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CONSIDERACOES IMPORTANTES

O relatério, as andlises e as conclusdes aqui apresentadas tém como base informagdes que nao
foram geradas pela McKinsey& Company, e ndo estavam, portanto, sujeitas a nossa verificagiao
independente. A McKinsey acredita que tais informagdes sdo confidveis, mas ndo garante que tais
informagdes sejam completas e precisas sob todos os aspectos'. O presente relatério ndo constitui

opinido juridica, tributdria, contdbil ou aconselhamento a respeito de aspectos de seguranca.

As andlises e conclusdes contidas neste relatorio baseiam-se em premissas, parte das quais
desenvolvemos com contribuicdo do ITA, da FIPE-USP e de 6rgdos e empresas atuantes no setor.
Tais premissas podem ou nio estar corretas, pois foram baseadas em fatores e eventos sujeitos a
incertezas. Desta forma, os resultados futuros podem ser substancialmente diferentes de quaisquer
previsdes ou estimativas contidas nas andlises. As andlises contidas neste relatério foram
realizadas pela McKinsey& Company no periodo compreendido entre junho de 2009 e janeiro de

2010. A McKinsey& Company ndo assume a obriga¢do de atualizar o presente relatério.

Finalmente, entendemos que a escolha dos objetivos de politica publica é uma decisdo de governo.
Desta forma, compete aos gestores publicos decidir, dentre as recomendacdes apresentadas, quais

dessas melhor atendem aos interesses da sociedade.

1 O CD anexo contém bases de dados e informagdes relevantes utilizadas neste estudo.
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O Estudo do Setor de Transporte Aéreo do Brasil é o resultado de uma
avaliacao independente que traz diagnosticos do setor e recomendagbes para os
horizontes de 2014, 2020 ¢ 2030. O trabalho foi desenvolvido pela McKinsey
& Company do Brasil com recursos do Fundo de Estruturagdo de Projetos do
BNDES (FEP).

O FEP é um instrumento criado pelo BNDES com a finalidade de contribuir
para a formulagao de politicas publicas e fomentar a realiza¢ao de
investimentos estruturantes. Seus recursos destinam-se ao custeio de pesquisas
cientificas, prospec¢ao de projetos e estudos de viabilidade.

A McKinsey & Company do Brasil foi selecionada por meio da Chamada
Publica BNDES/FEP n° 03/2008 e contou com as colaboracoes da Fundacao
Casimiro de Montenegro Filho, ligada ao Instituto Tecnoldgico da Aeronautica
-ITA, do TozziniFreire Advogados e da Fundagao Instituto de Pesquisas
Econoémicas - FIPE.

Esse estudo chega em um momento em que o setor de aviagao civil tem diante de
si o0 desafio de superar obstaculos decorrentes de seu vigoroso crescimento na
ultima década. Seu contetdo foi sistematizado em trés dimensées fundamentais
e inter-relacionadas:

(i) Infraestrutura: avaliacio de capacidade dos principais aeroportos
brasileiros em contraponto com as projecoes de demanda até 2030,
buscando identificar e estimar as necessidades de investimentos. Foi
realizada uma ampla pesquisa de Origem e Destino (O/D) nos 32 principais
aeroportos do pais, fornecendo bases para um melhor entendimento da
demanda atual por transportes aéreos no Brasil;

(ii) Competicao: avaliagdo das condi¢bes do setor com foco na administracio
aeroportudria e oferta de servi¢os aéreos. Também foi objeto de analise
aabrangéncia da malha aérea e a criacdo de mecanismos que permitam a
criagdo e o desenvolvimento de linhas de baixa e média densidades; e

(iii) Governanga: avaliacdo juridica e institucional, visando identificar
lacunas, sobreposicdes e oportunidades de aprimoramento na estrutura
organizacional e regulatéria do setor.

O conteudo do estudo nao reflete necessariamente opinides do BNDES. As
informagoes produzidas sao publicas e tém por objetivo fomentar o debate
sobre esses temas e permitir a avalia¢do de alternativas para o desenvolvimento
do setor de aviagio civil.

Comité de Selecdo do FEP
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Introducao e Diagnéstico do Setor
Aéreo do Brasil

A aviacao civil brasileira passou por inimeras transformagées desde 1927, ano do
voo inaugural da primeira empresa de aviacao civil do Brasil. De um mercado incipiente, na
década de 20, em que a constituicdo de empresas aéreas era livre e a regulacao praticamente
inexistente, o Pais passou a ter um setor com empresas de porte e com marco regulatorio
definido, contando, inclusive, com uma agéncia reguladora dedicada (a Agéncia Nacional de
Aviacao Civil — ANAC, criada em 2005).

Hoje, no mercado brasileiro, séo realizadas mais de 50 milhdes de viagens por ano, nimero que cresceu
a expressiva taxa de 10% ao ano entre 2003 e 2008, na esteira da melhoria da economia como um todo
(crescimento do PIB de 4,7% ao ano no periodo) e da inclusao de passageiros das classes B e C. Ja no
segundo semestre de 2009, apesar da crise financeira global, observou-se forte retomada da demanda
por servigos aereos no mercado domeéstico e inicio de retomada no mercado internacional, gerando um
trafego anual acumulado no mesmo patamar de 2008.

Atualmente, a disponibilidade de aeroportos e a cobertura da malha aérea doméstica mostram-se,

de maneira geral, adequadas, com distribuicao que espelha a da populagdo. As companhias aéreas
nacionais mais representativas encontram-se financeiramente saudaveis e possuem relevantes planos
de expansao. Nos Ultimos anos, o gradual processo de liberalizacao tarifaria promovido pela ANAC
tornou o setor mais dindmico e competitivo, e esse aumento de competitividade trouxe beneficios aos
passageiros, que viram o preco medio por quildmetro voado baixar 48% entre 2003 e 2008. Além disso,
0 Brasil € um dos poucos paises com indUstria aeronautica relevante. A Embraer, historicamente um dos
principais exportadores brasileiros, retoma agora as vendas para o mercado interno.
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Crescimento do PIB
%, ao ano
___ Crescimento
do PIB 1,7
1997-2002 2003-2008
Preco da passagem
R$/passageiro.km (ajustado a valores de hoje)
o8 —o—
0,48 0,47 050
Redugo do 05 1 = 045 4 046 _ &
—— preco de 0.4
passagem '
0,3 927 0,26
= Aumento da 0E . . . . . ; Prego
competicao 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008
* Liberacao tarifaria
FONTE: IBGE; ANAGC; anlise da equipe

Apesar de todos esses avancos, o crescimento recente trouxe uma série de desafios. A infraestrutura
aeroportudria, em sua grande parte a cargo da Infraero, empresa que administra 0s aeroportos
responsaveis por mais de 95% do trafego aéreo civil, ndo cresceu no mesmo ritmo da demanda. Dos
20 principais aeroportos nacionais, 13 ja apresentam gargalos nos terminais de passageiros, com
consequente redugéo no nivel de servigo prestado aos usuarios, sendo o caso mais critico o de Sdo
Paulo, principal hub do Pais, com cerca de 25% do trafego total. O sistema de pista e patio também
encontra limitagdes. Congonhas, aeroporto de maior movimento de voos domésticos do Brasil, que
até novembro de 2009 era o Unico do Pais a ter limitagdo da oferta de slots para pousos e decolagens,
recentemente foi acompanhado pelo aeroporto de Guarulhos, que ndo mais podera receber voos
adicionais em determinados hordrios.

Foto: Acervo Infraero
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O crescimento acelerado trouxe para a infraestrutura B Com restrigtes hoje )

. - - L. [T] Necessidade de investimento até 2030
aeroportuaria desafios de capacidade ja em 2009 B Capacidade atual suficiente até 2030
Utilizagdo na hora-pico para pista/patio e no ano para TPS - -

() Ano limite para saturagdo
Lado ar’ Lado terra
Aeroporto Pista DECEA Pista ITA Patio? TPS
= Guarulhos [ (2030 [ (2030) M Ssaturado M saturado
E = Congonhas B Limitado [] (2014) B Saturado B Saturado
" Viracopos | Cleeg o Heeo Ceos o Hleew
= Galedo [ ] [ ] ] [] (2030)
all - SantosDumont | Ceso Heeo W Setwado  Cleeo
E = Confins | [ | [] (2020) M saturado
- Pamputha Clewy W] Ceos e
= Brasilia [ (2030 [ (2030) M Saturado I Saturado
= Porto Alegre [ (2030 [ (2030) [ (2030) M Saturado
= Curitiba | [ | [1 (2030) [] (2020
= Recife [ (2030) | [7] (2030) [ (2020)
= Salvador [ (2020 [ (2030) B Ssaturado [] (2014)
= Fortaleza | | [7] (2030) M Saturado
= Manaus [ | [ | [7] (2020) [ (2030)
= Cuiaba [ (2030 [ | M Ssaturado M saturado
= Natal [ | [ | M Saturado [] (2014
= Floriandpolis [ | [ | M Saturado M Ssaturado
= Vitoria [ (2030 [ ] M Saturado I Saturado
= Belém | [7] (2014 [] (2030)
= Goidnia [ (2030 [ | Il Ssaturado M saturado
1 Considera mesmo nivel de crescimento tanto para aviagdo geral quanto para aviagdo regular
2 Nio considera equip 0 para movi acdo de p iros (p.ex., onibus, escada) que pode afetar o nivel de servio percebido pelo passageiro
FONTE: ITA; DECEA; analise da equipe

Combinando-se o crescimento esperado da demanda para os proximos 10 anos (média de 5% ao ano, no
cenario base, ou até 7% ao ano, em um cenario mais otimista), com o fato de o parque aeroportudrio ja
mostrar limitacdes e de a Infraero ter expandido capacidade em um ritmo abaixo do planejado, tem-se a
dimensao do desafio a ser vencido. Além disso, em 2014 e 2016, o Brasil sediara dois eventos esportivos
internacionais de grande porte —a Copa do Mundo e as Olimpiadas —aumentando a pressao sobre a
infraestrutura.

A demanda por transporte aéreo deve seguir crescendo rapidamente ¢ cenario Otimista
Projec@o top-down para o cendrio base’

Cenério Pessimista

Demanda de passageiros nos 20 principais aeroportos
Milhdes PAX/ano

9 530
(7.4%a.a)

312

(27537/ ) 214
,3%a.a., (2,9%a.a)
165 (7,0%a.a?) 194 ®
155
I (2,5%a.a.)
128

(1,7%a.a.3)

2014E 2020E 2030E

1 Cenirio base assume Index (Cresc % PAX/Cresc % PIB real) de 1,25 (Média das projecdes globais é 1,25, enquanto China, melhor caso, é
1,64)

2 Equivale a 1,42 x Cresc % PIB real

3 Equivale a 1,00 x Cresc % PIB real

FONTE: Projecdo de demanda ITA; analise da equipe
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No médio e longo prazo (até 2030), dado o crescimento projetado, serdo necessérios
investimentos para aumentar a capacidade atual em 2,4 vezes (de 130 milhdes para 310 milhdes de
passageiros ao ano, ou o equivalente a nove aeroportos de Guarulhos). Limitar a capacidade significa
ndo somente deixar passageiros desatendidos, com reflexos adversos na economia, mas regredir em
muitas das conquistas recentes do setor, como a maior competicao, que permitiu a redugéo dos pregos
a0s passageiros e incremento do uso do modal aéreo.

O Brasil precisa mais que dobrar a capacidade de seus principais aeroportos até

2030
Milhdes PAX/ano

Projecao de demanda Capacidade’ dos aeroportos

[ Internacional
B Doméstico

312

2009E 14E 20E 30E Total SP RJ Bra-  BH Outros

1 Capacidade operacional dos aeroportos em 2009
FONTE: Infraero; ITA; analise da equipe

Foto: Acervo Infraero
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Ao mesmo tempo em que a eXpPansao da infraestrutura aeroportuaria desponta como

a necessidade de ago mais importante e imediata, existem, em paralelo, outras oportunidades de
atuacdo no setor, para que o Pais possa atingir seu “pleno potencial”. Por exemplo, a combinagéo de
investimentos em patio com aperfeicoamentos no controle de trafego aéreo, em certa medida, poderia
diminuir 0 tempo necessario de viagem, permitindo rotas com tragado mais direto, progresséo de subida
e descida mais eficiente e menores circuitos de espera para aproximacgao para pouso. Menor tempo de
voo implica menor consumo de combustivel, menores custos operacionais e impacto ambiental positivo.
Os procedimentos requeridos para a importagdo de pegas de reposicao obriga as companhias aéreas a
um carregamento de estoque mais elevado.

Reduzir as barreiras estruturais e custos evitaveis poderia levar a uma ESTIMATIVA
reducéo de ~11 a 15% nos custos no setor aéreo brasileiro doméstico

Impacto da reducdo de barreiras estruturais e custos evitaveis nos custos do setor aéreo doméstico @ Redugéio percentual
R$ milhdes/ano, base 2008 (%)

Impostos sobre combustiveis -240[ -300
i )
Paridade de preco do combustivel -210[ -250 @
Tributos sobre receitas -1 20' -140
! 08a1,0
Imposto de importacdo -1 00' -120
Restricdes de infraestrut a 42259
estrices de infraestrutura ) i
aeroportudria e aeronautica 510., o 630
N ‘ 07209
Limitag&o do tempo de voo de k. b
aerovidrios 90' (i >
‘ 04206
Tempo de turnaround de _50‘ 70
aeronaves
Regime (burocraciz) de _20{ 20
importacéo

------ -
Custos potenciais W 10.680

FONTE: Entrevistas com linhas aéreas; relatorios anuais TAM e Gol; HOTRAN; ANAC; analise da equipe

Barreiras estruturais

Eliminagao de custos

evitaveis

AAE1RELL

0O diferencial de aliquotas de ICMS sobre combustiveis — por exemplo, 25% no Estado de SP, contra

3% em MG e 4% no RJ, leva as empresas aéreas a pratica de tankering, isto é, o carregamento de
combustivel além do tecnicamente necessario —com todos 0s custos envolvidos —a partir dos locais
de menor aliquota. A remogao desses e de outros custos evitaveis e barreiras estruturais — através da
disponibilizacdo de areas para estacionamento de aeronaves, maior flexibilizagao do regime de horarios
de trabalho dos aeroviarios e maior rapidez no processo de furmaround, entre outros — representaria
uma reducéo de custo ao sistema da ordem de R$ 2 a 3 bilhdes por ano. Garantido o nivel adequado

de competicdo no setor, essa economia seria equivalente a algo como 10% de redugdo no prego por
quildmetro voado. Extrapolados esses nimeros para 2030, seriam cerca de 25 milhdes de passageiros

adicionais por ano em fungéo dessa otimizagao.




No que tange a atribuigao de papéis
e responsabilidades e arquitetura (incluindo
hierarquia e sistema de freios e contrapesos),
observou-se que a estrutura de governancga

do setor apresenta pontos passiveis de
aprimoramento. Por exemplo, ndo esta claro
qual entidade é responsavel pelo planejamento
de longo prazo e coordenacao do setor como
um todo, incluindo servigos de transporte aéreo,
infraestrutura aeroportudria e controle de trafego
aéreo, algo primordial tendo em vista a intensa
interagdo entre esses trés componentes.

Foto: Acervo Infraero
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De fato, esta necessidade de coordenacdo vai
além das atividades internas do setor aéreo:

ao contrario do Brasil, onde 0 6rgdo regulador
da aviagdo civil estd vinculado ao Ministério

da Defesa, a quase totalidade dos paises
analisados neste estudo tem drgao regulador
ligado ao Ministério dos Transportes ou da
Industria/Desenvolvimento, para facilitar o
planejamento integrado da matriz de transportes.
No que concerne a boa pratica de alocagao das
fungGes de regulagéo, execucao e fiscalizagéo
para 6rgaos distintos, foi identificada uma
oportunidade de aperfeicoamento na atribuicao
de responsabilidades quanto ao controle de
trafego aéreo, uma vez que atualmente essas
trés fungoes estdo sob a responsabilidade de
um mesmo 6rgao, o DECEA (Departamento de
Controle do Espaco Aéreo).

Na questao de incentivos, verificou-se que o Pais

ainda carece de um processo efetivo de definicdo
de metas e acompanhamento de resultados com
relacdo as operagoes da Infraero e do DECEA.
Além disso, constatou-se um baixo grau de
coordenacao entre a empresa e as autoridades
atuantes nos aeroportos (Policia Federal, Receita
Federal, ANVISA - Agéncia Nacional de Vigilancia
Sanitaria, entre outros), o que gera estresse
adicional na infraestrutura existente.

Em suma, pode-se afirmar que o Brasil possui
um setor aéreo dindmico, funcional e com

alto potencial de crescimento mas que, como
qualquer outro, em qualquer pais, possui
desafios e oportunidades de aprimoramento. No
caso brasileiro, principalmente em infragstrutura.




Foto: Acervo Infraero

Visao e Objetivos para o Setor

Para recomendar acoes de melhoria, nio basta estar ciente do ponto de partida (isto
é, do diagnostico do setor), é preciso ter uma visdo de onde se deseja chegar. Estabelecer essa
visdo para o setor implica necessariamente definir os objetivos a serem atingidos. Tais objetivos
encerram decisoes de politica piblica muitas vezes concorrentes entre si. Por exemplo, optar
por ter aeroportos em um niimero maior de municipios implica adicionar aeroportos por vezes
deficitarios; assim sendo, uma maior cobertura da infraestrutura teria como contraponto um
maior custo total do sistema, forcosamente transferido, em ultima instancia, aos passageiros

e/ou contribuintes.

Ao longo deste estudo, foi possivel compilar, com base na interagdo com agentes politicos, 6rgaos
reguladores e representantes de empresas e entidades atuantes no setor, uma potencial visdo para o
setor aéreo brasileiro para 0 ano de 2030, dentre a infinidade de visdes possiveis. De igual modo, com
razoavel grau de consenso, foram mapeados 0s objetivos de politica publica relacionados a tal visdo.

Avisao desejada é a de que o setor aéreo brasileiro atinja seu "pleno potencial”, gerando significativo
beneficio social. Para comecar, o diferencial de utilizagdo do modal aéreo no Pais com relagéo a
mercados maduros seria gradativamente vencido. Em 20 anos, o volume de passageiros seria quase
triplicado, atingindo mais de 310 milhdes por ano, e a intensidade de utilizagdo do modal aéreo chegaria
amais que o dobro da atual (de 0,3 para 0,7 viagem/habitante por ano). No intuito de melhorar a
acessibilidade no Pais, até 800 mil passageiros anuais seriam originados em dreas remotas, atualmente
nao servidas, para as quais 0 modal aéreo se mostra como o Unico de fato vidvel. O setor geraria mais

de 500 mil novos empregos diretos e indiretos. Além disso, o parque de aeronaves de transporte regular
seria aumentado em mais 400 a 600 unidades, das quais uma parcela significativa seria fabricada no
Brasil. O conjunto de aeroportos da regido metropolitana de Sdo Paulo seria o principal hubna América
Latina, e 0 Pais contaria ainda com hubsinternacionais no Rio de Janeiro e em cidades do Nordeste. Os
aeroportos brasileiros operariam sem gargalos significativos, com bom nivel de servigo aos passageiros.
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Com base nos ganhos de produtividade e na melhor utilizagao dos ativos, o sistema de administracao
aeroportudria seria autossuficiente, com receitas em nivel adequado tanto para custear suas operagoes

correntes como para financiar a expansdo de sua capacidade, sem injecao de recursos publicos. Do

mesmo modo, as companhias aéreas nacionais operariam com alto nivel de eficiéncia, e 0s passageiros

se beneficiariam de tais ganhos de produtividade, por meio da reducdo do preco das passagens aéreas.

Visao 2030 para o setor aéreo

“Brasil a pleno potencial”

= Aviacao civil com planejamento integrado
com outros modais (i.e. vinculada ao
Ministério dos Transportes)

= Efetiva coordenacao e planejamento do setor
como um todo

= Novo marco regulatorio do setor, com
legislacéo clara e organizada em um ndmero
minimo de diplomas consolidadores

= Controle de trafego aéreo civil regulado e
fiscalizado pela ANAC

= Sistema de incentivos, com metas claras
norteadas pelos objetivos de politica publica

Governanca

Maior utilizacao do modal aéreo, triplicando
o volume atual de passageiros, 310 milhdes
PAX; 0,7 viagem/hab/ano

Principais aeroportos do Pais operando sem
gargalos criticos

RMSP, principal hub na América Latina,
oferecendo nivel de servigo B/C

2 novos hubs internacionais: RJ e Nordeste
Guarulhos, Viracopos e Galedo com acesso
ferroviario rapido

Controle de trafego aéreo civil de classe
mundial

Infraestrutura

Papel relevante da iniciativa privada na
administracao de aeroportos

Eficiéncia operacional de classe mundial
Receitas comerciais = 40-50% do total
Sistema autossuficiente

Administracao
aeroportuaria

Mercado competitivo, sem barreiras de
entrada significativas, com novas rotas
domeésticas e internacionais

Cias. aéreas operando com alto nivel de
eficiéncia, com repasse destes ganhos aos
passageiros

Reducao de 50% na lacuna de yield

2 vezes mais aeroportos com rotas regulares

Eliminacdo das barreiras estruturais e custos
evitaveis

Servicos aéreos

Potenciais externalidades

positivas adicionais

Brasil se aproximando
a intensidade de uso
do modal aéreo dos
paises desenvolvidos

Geracao de mais de
500 mil empregos
diretos e indiretos no
Pais

Cerca de 450-600
novas encomendas de
aeronaves, sendo
cerca de 170-200 da
Embraer

RMSP como principal
hub na América Latina

= Até 800 mil PAX/ano

atendidos em regioes
remotas

Impacto geral positivo
na economia

= Atendimento da

demanda extra da
Copa 2014 e
Olimpiadas 2016
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As visoes de futuro para o setor dependem fundamentalmente do ILUSTRATIVO
crescimento da economia brasileira e da capacidade do Pais de
remover suas barreiras estruturais e custos evitaveis @ Vilhdes de viagens/ano
Visao para 2030
Novo patamar
Removidos
Barreiras 150-180 180-230
estruturais
o+
Custos Situagéo atual Novo patamar
evitaveis
Mantidos

Baixo Médio-Alto

Crescimento PIB

FONTE: Anilise da equipe

Atingir esse “pleno potencial” envolve uma série de requisitos e objetivos de politica publica subjacentes.
Em primeiro lugar, seria necessario eliminar custos evitaveis e barreiras estruturais atualmente
identificados no sistema, com o aprimoramento do controle de trafego aéreo e investimento macico

em infraestrutura. Do ponto de vista de governanca, seria preciso caminhar para um planejamento
integrado n&o apenas das atividades-chave do setor aéreo, mas deste com o0s outros modais. Quanto a
administracdo aeroportudria, seria necessario atingir um nivel de operacdes de classe mundial, e elevar
consideravelmente a participacdo das receitas comerciais no total das receitas aeroportuarias. Para
tanto, o papel da iniciativa privada seria relevante. No que se refere a prestacéo de servigos aéreos, o
0rgao regulador deveria continuar atuando na garantia de um mercado competitivo, sem barreiras de
entrada significativas, propiciando ganhos de eficiéncia e assegurando seu repasse aos passageiros.

Foto: Acervo Infraero
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Como visto, este estudo nio trata apenas de questdes que podem ser abordadas no curtissimo
prazo, mas inclui pontos que exigem maturagdo e um maior nivel de esforco. Em contrapartida, 20 anos
representam um horizonte de tempo suficiente para solucionar tais questdes e, como prémio, o setor
aéreo do Brasil podera se transformar em referéncia mundial.

Principais desafios e recomendacdes para o setor

Principais desafios

= Resolver gargalos criticos de curto prazo = Implementar acées emergenciais mapeadas
Infraestrutura (13 dos 20 principais aeroportos) = Iniciar/Finalizar obras mais importantes: Guarulhos,
= Construir capacidade para atender demanda Viracopos, Brasilia, Confins, dentre outros
natural até 2014/16 (desafio superior ao de = Implementar plano de investimentos de longo prazo
Copa e Olimpiadas) (R$ 25-34 bilhdes)
= Possibilitar crescimento do setor até 2030 = Implementar acesso rapido a Guarulhos, Viracopos e
(~3x demanda atual) Galedo
= Garantir requisitos minimos de conveniéncia
para passageiros
Administracio = Viabilizar execucao de obras, superando = Aumentar participacao da iniciativa privada, p.ex.,
’g_ dificuldades experimentadas pela Infraero através de concessoes
aeroportuaria = Aumentar utilizagdo dos aeroportos como = Estabelecer os incentivos e mecanismos de cobranca
ativos e sua eficiéncia operacional corretos
= Evitar possivel aumento de precos nos = Fazer ajustes na gestao de slofs e eliminar custos
: A préximos anos dada a limitagdo de evitaveis
capacidade = Subvencionar rotas de baixa e média densidade (se
= Atender regifes remotas do Pais objetivo de governo)
(economicamente inviaveis)
= Aviagdo civil ndo deveria ser foco do = No longo prazo, transferir governanca da aviagao civil
Ministério da Defesa para Ministério dos Transportes
= Nao existe 6rgao planejador do sistema = Estabelecer 6rgao planejador
= Controle de trafego aéreo e aviagéo civil ndo = Reestruturar controle de trafego aéreo; planeja-lo
operam de forma otimizada coordenadamente com o restante do setor

Foto: Acervo Infraero
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Recomendacoes

A partir do diagnostico do setor, e considerando a visdo estabelecida para 2030, com

seus respectivos objetivos de politica publica, foram tracadas recomendacées para o setor para

o0s proximos vinte anos. As recomendacdes do estudo foram organizadas nos seguintes temas:

infraestrutura, servicos de transporte aéreo e administracdo aeroportuaria, e governanca.

Infraestrutura

A expansao da infraestrutura existente se configura como a necessidade mais premente do

setor. Para solucionar os gargalos identificados, serdo necessarios investimentos da ordem

de R$ 25 a 34 bilhoes, distribuidos ao longo dos préximos 20 anos. Recomenda-se que tais

investimentos sejam estruturados em trés frentes:

= AcOes emergenciais para 0 ano de 2010: 13 dos 20 principais aeroportos brasileiros possuem

gargalos imediatos que precisam ser solucionados no curtissimo prazo. Para esses aeroportos, foi
identificada uma série de medidas distribuidas em trés grupos: pequenas obras e investimentos (por
exemplo, aumento no comprimento das esteiras de raio-X), melhorias operacionais (como a intensificagéo

do uso do autoatendimento) e medidas regulatdrias (por exemplo, pequenos ajustes no HOTRAN).

Medidas estruturantes: para os 20 principais aeroportos sao necessarios investimentos de maior
porte para poder atender a demanda projetada. Os investimentos permeiam todos os componentes dos
aeroportos, incluindo terminais de passageiros e sistemas de pista e patio. No entanto, a maior lacuna
esta em terminais de passageiros, que demandardo mais de 60% dos investimentos totais. Outro

fator importante a ser considerado é o tempo tipico de finalizagdo de investimentos aeroportudrios

no Brasil (que pode chegar a trés ou quatro anos, nos casos mais otimistas) o que significa que, para
alguns aeroportos, poderiam ser implementadas solugdes transitorias, como madulos operacionais

provisorios (MOPS).
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= Medidas pontuais para eventos (Copa do Mundo e Olimpiadas): 0s acroportos a serem mais

utilizados durante a Copa de 2014 e as Olimpiadas de 2016 exigem atencao especial. Além dos

investimentos ja planejados para receber a demanda natural dos anos de 2014 e 2016, serda necessario

um planejamento e adogéo de medidas operacionais especificas para absorver o volume de passageiros

adicional gerado pelos eventos. Recomenda-se a instituicao de um Escritdrio (para ambos 0s eventos)

responsavel por planejar e coordenar a execucao das medidas pontuais. Um exemplo de medida pontual é

agestdo dindmica de slotse rotas antes e durante a Copa, de forma a definir 0s voos em fungéo dos jogos.

0 desafio da expansao de

capacidade ¢ especialmente notério no caso
de S&o Paulo, que hoje conta com trés aeroportos
relevantes para a aviagao regular e concentra a
maior parte do trafego aéreo brasileiro, sendo o
principal hub do Pais. Nesse sentido, os gargalos
presentes nos principais aeroportos do Estado
impactam ndo apenas o nivel de servico da
maior terminal do Pais (Guarulhos, Congonhas e
Viracopos), mas também o do restante da malha
aérea, dado o "efeito cascata" de eventuais
atrasos e cancelamentos. Para abordar essa
questdo, recomenda-se a implementagdo —com
prioridade absoluta — de cerca de 20 agGes
emergenciais, nos trés aeroportos da terminal,
com especial destaque para Guarulhos, cuja
situacdo é a mais critica. Para 0o médio e longo
prazo, recomenda-se foco na expansao da

base de ativos existentes, incrementando as
capacidades de Guarulhos (para pelo menos
35 milhdes de passageiros por ano) e de
Viracopos, conforme seu plano diretor (para
cerca de 60 milhGes de passageiros por ano) em
2030. Congonhas oferece alguma oportunidade
de expansao, que poderia ser buscada desde
que mantidos os padrdes requeridos de
seguranca. A construgao de um novo aeroporto
para a aviagdo regular ndo se apresenta

como uma alternativa atrativa no momento,

Foto: Acervo Infraero

pois implicaria maior divisdo de demanda e,
portanto, pior configuracdo econémica de hub,
embora a construgao de tal aeroporto possa ser
considerada para aviagdo geral. Finalmente,
vale destacar a necessidade de se implementar
acessos ferrovidrios rapidos aos aeroportos de
Séo Paulo.
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Administracao aeroportuaria

No que tange & administracdo aeroportuaria, as recomendagdes buscam basicamente evitar
gargalos de infraestrutura, assegurando que a capacidade seja expandida com um minimo de
antecipacao em relagéo ao crescimento da demanda, e atingir melhor utilizagéo dos ativos
aeroportuarios, implicando reducao nos custos totais do sistema. As recomendacoes foram
organizadas nos seguintes topicos: expansao da capacidade, utilizacéo dos ativos existentes,

sistemas de gestéo e tarifas.

= Agarantia da expanséo da capacidade do sistema de aeroportos deve ser um dos principais objetivos
dos gestores publicos. Para isso, devem ser consideradas tanto alternativas para melhor capacitacéo da
Infraero (como sua reestruturacéo organizacional), quanto aumento da participagéo privada na construgéo
e operacao de aeroportos. Tal participacéo privada pode ser viabilizada por meio de diversos modelos,
cada qual apresentando vantagens e desvantagens e implicando maior ou menor grau de manutencéo do
escopo de atuacéo da estatal. Uma forma de incrementar a participacgéo privada, preservando ao maximo
0 alcance atual da Infraero, seria transferir a empresas a construgéo e operagao de componentes de
aeroportos (por exemplo, novos terminais de passageiros), com reversao do bem ao patrimonio publico
apos o periodo de contrato. Outra possibilidade para trazer maior participacao privada ao setor seria
conceder 0s aeroportos atuais a Infraero e promover a abertura de seu capital, transformando-a em
sociedade de economia mista. Ainda outra opcao, desta vez com maior grau de ruptura em relagéo ao
modelo atual, seria partir para as concessoes de aeroportos para a iniciativa privada, de forma individual
ouem "blocos". Como mencionado, cada uma destas opgdes apresenta vantagens e desvantagens, bem
como diferentes caracteristicas quanto a necessidades de mudanca no arcabouco regulatorio, impacto

nas operacoes da Infraero e no orgamento publico e tempo necessario para implementacao.

Foto: Acervo Infraero
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= |ndependentemente da solugdo encontrada para a expansdo da capacidade do sistema, é necessario
garantiruma melhor utilizagao dos ativos existentes. No caso brasileiro, nota-se subutilizagao dos
aeroportos como ativos, seja pela menor representatividade das receitas comerciais nas receitas totais
dos aeroportos (cerca de 20% no Brasil contra 40% de média mundial), seja pelo menor nivel de eficiéncia
operacional em relacdo a referéncias mundiais, seja pelo atraso na conclusao de obras, gerando dreas
vazias nos aeroportos. Dentre 0s mecanismos possiveis para a resolugdo do problema estéo a criagéo
de incentivos e metas para aumento na geragao das receitas comerciais, a capacitagdo das equipes
que operam o ch&o de aeroporto, € 0 aumento da participagéo da iniciativa privada nas operagées
aeroportuarias (por exemplo, arrendamento da area comercial de um aeroporto a empresa particular, em

troca de execugéo de determinado investimento naquele ativo —como um terminal de passageiros).

= Alémdisso, € precisoimplementar sistemas de gestédo de desempenho para os aeroportos atuais,
criando metas e incentivos para que os administradores aeroportuarios atinjam os objetivos do setor
(melhor utilizag&o dos ativos, maior eficiéncia operacional e adequado nivel de servico). Atitulo de
exemplo, no Reino Unido, 0 operador aeroportudrio é bonificado ou onerado em funcéao do alcance ou
ndo de niveis de servigo pré-estabelecidos pelo regulador (como tempos médios e maximos de fila,

disponibilidade e conservacao de mobiliario e de recursos para conforto do passageiro, entre outros).

= Finalmente, no que diz respeito a tarifas, o orgdo regulador deve construir um modelo tarifario e
instituir processo de revisoes periodicas das tarifas, balanceando o objetivo de transferir os ganhos de

produtividade para o usuario com a necessidade de atrair investimento para o setor.

Foto: Acervo Infraero




22 Sumario executivo

Servicos de transporte aéreo

Com relacdo aos servigos de transporte aéreo, pode-se afirmar que as
recomendacdes, em linhas gerais, pautam-se por garantir o prosseguimento das iniciativas
que tém tornado o setor mais eficiente, assegurando a retomada da expansao da malha aérea
e permitindo a transferéncia de ganhos de eficiéncia aos passageiros, por meio de menores
precos. Para isso, segue um resumo das principais recomendacdes, divididas em regulacédo

doméstica, regulacdo internacional e mecanismos de viabilizagao de rotas de baixa densidade.

= (direcionamento atual da regulagao doméstica, de implementar regras de liberalizacéo tarifaria
e livre acesso a rotas internas por empresas nacionais, deve ser mantido. Além disso, dado seu
impacto na dindmica competitiva, o 6rgdo regulador deveria visar ao maximo a remogéo dos gargalos
de infraestrutura e eliminag&o de custos evitaveis do setor. Uma das alavancas possiveis para
desengargalamento € continuar a aplicagdo da regulacéo de forma a otimizar a utilizagéo dos ativos
existentes, por exemplo, liberando areas e slotsndo utilizados ou subutilizados. No caso de custos
evitaveis, um exemplo seria a revisao das normas de execugao de controle de trafego aéreo para verificar
apossibilidade de otimizagao de tragado de rotas e de sequenciamento de aproximagéo, em consonancia

com a devida expansdo de infragstrutura de pista e patio, e desde que preservada a seguranca de voo.

Foto: Acervo Infraero
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= Emtermos de regulagdo internacional, incluindo os acordos bilaterais e a politica de “céus abertos”,
novamente a recomendacéo € manter o curso atual. O 6rgdo regulador deveria avangar nos acordos
para permitir liberdade tarifaria e compartilhamento (code share), desde que as empresas aéreas do
pais acordante atendam requisitos de seguranga, e prosseguir com a politica atual de flexibilizar acordos
existentes, sempre que as companhias aéreas brasileiras possuam melhor posicionamento competitivo
em relacao as do pais signatario. A cabotagem, isto €, o transporte doméstico, por companhias
estrangeiras, de passageiros originados dentro do Brasil, deveria continuar proibida, uma vez que, no
minimo, traz risco de descontinuidade de servico, pois pode representar quebra no balanceamento

econdmico das rotas das companhias aéreas nacionais sem contrapartida pelo pais estrangeiro.

= Tendo em vista as dimensdes continentais do Brasil, e o diferente grau de acessibilidade dos mais de
5 mil municipios brasileiros, para muitos dos quais 0 modal aéreo se mostra como Unica alternativa
viavel, os objetivos de politica publica poderiam compreender a instituicdo de mecanismos de
viabilizagao de rotas de baixa densidade. Se for este 0 caso, recomenda-se a adogao de um
modelo de gestdo consolidado de rotas subvencionadas em operador privado, com critérios objetivos
de elegibilidade de municipios, co-participagao financeira das cidades e Estados beneficiados,
restricdo orcamentaria e total transparéncia nos custos e beneficios atingidos pelo programa.
Especialmente, a exemplo do que ocorre em outros paises, um dos principais objetivos a ser almejado
¢ atransformacdo das rotas antes dependentes de subsidios em rotas plenamente autossuficientes de

modo que, passado algum tempo, o programa deixe de ser necessario.

Foto: Acervo Infraero
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Governanca

As recomendagées quanto a governanca do setor foram divididas nos seguintes
topicos: atribuicdo de papéis e responsabilidades, gestéo e incentivos, coordenagéo de operagdes

e arcabouco regulatério, que compreende normas de direito material e direito procedimental.

= Noque concerne a atribuigdo de papéis e responsabilidades, as recomendactes séo prioritariamente
direcionadas a promover a coordenacao e o planejamento integrado no setor (incluindo infraestrutura,
servicos de transporte aéreo e controle de trafego aéreo) e solucionar a concentragao de fungdes de
regulacdo, fiscalizagdo e execugdo em uma mesma entidade. Para tanto, como medida imediata, a
SAC (Secretaria de Aviacéo Civil), do Ministério da Defesa, poderia receber a atribuicéo de tais funcoes
coordenativas e de planejamento de longo prazo. Devido a inegavel interagdo do controle de trafego aéreo
com os demais componentes da aviagao civil, e no intuito de eliminar a atual concentragéo de fungées
exercidas pelo DECEA, aregulagéo do controle de trafego aéreo civil passaria a ser responsabilidade da
ANAC. Dessa forma, considerando a inviabilidade de submisséo de 6rgao executivo militar a agéncia
reguladora civil, uma vez que operam com diferentes sistemas de hierarquia, deveria ser considerada a
transferéncia da execucdo do controle de trafego aéreo civil para empresa publica dedicada. Nao haveria
qualquer mudanca no controle de trafego aéreo militar, e todas as questdes de seguranga nacional seriam
observadas. Por fim, no médio a longo prazo, apos criteriosa avaliagao das implicacdes organizacionais
emergentes, deveria ser considerada a migracéao das atividades de aviagdo civil do Ministério da Defesa
para o Ministério do Transportes, com a correspondente transferéncia do vinculo da ANAC daquele para

este Ministério.

Foto: Acervo Infraero
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= Com relacao a gestdo e incentivos, observou-se uma possibilidade de aprimoramento ao se instituir um
sistema de metas e acompanhamento de desempenho das atividades de administragdo aeroportuaria
e controle de trafego aéreo, realizadas atualmente pela Infraero e pelo DECEA. Isso poderia ser feito via
contrato de gestéo ou de concesséo ou via mera institucionalizagéo de procedimento de estabelecimento

de objetivos quantitativos e qualitativos e posterior avaliagdo de resultados.

= (uanto a coordenagéo de operagdes, recomenda-se a criagao, potencialmente por meio de decreto
presidencial, de uma coordenadoria de operagGes em aeroportos, composta por representantes da
ANAC, Infraero, Policia Federal, Receita Federal, ANVISA e demais 6rgdos publicos com atuagéo
aeroportudria. Respeitadas a hierarquia e reparticao de atribuicoes entre diversos 6rgaos, cada aeroporto

deveria contar com uma autoridade de coordenacéo, inspirada nas airport authorities de outros paises.

= Finalmente, considerando o arcabougo regulatério, foi identificada a necessidade de efetuar uma série
de ajustes normativos, tanto nas normas superiores quanto nas normas inferiores, para suprir lacunas e
conflitos pontuais em questoes de direito material e direito processual/ procedimental, incluindo aqueles
advindos de revogacGes tacitas que suscitam davidas de interpretagdo. No médio prazo, uma vez que as
demais mudancas de governanca tiverem sido implementadas, seria ideal ter a organizagao e consolidagdo

das normas do setor, de muitos normativos esparsos para poucos diplomas legais consolidados.

Foto: Acervo Infraero
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Conclusao

0 setor aéreo apresenta destacada contribuicao para o desenvolvimento e
crescimento sustentado do Pais. De fato, as viagens aéreas, além de desempenharem um

papel reconhecido na integracao nacional e no estimulo de negdcios entre as regides, também
promovem a insergéo internacional do Brasil e dos brasileiros nos fluxos comerciais e culturais.
0 setor aéreo nacional é dindmico e eficiente, e apresentou crescimento significativo nos tltimos

anos, mas pode almejar niveis superiores de crescimento futuro.

Esperamos que o presente Estudo do Setor de Transporte Aéreo do Brasil forneca elementos para
possibilitar que o pleno potencial do setor seja atingido. Estamos confiantes na concretizagdo da viséo de
20 anos para o setor e esperamos que, em 2030, todos 0s beneficios sociais advindos do seu crescimento
sejam atingidos, tornando o setor aéreo brasileiro uma referéncia para outros paises no mundo.






Lista de abreviaturas e siglas

Setor aéreo brasileiro

AIAB
ANAC
ANP
ARN
CBA
CEMAL
CENIPA
CGNA
CINDACTA
COMAER
CONAC
CONIT
COTAER
CTA
DAESP
DECEA
Embratur
FAB
HOTRAN
IAC
Infraero
ITA

MD

MOP
Mov. ARN
Mov. PAX
QAV
PROFAA
RMRJ
RMSP
SAC
SGTC
SIPAER
SNEA
TAV
TECA
TMA-RJ
TMA-SP
TPS

Associagao das Industrias Aeroespaciais do Brasil

Agéncia Nacional de Aviagao Civil

Agéncia Nacional de Petrdleo

Aeronave

Caddigo Brasileiro de Aeronautica

Centro de Medicina Aeroespacial

Centro de Investigacao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gerenciamento de Navegagao Aérea

Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
Comando da Aerondutica

Conselho de Aviagao Civil

Conselho Nacional de Integragéo de Politicas de Transporte
Comissao Técnica de Coordenagdo das Atividades Aéreas
Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial

Departamento Aerovidrio do Estado de Sdo Paulo
Departamento de Controle do Espago Aéreo

Instituto Brasileiro de Turismo

Forga Aérea Brasileira

Horario de Transporte

Instituto de Aviagéo Civil

Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

Instituto Tecnoldgico de Aerondutica

Ministério da Defesa

Maodulos Operacionais Provisorios

Movimentos de aeronave

Movimentos de passageiros

Querosene de aviagéo

Programa Federal de Auxilio a Aeroportos

Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

Regido Metropolitana de Sio Paulo

Secretaria de Aviacéo Civil

Sistema de Gerenciamento de Torre de Controle de Aerédromo
Sistema de Investigacéo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
Sindicato Nacional das Empresas Aeroviarias

Trem de Alta Velocidade

Terminal de Carga

Terminal-RJ (inclui os aeroportos de Santos Dumont e Galedo)
Terminal-SP (inclui os aeroportos de Congonhas, Guarulhos e Viracopos)

Terminal de Passageiros
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Orgaos internacionais

AAI
ACI
AdP
AENA
AsA
ATMB
ATSB
BAA

BFU
BMVBS

CAA
CAA
CAAC
CASA

CIAIAC

CONAMA
DFS
DGAC

DGAC
DITRDLG

DLR
DoT
EASA
EIA
FAA
FHKD
Fraport
FWAG
IATA
ICAO
JAC
LBA
NATS
NTSB

Airports Authority of India (Autoridade de Aeroportos da india)

Airports Council International (Conselho Internacional de Aeroportos)

Aéroports de Paris

Aeropuertos Esparioles y Navegacion Aérea (Aeroportos Espanhdis e Navegacao Aérea da Espanha)
Airservices Australia

Air Traffic Management Bureau of China (Agéncia de Trafego Aéreo de Aviacéo Civil da China)
Australian Transport Safety Bureau (Bureau de Seguranca de Transporte da Australia)

British Airports Authority (Autoridade Aeroportuaria Britanica)

Federal Bureau of Aircraft Accident Investigation (Bureau de Investigagao de Acidentes da Alemanha)

Federal Ministry of Transport, Building and Urban Development (Ministério dos Transportes, Desenvolvimento
e Assuntos Urbanos da Alemanha)

Civil Aviation Authority (Autoridade de Aviac&o Civil do Reino Unido)
Civil Aviation Authority (Autoridade de Aviagao Civil do Reino Unido)
General Administration of Civil Aviation of China (Administragao da Aviacao Civil da China)

Civil Aviation Safety Authority (Autoridade de Seguranca da Aviagao Civil da Australia)

Comision de Investigacidn de Accidentes e Incidentes de Aviacidn Civil(Comissao de Investigagéo de
Acidentes e Incidentes de Aviagéo Civil da Espanha)

Comision Nacional Del Médio Ambiente (Comiss&o Nacional do Meio Ambiente do Chile)
Deutsche Flugsicherung (Departamento de Controle de Trafego Aéreo da Alemanha)
Direccidn General de Aerondutica Civil de Chile (Diretoria Geral de Aviagéo Civil do Chile)

Direccidn General de Aviacion Civil (Diretoria Geral de Aviag&o Civil da Espanha)

Department of Infrastructure, Transport, Regional Development and Local Government (Departamento de
Infraestrutura, Transporte, Desenvolvimento Regional e Governo Local da Australia)

German Aerospace Center (Departamento de Aviagao e Espaco Aéreo da Alemanha)
Department of Transportation (Departamento de Transportes dos Estados Unidos)

European Aviation Safety Agency (Agéncia Europeia para a Seguranga da Aviagao)

US Energy Information Administration (Administracao de Informacdes sobre Energia dos Estados Unidos)
Federal Aviation Administration (Administragao da Aviagao Federal dos Estados Unidos)
Airport Coordination Federal Republic of Germany (Coordenagao de Aeroportos da Alemanha)
Frankfurt Airports

Flughafen Wien AG (Autoridade Aeroportuaria de Viena)

International Air Transport Association (Associagdo Internacional de Transporte Aéreo)
International Civil Aviation Organization (Organizagéo da Aviagéo Civil Internacional)

Junta de Aerondutica Civil (Junta de Aviag&o Civil)

Luftfahrt-Bundesamt (Administragao Federal de Aviagdo da Alemanha)

National Air Traffic Services (Agéncia de Trafego Aéreo do Reino Unido)

National Transportation Safety Board (Conselho Nacional de Seguranca do Transporte dos Estados Unidos)



Tabela de cédigos dos 32 aeroportos
abordados na Pesquisa O/D

Cadigo Cadigo

SBGR SAQ PAULO Guarulhos - Governador André Franco Montoro
SBSP CGH SAO PAULO SP Congonhas

SBGL GIG RI0 DE JANEIRO RJ Galedo - Antonio Carlos Jobim
SBBR BSB BRASILIA DF Pres. Juscelino Kubitschek

SBSV SSA SALVADOR BA Deputado Luis Eduardo Magalhaes
SBCF CNF BELO HORIZONTE MG  Tancredo Neves

SBPA POA PORTO ALEGRE RS Salgado Filho

SBRF REC RECIFE PE Guararapes - Gilberto Freyre
SBCT CwB CURITIBA PR Afonso Pena

SBRJ SDU RIO DE JANEIRO RJ Santos Dumont

SBFZ FOR FORTALEZA CE Pinto Martins

SBBE BEL BELEM PA- ValdeCans

SBFL FLN FLORIANGPOLIS SC Hercilio Luz

SBEG MAO MANAUS AM  Eduardo Gomes

SBVT VIX VITORIA ES Eurico de Aguiar Salles

SBNT NAT NATAL RN Augusto Severo

SBGO GYN GOIANIA GO  SantaGenoveva

SBCY CGB CUIABA MT  Marechal Rondon

SBKP CPQ CAMPINAS SP Viracopos

SBMO MCZ MACEIO AL Zumbidos Palmares

SBSL SLZ SAOLUIS MA  Marechal Cunha Machado

SBCG CGR CAMPO GRANDE MS Campo Grande

SBAR AJU ARACAJU SE Santa Maria

SBBH PLU BELO HORIZONTE MG Pampulha - Carlos Drummond de Andrade
SBMQ MCP MACAPA AP Macapa

SBTE THE TERESINA PI Senador Petronio Portella

SBJP JPA JOAO PESSOA PB  Pres. CastroPinto

SBPV PVH PORTO VELHO RO Governador Jorge Teixeira de Oliveira
SBRB RBR RI0O BRANCO AC Presidente Médici

SBPJ PWM PALMAS T0 Brigadeiro Lysias Rodrigues
SBBV BVB BOAVISTA RR Boa Vista

SBPS BPS PORTO SEGURO BA Porto Seguro



Abaco (no contexto do
setor aéreo)

Area de captacéo

Area de perdimento

Area de transicio

Ataero
Box

Brownfield

Cabeceira de pista

Cabeceira virtual

Cabotagem

Calco e descalco

Capatazia

Carga de perdimento
Catering

Check-in

Code share

Condicdes IFR

(Instrument Flight Rules

—Regras de Voo por
Instrumentos)

Condicoes VFR (Visual

Flight Rules— Regras de

Voo Visual)

Decalagem das
cabeceiras

Ferramenta para dimensionamento de capacidade de aeroportos pela FAA.

Refere-se a umaregido (metropolitana ou ndo) que congrega a demanda atendida por um
OU Mais aeroportos.

Area do terminal de cargas reservada & carga de perdimento.

Area do Plano Bésico de Zona de Prote¢&o de Aerddromos na regido lateral & pista

de pouso e as areas de aproximagao no prolongamento das duas cabeceiras que se
estendem em rampa a partir dos limites laterais da faixa de pista e da parte das areas de
aproximagao até atingirem o desnivel de 45 m em relagéo a elevagéo do aerédromo.

Adicional de Tarifas Aeroportuérias.
Posigdes de estacionamento.

Empreendimento existente, ja em operacgao (neste caso, refere-se a aeroportos
existentes).

Ponto da pista de pouso interceptado pelo plano de aproximagédo da aeronave em pouso.

Refere-se ao ponto da pista interceptado pelo plano de aproximagéo da aeronave em
pouso para que as pistas estejam decaladas e comportem o operagéo segregada de
pousos e decolagens.

Para fins deste estudo, sdo voos realizados por uma companhia aérea estrangeira a
determinado pais entre duas cidades dentro daquele pais.

Entende-se por calgo da aeronave 0 momento exato apos a aeronave entrar em repouso
naposicao de estacionamento no qual ela é calgada. Por descalco, entende-se 0
momento em que é retirado o calgo antes de a aeronave deixar a posicao.

Atividade de movimentagao e manuseio de carga nas instalagdes de uso publico, como
os terminais de carga.

Carga que ndo teve pagamento total ou parcial de impostos ou que foi abandonada pelo
proprietario e também objeto de agées de apreenséo pelas fiscalizagdes aduaneiras.

Ato de reabastecer o avido com alimentos e outros itens que serdo utilizados no servigo
de bordo durante 0 voo.

Registro que cada passageiro deve realizar no balcdo da companhia aérea antes do
embarque, quando a companhia despacha as bagagens e entrega o cartdo de embarque
a0 passageiro. Atualmente, o passageiro pode realizar o check-in eletronico pela internet
ou em terminais de autoatendimento, dirigindo-se ao balcdo da companhia apenas para
despachar a bagagem.

Ocorre quando duas (ou mais) companhias aéreas vendem passagens para um mesmo
voo operado por uma delas, cada uma com seu proprio codigo para o voo.

Ocorrem quando o teto de nuvens estd entre 500 e 1.000 pés e/ou a visibilidade é de
pelo menos 1 milha (~1,6 km), mas menor que 3 milhas (~4,8 km).

Ocorrem quando o teto de nuvens estd ao menos 1.000 pés acima do nivel do solo e a
visibilidade é de pelo menos 3 milhas (~4,8 km).

Consiste em deslocar as cabeceiras de pistas paralelas na direcéo do eixo da pista em
sentidos opostos a fim de distanciar os planos de aproximagao para pouso das aeronaves
e, dessa forma, reduzir a interferéncia da esteira de turbuléncia de uma aeronave

sobre a outra. A decalagem pode ser real, quando as cabeceiras fisicas das pistas sdo
deslocadas, ou virtual, quando as pistas em si ndo sofrem intervencoes.
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Dia-pico

Dual-till

Etapa média de voo

Global Navigation Satelite
System (GNSS)

Greenfield

Hora-pico

Hub

Hub economics

Instrument Landing
System (ILS)

LAJI ou EBIT

Legacy Carriers

Load factor

Long haul

Low Cost Carriers (LCCs)

Mainstream carrier

Malha aérea

Market share

Matriz 0/D

Medium haul

Meio-fio
Més-pico
NextGen

Operacdes de toque-
arremetida

Passageiro

Dia-pico se refere ao dia do més-pico em que ocorreu a maior movimentagao acumulada
de aeronaves.

Modelo de receitas aeroportuérias em que as tarifas aeronduticas e as receitas
comerciais sdo consideradas de forma separada (apenas as tarifas aeroportudrias sdo
regulamentadas, gerando incentivos para o operador aeroportuério maximizar suas
receitas comerciais).

Somatdrio dos quildmetros percorridos pelo conjunto de voos considerado dividido pelo
numero de voos do conjunto.

Termo genérico para sistemas de navegagao por satélite que permitem georreferéncia
com cobertura global.

Empreendimento novo, a ser construido (no caso do presente estudo, refere-se a
aeroportos novos).

Hora-pico se refere ao intervalo de uma hora do dia-pico em que ocorreu a maior
movimentagao de aeronaves.

Aeroporto que concentra o trafego de passageiros em conexdo doméstica ou
internacional de determinada regido ou pais.

Economias obtidas por meio do uso de um hub, que permite interligar uma maior
quantidade de cidades com um nimero de voos menor do que seria possivel apenas com
voos diretos.

Consiste em um sistema de aproximag&o de aeronaves para pouso que faz uso do auxilio
de instrumentos eletronicos e visuais de precisao.

Lucros Antes dos Juros e Impostos (EBIT, na sigla em inglés, Eamnings Before Interest and
Tax).

Empresas aéreas tradicionais, também conhecidas como Mainstream carriers.

Nivel de ocupacgao médio dos avides de uma companhia aérea, calculado pela razao
entre passageiros-quildmetros pagos e assentos-quildmetros disponiveis.

Voos com duragéo de mais de 6 horas.

Companhias aéreas que oferecem baixas tarifas quando comparadas & média do
mercado, em troca da eliminagdo de servigos tradicionais (p.ex., alimentagéo) aos
passageiros. Baseiam sua estratégia em elevada eficiéncia operacional.

Ver Legacy Carriers.
Conjunto de rotas aéreas regulares existente em determinado pais ou regido.

Refere-se a proporgao do total do mercado.

Matriz Origem/Destino.
Voos com duragdo entre 3 e 6 horas.

Componente do terminal de passageiros reservado ao embarque e desembarque de
passageiros em ou de automaveis o proprio terminal (calgada em frente ao terminal).

Més-pico se refere ao més do ano em que ocorreu a maior movimentagdo acumulada de
aeronaves.

Next Generation Air Transportation System (programa de modernizag&o atualmente em
fase de implementagéo pela FAA nos Estados Unidos).

Termo que se refere ao procedimento de uma aeronave que decola imediatamente
depois de pousar.

Unidade de contagem de passageiro do ponto de vista da companhia aérea—ela
transporta um passageiro de uma origem para um destino em uma rota.



PAX

Pista de taxi

Tarifas ajustadas a PPP

Price caps

Regido de aproximacao

Renda de monopolio
(monopoly rent)

Runway End Safety Area
(RESA)

Short haul
Single-till
Sloteamento
Slots

Subordinacao

Tankering

Taxiar

Taxiway (TWY)
Take-Off Run Available

(TORA)

Transelevador

Turnaround

Vinculacao

VPL
Way points

Yield

Unidade de contagem de movimento de passageiro em aeroporto. Do ponto de vista do
aeroporto, refere-se a passageiros embarcando, desembarcando € em conex&o. Um
passageiro em um voo doméstico direto, por exemplo, serd contado duas vezes (uma vez
no aeroporto de origem, outra no aeroporto de destino). Dessa forma, um passageiro

em conexdo sera contado "n" vezes, por outro lado, um passageiro em voo internacional
direto sera contabilizado no Brasil apenas uma vez.

Pista geralmente pavimentada usada pelas aeronaves para taxiar de/para a pista de
pouso.

Tarifas ajustadas a Purchasing Power Parity (Paridade do Poder de Compra).
Limites superiores e regulamentados de precos.

Area do Plano Basico de Zona de Protegéo de Aerédromos que se estendem em rampa,
no sentido do prolongamento do eixo da pista (mais detalhes na Portaria 1.141 da ANAC).

Retorno obtido gragas a uma vantagem unica para a produgao de um bem ou prestagao
de um servigo, por exemplo, receitas decorrentes do uso de recursos escassos, Cujo uso
é restrito a determinada empresa.

Area ao final da pista de pouso para reduzir o risco de danos a uma aeronave que
transponha a pista.

Voos com duragéo de até 3 horas.

Diferentemente do modelo dual-tillde receitas aeroportudrias, neste modelo as tarifas
aeronduticas e receitas comerciais do aeroporto sdo consideradas em conjunto e ambas
sdo regulamentadas.

Ato de distribuir slotsem um aeroporto (usado em geral em relagéo a aeroportos com
restricdo de capacidade).

Denominagéo dada as particdes de tempo em um intervalo de uma hora durante as quais
apenas uma operagéo de pouso ou de decolagem é permitida.

Subordinacao hierarquica dos Ministérios e Secretarias em relagdo ao Presidente da
Republica e ao governo central.

Carregamento de combustivel além do tecnicamente necessario a partir dos locais de
menor aliquota.

Movimentar o avido no sistema pista-patio do aerédromo a fim de prepara-lo para
decolagem, ou ap6s 0 pouso.

Pista de taxi.

Consiste no comprimento da pista de pouso disponivel e apropriado para a corrida
terrestre da aeronave. Na maioria dos casos, corresponde ao comprimento fisico do
pavimento da pista de pouso.

Equipamento controlado por software para manipulagdo automatica de cargas em um
armazém.

Encadeamento de procedimentos em série e/ou em paralelo que ocorrem desde 0
calgo até o descalgo da aeronave. Entre tais procedimentos, estdo o desembarque e
embarque de passageiros, descarregamento e carregamento de bagagem e carga e
reabastecimento da aeronave.

Controle exercido pelo governo, seus Ministérios e Secretarias sobre suas autarquias,
agéncias reguladoras, sociedades de economia mista, empresas publicas, fundagdes e
consorcios publicos.

Valor Presente Liquido (conceito de Financas).

Indica pontos assinalados em rota para se fazer verificagao se a aeronave esta narota
correta.

Métrica de prego médio frequentemente adotada no setor, calculada pela razdo da
receita por passageiro-quilometro transportado.
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1. Introducao

1.1. Objetivos e produtos finais do Estudo do Setor Aéreo do Brasil

O setor de transporte aéreo contribui de forma relevante para o desenvolvimento e o
crescimento sustentado do Pais. As viagens aéreas, além de terem reconhecido papel na
integragao nacional e na indugao de negdcios entre regides, também representam um
importante insumo produtivo de grande parte das corporacdes, com relevante impacto na
eficiéncia das cadeias produtivas de diversos setores da industria brasileira. Além disso,
pode-se dizer que o setor promove uma maior inser¢ao internacional do Brasil em termos
de fluxos comerciais e culturais, bem como possui influéncia sobre as contas externas,
por meio de receitas auferidas e de despesas realizadas em moeda internacional. No
contexto nacional, a aviacdo regular sustenta um pilar fundamental para a promocio do
turismo, transporte de pessoas e distribui¢ao de cargas.

Além de mudancas regulamentares e institucionais, o setor tem passado por grandes
transformagdes tecnoldgicas (por exemplo, instrumentagdo, tamanho de aeronaves) e de
demanda. Notadamente, o aumento da renda média da populagido e a reducao dos pregos
cobrados dos usuarios levaram a uma forte expansiao da demanda (10% de crescimento
a0 ano no trafego de passageiros nos aeroportos da Infraero, entre 2003 € 2008), elevando
o transporte aéreo a condi¢ao de modal preferencial para o transporte de passageiros a
longa distancia no Pais. Apesar da recente crise financeira internacional, ha expectativa
de manutengio de crescimento econdmico, o que refor¢a o aumento do uso de transporte
de passageiros por este modal, assim como o recrudescimento do volume de transporte de
carga aérea e da aviagdo executiva.

Contudo, o crescimento da demanda nao foi acompanhado por um crescimento da
oferta de infraestrutura. Além disso, ainda existem oportunidades para modernizar o
arcabougo regulatorio do setor, com objetivo de ampliar os investimentos necessarios e
prover maior eficiéncia ao sistema.

Nesse sentido, o objetivo do estudo é fornecer elementos para o aperfeicoamento do setor
aéreo brasileiro e o planejamento de a¢des do Estado. Para tanto, foram abordadas trés
dimensoes fundamentais e inter-relacionadas:

®  Alnfraestrutura aeroportudria, avaliando os gargalos da infraestrutura existente,
incluindo a Terminal Sao Paulo, e uma pesquisa de origem e destino real nos 32 principais
aeroportos do Pais, para comparar oferta e demanda.

®  Ascondi¢oes de Competicao do setor, incluindo administra¢ao aeroportuaria,
competicdo em servigos de transporte aéreo e abrangéncia da malha aeroviaria brasileira,
incluindo avia¢do em linhas de baixa e média densidade.

® O sistema de Governanga vigente, mapeando e identificando lacunas e sobreposi¢oes nos
6rgaos, entidades e no arcabougo juridico-regulatério que compdem a estrutura do setor.
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Para essas trés dimensdes, sdo apresentados um diagndstico da situagdo, identificagdo dos
gargalos e recomendacdes de curto, médio e longo prazos. Especificamente, os produtos
finais deste estudo incluem:

® Infraestrutura Aeroportudria — Brasil
- Pesquisa de Origem e Destino (O/D) e plano de pesquisa;
- Matriz O/D do Brasil, com base em pesquisa;
- Projecoes de demanda para 2010,2014,2020 e 2030;

- Consolidagdo por aeroporto da oferta disponivel, com as informacgoes de
infraestrutura fisica, de investimentos e de movimento de passageiros, aeronaves e
carga disponiveis;

- Lista de acdes emergenciais a serem consideradas para diminuicio dos gargalos nos
aeroportos pertinentes incluindo, se cabivel, acdes de gerenciamento da demanda;

- Projecoes das necessidades de investimento em infraestrutura aeroportudria e de
acessos vidrios essenciais para os principais aeroportos brasileiros;

- Conjunto de medidas para otimizar as operagdes do sistema de transporte aéreo
brasileiro.

® Infraestrutura Aeroportudria — Terminal Sio Paulo (TMA-SP)

- Consolida¢do por aeroporto dos dados bdsicos de viabilidade dos cenarios e
recomendacdo preliminar referente ao novo aeroporto;

- Lista de gargalos e potenciais a¢des emergenciais para aeroportos TM A-SP;

- Mapa com a distribui¢ao da demanda aérea potencial dentro da RMSP (Regido
Metropolitana de Sdo Paulo) versus capacidade atual de cada aeroporto e
capacidade potencial;

- Proje¢do da capacidade instalada paraa TMA-SP para 2014,2020 € 2030, para
cada cendrio;

- Proposta de aprimoramentos e elaboracdo de estimativas de necessidades de
investimentos para 2014,2020 e 2030, relacionando as implica¢des e necessidades;

- Conjunto de medidas para otimizar as opera¢oes do sistema aeroportudrio da TM A-SP;
- Administra¢ao aeroportudria e servicos aéreos (Competi¢ao);

- Conjunto de recomendacdes de como utilizar a competi¢do em servicos aéreos
como mecanismo para atingir os objetivos definidos de politica para o setor;

- Recomendagbes sobre mecanismos, politicas e medidas para otimizar a cobertura
da malha;

- Avaliacdo dos mecanismos de regulacio e fiscalizag¢do utilizados para assegurar a
continuidade, regularidade e pontualidade do servico de transporte aéreo.

39



40 Introducao

®  Governanga e arcabouco juridico-regulatério

- Panorama de modelos juridico-regulatorios e entendimento de suas aplica¢des em
outros paises;

- Descrigao das fung¢oes e instrumentos regulatérios dos érgaos do sistema
regulatério brasileiro atual, relacionando leis e normativos relevantes;

- Diagnéstico das principais lacunas e sobreposi¢oes de funcdes e instrumentos do
atual arcabougo juridico-regulatorio;

- Recomendacdo de nova estrutura regulatoria para o setor, descrevendo os
principais 6rgdos, fungdes e instrumentos;

- Tabelas “de-para” descrevendo mudangas nos 6rgaos, fungoes e instrumentos do
sistema;

- Sugestao de mudangas necessdrias em leis e normativos, incluindo o CBA (Cé6digo
Brasileiro de Aerondutica), indicando pontos de melhoria para se ter uma legislagao
mais clara e hierarquizada.

1.2. Metodologia e plano de trabalho

Para atingir os objetivos e produtos finais definidos para este estudo, adotou-se uma
metodologia baseada na divisdo das principais atividades em quatro frentes de trabalho:

®  Alinhamento geral: foram conduzidas reunides sobre os principais temas abordados no
estudo para alinhar as partes interessadas e criar consenso ao redor de uma visao de longo
prazo e de objetivos de politica publica para o setor de transporte aéreo. Os resultados
preliminares do trabalho foram discutidos ao longo do desenvolvimento do estudo, de
forma a identificar pontos de melhoria e permitir a elaboracao deste relatério final, com o
Ministro da Defesa e com representantes do Ministério da Defesa, da Agéncia Nacional
de Aviagio Civil (ANAC), do Ministério da Fazenda, do Ministério do Planejamento, da
Casa Civil, da Infraero e do Departamento de Controle do Trafego Aéreo (DECEA).

® Infraestrutura aeroportuaria: foram elaboradas diretrizes de investimento na
infraestrutura brasileira, incluindo detalhamento especifico para a TM A-SP. Essa frente
envolveu o mapeamento da capacidade instalada, levando em conta a identificacio de
gargalos e medidas de otimizagao da capacidade (por exemplo, ganhos de eficiéncia
operacional), vis-a-vis a demanda histérica e projetada. Além disso, realizou a primeira
pesquisa Origem/Destino do Brasil para servicos de transporte aéreo regular.

®  Administra¢ao aeroportuaria e servicos aéreos (competicao): foram desenvolvidas
propostas de acdes, medidas e politicas relativas a administragao aeroportudria,
condi¢des de competi¢ao em servigos aéreos e abrangéncia da malha aeroviaria,
visando a atingir os objetivos de politica publica em consenso, identificados na frente de
alinhamento geral.
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®  Governanga e arcabouco juridico-regulatorio: foram desenvolvidas propostas de ajustes
ou medidas para readequagdo da Governanca e do arcabougo juridico-regulatério
do setor, incluindo identifica¢ao das lacunas do modelo atual em relaciao as melhores
praticas internacionais. Toda a analise e recomendac¢io quanto a mudangas técnicas
do arcabougo juridico-regulatério foi elaborada pela banca TozziniFreire Advogados,
membro da equipe deste estudo.

O Quadro 1-1 ilustra cada uma das frentes de trabalho descritas acima.

Quadro 1-1 — Metodologia

Metodologia

Alinhamento geral

Defini¢ao do Preparacao de
modus operandi Reunides de alinhamento e validacao s:,a::z l:ur:?::;?;

Infraestrutura aeroportuaria (Inclui Terminal Sao Paulo)

Mapeamento da Identificacao de A Anilise das alternativas de
. - Projecdes de Lo .
infraestrutura atual gargalos e acoes otimizacao do sistema e

- demanda B N :
(oferta) emergenciais necessidades de investimento

Pesquisa de 0/D nos principais aeroportos  Pesquisa de 0/D no restante da malha

Administracéo aeroportuaria e servigos aéreos (Competi¢ao)

Avaliacéo da
Avaliacao do atual modelo de Avaliacao das condigdes de abrangéncia da
administracéo aeroportuario competicao em servicos aéreos malha aeroviaria
brasileira

Governanga e arcabouco juridico-regulatério

Mapeamento de Identificacdo de Desenvolvimento de dnﬁmligz:sd:e

estruturas de lacunas e propostas de ajustes do mudanca no Refinamento
Governanga e modelos  sobreposicdes do modelo juridico- arcabouco juridico- das diretrizes
juridico-regulatérios modelo brasileiro regulatério regulatorio

FONTE: Analise da equipe

Especificamente para a definicio dos modelos de administragdo aeroportudria, de
servicos aéreos e de governanga, foi utilizada uma abordagem comumente empregada
pela McKinsey para a definicdo de modelos de regulacao. Nessa abordagem, sao
considerados primordialmente trés fatores para a constru¢io do modelo (Quadro 1-2):

= Visao e objetivos de politica publica: englobam as aspiragdes para o setor no longo prazo
e os consequentes objetivos que precisam ser realizados para alcancgar as aspiragoes.
Vale destacar, contudo, que a escolha dos objetivos de politica publica é uma decisio
de governo, dessa forma, este estudo ndo buscou apresentar uma recomendacdo sobre
quais objetivos adotar. O trabalho realizado procurou expor e avaliar alternativas para
a defini¢do dos objetivos, explicitando quais deles eram conflitantes e apontando as
implicacbes das escolhas, de modo a balizar as decisées a serem tomadas pelo governo.
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®  Exemplos internacionais: para cada modelo avaliado foram estudados os principais casos
no mundo, em que as alternativas ja foram testadas. Para cada modelo sio, portanto,
trazidos os aprendizados de sucessos e insucessos dos exemplos internacionais.

®  Atual contexto e ponto de partida do Brasil: a situa¢do atual de governanga,
administragio aeroportudria e servigos aéreos foi detalhada de forma a estabelecer um
ponto de partida para os diagnésticos e recomendacdes.

Quadro 1-2 — Abordagem para definicdo de modelos de governanca, administragdo aeroportuaria e servicos aéreos

A definicdo de potenciais modelos para o setor de transporte aéreo civil do
Brasil deve ser direcionada por trés elementos-chave

Visao e objetivos da

politica piblica para
o0 setor

Governanca e arcabouco juridico-regulatério
= Papéis, responsabilidades e hierarquia

= Gestdo e incentivos

= Coordenacao de operagoes

= Arcabouco regulatorio Exemplos
Atual contexto e . .
ponto de partida mterl]aclonals
do Brasil = Insights
Modelo de Modelo de = Aprendizados
administragdo servicos de
L transporte
aeroportuaria .
aéreo

FONTE: Analise da equipe

1.2.1. Alinhamento geral

O alinhamento geral visou a alavancar as proprias discussoes do estudo para buscar
um consenso sobre a visdo de longo prazo e os objetivos de politica pablica para o setor
de transporte aéreo, bem como a alinhar as diversas partes interessadas em torno das
medidas a serem adotadas. Para tanto, a frente de alinhamento geral definiu o modus
operandi deste projeto, planejando e conduzindo uma agenda de reunides e entrevistas
para alinhamento e validagao com os 6rgaos impactados, além de preparar o plano e
material de comunicagdo para implementar as recomendagoes do estudo.

Foi fundamental trazer para o debate os grandes objetivos de politica publica para o setor
aéreo, permitindo uma discussao aberta e concreta sobre prioridades e escolhas possiveis.
Um alinhamento basico em torno desses objetivos serviu de premissa para a avaliacio das
propostas técnicas e das alavancas para atuar sobre o setor. Nesse contexto, a McKinsey
atuou como uma entidade de opinido independente, desenvolvendo alternativas e
facilitando o alinhamento das diversas partes interessadas, de forma neutra e imparcial,
para que fosse alcancada a solu¢do de melhor técnica.
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Diversas entidades publicas e privadas envolvidas no setor participaram dessa discussio:

®m  Governo: Ministério da Defesa, SAC, ANAC, DECEA, Infraero, BNDES;
»  Companhias aéreas: TAM, Gol, Azul, Trip, Lider, TAM Executiva;

m  Operadores e investidores em infraestrutura: A-Port, Invepar, AG Concessoes,
Aeropuertos de México (Advent), Aéroport de Paris (AdP);

m  Entidades de classe: IATA, ANAV.

1.2.2. Infraestrutura

A frente de infraestrutura objetivou avaliar a situagdo da infraestrutura aeroportudria
instalada nos 20 principais aeroportos do Brasil, com destaque especifico para a Terminal
Sao Paulo, de maneira a identificar gargalos e eventuais solu¢des. Para tanto, foi avaliada
a capacidade de movimentagdo de aeronaves e passageiros nos diversos componentes

dos aeroportos, ou seja, pista, patio e terminal de passageiros. Essas capacidades

foram comparadas a demanda atual e futura, estimadas por um modelo de projecao de
demanda que considerou as evolugdes previstas para a economia brasileira e o ambiente
competitivo do setor. Dessa forma, foi possivel avaliar gargalos que demandam acdes
emergenciais (curto prazo) e necessidades de investimento em pista, patio, terminal de
passageiros e acessos viarios no médio-longo prazo.

Além disso, foram avaliados os principais terminais de carga do Pais em seus
componentes de importagdo e exportacao. Para esses foram desenvolvidas
recomendacoes especificas a luz de possiveis configuracoes futuras.

Finalmente, foi desenvolvida, pela primeira vez de maneira abrangente, uma Pesquisa
Origem/Destino no Brasil. Este estudo deixa como legado ndo apenas uma primeira
rodada de analises resultantes da pesquisa, mas principalmente a base de dados completa
da pesquisa realizada, seu plano de pesquisa (que permite replicar o esfor¢o no futuro) e a
Matriz Origem/Destino do setor aéreo do Brasil.

As atividades dessa frente foram realizadas sob duas perspectivas: o Pais como um todo
(17 aeroportos, excluindo-se a TM A-SP) e, com maior nivel de detalhe, a TMA-SP. Em
linhas gerais, os esfor¢os desenvolvidos na frente de infraestrutura aeroportudria podem
ser divididos em cinco etapas principais:

®  Mapeamento dainfraestrutura atual: incluiu coleta e consolidacio de dados da
infraestrutura aeroportudria instalada e seus investimentos recentes para determinar
estimativas de capacidade de pista, patio, e terminais de passageiros e de carga. Para isso,
alavancou-se o conhecimento técnico do ITA! (Instituto Tecnologico de Aeronautica) que
possui experiéncia em inimeros estudos de natureza similar e conta com um banco dados
abrangente.

» Identificacao de gargalos e acoes emergenciais: com a determinacdo da capacidade
instalada, e com base nos dados de trafego coletados, foram identificados gargalos
de curto prazo. Além disso, foram realizadas visitas iz loco a todos 0s 20 aeroportos
avaliados no estudo que, em conjunto com a aplicacdo de ferramentas derivadas
do conceito de manufatura enxuta (lean manufacturing), permitiram diagnosticar
algumas oportunidades de melhoria na operacio dos aeroportos. Em tltima

1 As competéncias técnicas do ITA foram disponibilizadas a este estudo por meio de Convénio de Cooperagéo Técnico-
Cientifica, firmado entre a McKinsey e a Fundagéo Casimiro Montenegro Filho.



44

Introducao

instancia, essas oportunidades traduziram-se em uma lista de acdes emergenciais para
cada aeroporto.

Projecoes de demanda: foram desenvolvidos dois modelos de proje¢ao de demanda
de servicos de transporte aéreo: top-down e bottom-up. Estes modelos, em conjunto
com os dados da pesquisa O/D, permitiram avaliar trés cenarios de crescimento
para o setor (pessimista, base e otimista). Foram consultados especialistas
internacionais em modelagem e ferramentas proprietarias especificas para o setor,
com a supervisdo e apoio do ITA, que possui experiéncia em projecao de demanda.
Outras ferramentas incluiram o banco de dados do HOTR AN e softwares de
tratamento de dados como o “SIG”.

Analise de alternativas de otimizacao do sistema e necessidades de investimento: foram
projetadas as necessidades de investimento em pista, patio e terminal de passageiros
para os anos de 2009,2014, 2020 e 2030. Além disso, no caso da TM A-SP, foram
desenvolvidas alternativas de visdo de longo prazo e possibilidades de otimiza¢do do
sistema aeroportudrio, de forma a balizar a construcio de cendrios de investimento.

Pesquisa O/D: a pesquisa teve como objetivo principal caracterizar a demanda pelo
servigo de transporte aéreo no Brasil, com énfase nas origens, destinos intermediarios

e finais dos passageiros que circulam pelos principais aeroportos do Pais. O principal
produto final dessa pesquisa foi, portanto, a Matriz Origem/Destino do setor aéreo. A
pesquisa se baseou em levantamento de dados, por meio de entrevistas diretas e aplicagdo
de questiondrios estruturados. A selecio da populagdo amostrada seguiu procedimentos
que visam a aleatoriedade da pesquisa, abrangendo todos os horarios e voos domésticos
dos aeroportos selecionados. Ap6s o processo de preparagdo do questiondrio da pesquisa
e aplica¢do de um piloto no aeroporto de Guarulhos, as pesquisas foram executadas

nos 32 principais aeroportos do Pais. Dada a importancia e tempo necessario para
execucao da pesquisa, foi desenvolvido um planejamento detalhado para execugao

da mesma em conjunto com a FIPE/USP, uma das principais institui¢des de pesquisa e
ensino de economia do Pais, responsavel por elaborar para o Ministério do Turismo e
paraa EMBRATUR os principais indicadores das caracteristicas e dos fluxos de turistas
domésticos e internacionais no Brasil.

1.2.3. Administracao aeroportuaria e servicos aéreos (competi¢cao)

A frente de competi¢do buscou aprimorar o modelo de administra¢ao aeroportuaria,
visando a uma maior eficiéncia nos aeroportos e a efetiva realizacdo dos investimentos
necessarios na infraestrutura do setor, e o modelo de servicos de transporte aéreo buscou
promover a competi¢do entre os prestadores de servigos, sem perder de vista a saide
econdmica do setor, bem como aperfeicoar a cobertura da malha aérea, inclusive no
ambito de linhas de baixa e média densidade.

As atividades dessa frente foram realizadas em trés etapas:

®  Avaliacdao do modelo de administragao aeroportuaria: nessa etapa, compararam-se

aspectos como acessibilidade ao servico, expansao do sistema, receita publica, subsidios
cruzados entre aeroportos, subsidios cruzados entre servigos, papel do governo, estrutura
de propriedade, papel da iniciativa privada, modelos de concessdo, estrutura de tarifas,
impostos, e nivel de servigos relevantes do modelo brasileiro em relagdo aos demais
existentes no mundo. Além disso, foram identificados os potenciais aeroportos de
conexao (hubs) do Brasil, avaliando-se o alcance de politicas alternativas utilizadas em
outros paises e nos aeroportos brasileiros.
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®  Avaliacdo das condigoes de competicdo em servicos aéreos: essa etapa incluiu andlise dos
principais fatores dos mercados brasileiro e internacional que moldam a competi¢do dos
prestadores de servigos. Para isso, utilizamos modelos de nossa propriedade para analise
de precificagdo e saude econémica de companhias aéreas, comparando a carga tributaria
do Brasil com a de outros paises. Além disso, avaliaram-se possiveis impactos de politicas
de liberalizagdo doméstica e internacional (politica de “céus abertos™).

®  Avaliaciao da abrangéncia da malha: por meio da coleta de dados do HOTRAN, em
adi¢ao aos dados da pesquisa O/D, foi possivel realizar o tratamento dos dados em
softwares especializados para avaliar a abrangéncia da malha e, além disso, entender a
relagdo entre competicdo e cobertura da malha e estimar o mercado potencial de linhas de
baixa e média densidade.

1.2.4. Governanca e arcabouco juridico-regulatério

Esta frente mapeou a atual governanca do setor (papéis, responsabilidades e hierarquia),
bem como o atual arcabouco juridico-regulatério brasileiro, propondo ajustes em ambos
para que haja a clareza e a transparéncia necessdrias para fomentar o investimento e a
modernizacao do setor.

As atividades dessa frente foram organizadas em quatro etapas:

®  Mapeamento de estruturas de governanca e modelos juridico-regulatdrios: nessa etapa,
foram avaliadas diferentes estruturas de Governanca e modelos juridico-regulatérios do
setor aéreo no mundo, bem como a evolugiao do arcabouco juridico-regulatério brasileiro
com o mapeamento da estrutura, identificagao de fungoes e instrumentos regulatorios.

® [dentificacao de lacunas e sobreposicoes do modelo brasileiro: com base no mapeamento
das funcdes e instrumentos, seguiu-se a comparagao do modelo atual do Pais com outros
modelos para identificar lacunas e sobreposicdes de fungdes e instrumentos do atual
modelo brasileiro.

= Desenvolvimento de propostas de ajustes do modelo regulatério: Nessa etapa, foram
identificados os foruns e mecanismos de coordenacio, avaliando-se sua real utilizagio.
Além disso, foram propostas alternativas de reorganizac¢ao dos 6rgaos, fungoes e
instrumentos do atual modelo, com base em casos relevantes de reforma de modelos
regulatorios no Brasil e em outros paises.

®  Definicoes de diretrizes de mudanca no arcabougo juridico-regulatorio: nessa etapa,
foram identificadas as mudancas necessdrias ao arcabouco juridico-regulatério para
apoiar o funcionamento do modelo regulatério recomendado.

Com base na defini¢ao do modelo regulatério, foram apresentadas recomendagoes
de mudangas na governanga e no arcabouco juridico-regulatério do setor em quatro
dimensodes, incluindo os pontos necessarios para obter uma legislacio mais clarae
hierarquizada:

®  Papéis, responsabilidades e hierarquia;

®  (Gestdo e incentivos;

®  Coordenagao de operacdes;

®  Arcabouco regulatorio.
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Para apoiar a defini¢do das recomendagdes juridico-regulatorias, a McKinsey contratou
para esse estudo o escritério de advocacia TozziniFreire Advogados, que conta com
experiéncia comprovada em infraestrutura.

Os Quadros 1-3 a 1-7 exibem o plano de trabalho utilizado para realizacdo do estudo.

Quadro 1-3 — Alinhamento Geral

Plano de trabalho: Alinhamento geral

Definicao do modus operandi

4 semanas
Atividades

= Estabelecimento de um Comité de
acompanhamento do estudo,
englobando as diversas partes
interessadas, em conjunto com
AEP do BNDES, que é responsavel
pelas supervisdo da execucgio dos
estudos e pesquisas

= Elaboragéo do plano de trabalho e
alinhamento com o comité de
acompanhamento

= Levantamento de exemplos de
objetivos de politica de governo
para o setor utilizados por outros
paises

= Defini¢do da lista preliminar de
objetivos e identificagdo das
possiveis métricas

= Andlise para comparar em alto
nivel o desempenho do sistema
brasileiro com outros sistemas de
acordo com as métricas da lista
preliminar

* Preparacéo e realizagdo de
reunido com o comité de
acompanhamento e outras partes
interessadas para definicao dos
objetivos principais e discussdo
dos compromissos (trade-offs) a
serem considerados

Reunides de alinhamento
e validagao

17 semanas

Diversas reunides individuais do

comité de acompanhamento com

partes interessadas, ao longo de

todo o processo e na medida do

necessario para:

— Compartilhamento de
resultados preliminares

— Consulta a partes
interessadas sobre possiveis
alternativas de politica

— Escolha entre opgdes de
politica com base nos
objetivos de governo

— Refinamento do alinhamento
quanto aos objetivos e 0s
compromissos (trade-offs) a
serem adotados

Preparacgao de plano e material
de comunicacao

4 semanas

= Desenvolvimento de uma
estratégia de comunicagéo
com as principais partes
interessadas e com a
sociedade em geral

= Defini¢éo dos meios de
comunicacéo e das
mensagens para cada grupo
de partes interessadas

= Apoio a elaboracdo dos
materiais de comunicagao
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Quadro 1-4 — Infraestrutura Brasil

Plano de trabalho: Infraestrutura Brasil

Projecao de demanda e Pesquisa 0/D

17 semanas

Atividades

= Selecéo e contratacdo do
06rgéo para realizagdo da
pesquisa 0/D

Desenho do questionario de
pesquisa 0/D do procedimento
de amostragem

Aplicagao piloto do
questionario e incorporagéo
de ajustes

Realizago e tabulagdo da
primeira onda da pesquisa
0/D abrangendo principais
aeroportos

Coleta de dados socio-
econdmicos e geograficos
basicos para 0
desenvolvimento dos modelos
econométricos de estimativa

Atividades

= Estimagéo e refinamento
dos modelos de projecéo de
demanda
= Definicdo de 2 cendrios
macroecondmicos basicos
de previsao da demanda
com base em estudos ja
existentes (p.ex, IPEA,
BNDES, outros planos de
longo prazo do governo,
consultorias privadas)
Realizagéo e tabulagdo da
segunda onda da pesquisa
0/D abrangendo o0s
aeroportos restantes
Elaboragéo das projegoes
para 0s cenarios
desenvolvidos

da demanda

Viabilizagdo do acesso a base
de dados de aeroportos da
ANAC, utilizada para a
confecgdo do relatdrio de
Demanda Detalhada do IAC
(2005) e dados recentes que
permitam sua atualizagdo
Definicéo da metodologia de
estimativa de demanda a ser
utilizada em fungéo dos dados
disponiveis e dos resultados
preliminares da pesquisa da
matriz 0/D envolvendo
especialistas do ITA, do IAC e
da McKinsey

Mapeamento da infraestrutura atual (oferta)

15 semanas

Atividades
= Coleta e consolidagéo dos dados disponiveis na Infraero sobre
investimentos nos aeroportos
= Elaboracéo de estimativas de capacidade:
— De Pista com base no método FAA (AC:150/5060-5)
— De Patio com base em sua geometria e 0 mix de aeronaves
que operam no aeroporto
— Do Terminal de Passageiros (area total, check-in, sala de
embarque e sala de desembarque) com base em estimativas
de nimero de passageiros em horarios de pico e padrdes de
area por passageiro estabelecidos pela IATA e casos
internacionais
— Do Terminal de Carga considerando padrdes internacionais
especificos
= Para os aeroportos selecionados, coleta do Plano Diretor com
plantas de Pistas e Patios, Projeto do Terminal de Passageiros e
do Terminal de Carga

i

Identificacao de gargalos
de curto prazo e proposta
de acdes emergenciais

4 semanas

Atividades

= Comparagao da capacidade
instalada de Pista, Patio,
Terminal de Passageiros e
Terminal de Carga com o trafego
observado para identificagdo de
gargalos de curto prazo

Andlise de dificuldades de
gerenciamento e procedimentos
Andlise de acbes emergenciais
com base na literatura e na
experiéncia da McKinsey em
outros paises

Anélises de alternativas de
otimizacao do sistema e
necessidades de investimentos

4 semanas

Atividades

= Avaliag&o do potencial de

otimizagao da capacidade

instalada aumentando a eficiéncia
da operagdo da infraestrutura
existente considerando:

— Experiéncias e padroes
internacionais

— Investimentos em recursos
humanos e tecnologia,
especialmente relacionados
com o controle do trafego
aéreo

— Horizontes de implementagao
dos diferentes tipos de
medidas

Andlise dos procedimentos

atualmente utilizados para

manutencéo do sistema existente

e desenvolvimento de proposta de

aprimoramentos

Desenvolvimento de 4 cendrios

quanto a grandes investimentos

em infraestrutura aeroportuaria

(p.ex, novo aeroporto em SP,

expansdo de Viracopos)

Elaboracao de estimativas de

necessidades de investimentos nos

préximos 10 anos relacionando as
implicagbes e necessidades por
tipo de pista, por terminais de
passageiros, por terminais de
carga considerando:

— 0s 2 cenarios macro-
econdmicos e 0s 4 cendrios
quanto a grandes
investimentos em
infraestrutura

— 0 potencial de otimizagao da
capacidade existente

— Uma analise das possibilidades
efetivas de remanejamento de
trafego entre aeroportos
levando em conta os dados da
matriz 0/D

— Necessidades de investimento
em acessos viarios

Levantamento de implicagdes de

financiamento para os

investimentos necessarios
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Quadro 1-5 — Infraestrutura TMA-SP

Plano de trabalho: Infraestrutura TMA-SP

Mapeamento da
infraestrutura atual (oferta)

Atividades

= Levantamento de informagdes
regionais/especificas necessarias
como obstaculos fisicos,
operacionais e normativos para
construgao dos seguintes
cenarios:
— Expanséo de Guarulhos
— Aprimoramento dos aeroportos
alternativos (Santos, Sorocaba,
Jundiai e S.J dos Campos)
— Expansédo/Ampliagdo de
Viracopos (Campinas)
Construgéo de novo aeroporto
— Estudo detalhado das
3 alternativas de local para
novo aeroporto (Z. Leste,
Z. Sudoeste, Z. Noroeste) ou
outras que se fizerem
oportunas
Levantamento dos recursos
necessarios ao desenvolvimento
do projeto junto aos 6rgaos
responsaveis

Identificagao de gargalos
de curto prazo e acdes
emergenciais

Projecdes de demanda

17 semanas

= Andlise da distribui¢do da

demanda de CGH/GRU para as

novas alternativas na TMS-SP:

— Identificagdo da capacidade
potencial maxima de cada
aer6dromo estudado

— Criag&o de novo terminal em
GRU

— Construgdo da 3 pista em GRU
— Ampliagéo do patio e setor de

carga em GRU
— Andlise de expansao e
aprimoramento para o

aeroporto de Campinas (p.ex,

operagéo IFR)
= Avaliagdo de incrementos de
capacidade do lado aéreo com
pequenas intervencdes fisicas
e/ou operacionais
= Congonhas
— Identificago das medidas a
serem consideradas
— Avaliagéo do impacto na
capacidade e demanda,

referente as novas medidas de

seguranga

= Elaboragao de projecéo de
demanda com base em
informacdes especificas de regido

= Definicdo dos cendrios para a
distribuicao da demanda (p.ex,
novo terminal de passageiros em
GRU)

= Anélise de alternativas para
escoamento do fluxo e logistica
necessaria em cada cendrio

Andlise das alternativas de
otimizacao do sistema e
necessidades de investimento

= Avaliagdo do potencial de
otimizagéo da capacidade
instalada atual dos aeroportos
alternativos aumentando a
eficiéncia da operagéo da
infraestrutura existente

= Avaliagdo dos obstaculos fisicos e

operacionais, incluindo espaco

aéreo e formas de supera-los para

viabilizar a 32 pista e 0 3° terminal

em GRU

Identificagdo das necessidades e

configuracdes de cada aeroporto

para compatibilizagéo das

instalacbes com a demanda

prevista em cada cenario

= Avaliagdo dos custos associados
ao aprimoramento e expansdo da
rede aeroportudria em cada
cenario

Quadro 1-6 - Administragao aeroportudria e servigos aéreos (competicao)

Plano de trabalho: Administracao aeroportuaria e servicos aéreos (competicao)

Avaliacéo do atual modelo de
administragao aeroportuario

11 semanas

Atividades

= Comparagao do modelo aeroportuario
brasileiro com outros modelos existentes
no mundo em seus varios aspectos

= Listagem dos potenciais hubs no atual
sistema brasileiro, analisando
implicagdes de concentracao/
desconcentragdo de trafego

= Levantamento das solucdes alternativas
adotadas em outros paises para estimular
a concorréncia, incluindo o uso de
mecanismos tarifarios e nio tarifarios de
gestao da demanda entre aeroportos

= Para os aeroportos de conexao (hubs)
atuais, identificagdo de seus papéis e
incentivos/restricdes que podem ser
usados para otimizar seu uso

Avaliacéo das condigoes de
competicdo em servigos aéreos

7 semanas

Comparacéo dos principais
condicionantes do nivel de concorréncia e
entrada (tarifas, servigos, slots, etc) entre
empresas aéreas no mercado brasileiro e
em outros mercados internacionais
relevantes

Avaliagéo de uma maior liberalizagéo no
ambito dos acordos bilaterais sob a
Convencdo de Chicago:

Andlise das vantagens e desvantagens do
modelo de “céus abertos” e da alteragao
dos limites & participagdo do capital
estrangeiro no controle de empresas
aéreas

Andlise das possiveis barreiras ou
facilidades para as empresas aéreas
brasileiras atuarem no trafego aéreo
internacional

Comparagéo do nivel e estrutura de
tributag&o no Brasil com outros paises

Avaliacao da abrangéncia da
malha aeroviaria brasileira

4 semanas

Avaliagao da abrangéncia da malha
aeroviaria brasileira:
— Coleta e sistematizacdo de dados
HOTRAN (disponiveis no ITA/Nectar)
— Tratamento dos dados e
representagdo da malha na forma de
mapas utilizando software de SIG do
ITA/Nectar
Avaliagdo da relago entre competicao e
cobertura da malha comparando as
malhas das companhias aéreas
existentes
Estimativa do mercado potencial de
linhas de baixa e média densidade
utilizando os resultados da pesquisa 0/D
e as projecoes de demanda do segmento
de infraestrutura
Andlise de politicas especificas para a
aviacao regional (Australia, Estados
Unidos, india, Noruega, Franca e outros),
comparando com o PL j& em tramitagao
no Congresso e avaliando a aplicabilidade
das diferentes alternativas no Brasil
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Quadro 1-7 — Governanca e arcabougo juridico-regulatério

Plano de trabalho: Governanca e arcabouco juridico-regulatério

Mapeamento de estruturas
de governanca e modelos
juridico-regulatérios

2 semanas
Atividades

= Avaliacéo dos diferentes =

modelos juridico-

regulatdrios do setor aéreo

no mundo destacando

vantagens e desvantagens

de cada modelo

Levantamento da evolugao

do sistema juridico-

regulatorio brasileiro e sua

relagéo com as principais

mudangas no setor aéreo,

nos ambitos nacional e

internacional

Mapeamento da estrutura

regulatoria atual

identificando funcbes e

instrumentos regulatérios

formalmente atribuidos ao:

— Ministério da Defesa e
6rgdos subordinados
(SAC, Comando da
Aerondutica, DECEA)

— CONAC

— ANAC

— Infraero

— CENIPA

— CTA

— CEMAL

Identificagao de lacunas
e sobreposicoes do
modelo brasileiro

4 semanas

Comparagéo do sistema
regulatorio brasileiro com
sistemas relevantes em
outros paises
Desenvolvimento de
hipéteses de lacunas,
sobreposicao de fungoes
e instrumentos
regulatorios em fungao da
comparagao do sistema
brasileiro com os de
outros paises, e dos
objetivos de politica de
governo para o setor de
transporte aéreo
Entrevistas com drgaos
do sistema regulatorio e
empresas da industria de
aviacdo que atuam sob a
égide desse sistema para
confirmagdo e
refinamento das
hipéteses de lacunas e
sobreposicdes

Desenvolvimento de
propostas de ajustes do
modelo regulatério

6 semanas

Identificagdo dos foruns e
mecanismos de
coordenacéo e
planejamento no sistema
atual e avaliagéo da sua
real utilizacao

Avaliagdo de superposicéo
de 6rgdos que atuam no
setor

Desenvolvimento de
alternativas de
reorganizagao dos 6rgaos,
fungdes e instrumentos
regulatorios
Levantamento de casos
relevantes de reforma e
modificagdo de sistemas
regulatorios no Brasil e em
outros paises

Avaliagdo das alternativas
desenvolvidas com base
na sua adequagao para
atingir os objetivos
tragados e na facilidade e
riscos de implementagéo

Definigdes de diretrizes

de mudanca no Refinamento das
arcabouco juridico- diretrizes
regulatorio

7 semanas 4 semanas

Identificagdo das principais ® Se necessario, refinamento
mudancas necessarias em  das diretrizes de mudanca
leis e normativos para do modelo de organizagéo
reorganizagao do sistema  da aviagdo civil, em fungao
regulatério e para das discussoes finais com
institucionalizacéo do 0s principais decisores do
processo de definicéo, governo e dos resultados
acompanhamento e finais do trabalho na frente
implementagdo de acdes de trabalho de competicéo
para atingir os objetivos

tragados para o setor

Andlise da ades3o das

mudancas propostas a

normas da ICAQ

Levantamento das

implicagoes

organizacionais associadas

do novo modelo definido

Andlise das alternativas

desejaveis e viaveis de

sequéncia para

implementagéo das

diretrizes de mudanca



2 s Visao e objetivos
para o setor




VIPP9277 2y

Foto: ©iStockphoto.com/Grafissimo



HEressany

Foto: ©iStockphoto.com/Grafissimo

2. Visao e objetivos para o setor

A definicao do modelo regulatério, do modelo de administragao aeroportudria e

do modelo de servicos de transporte aéreo para o setor deve ser direcionada por trés
elementos-chave: (i) visdo e objetivos de politica publica para o setor; (ii) atual contexto e
ponto de partida do Brasil; e (iii) exemplos internacionais.

A combinacgao desses trés fatores é de fundamental importancia para o desenvolvimento
das recomendagdes contidas neste estudo. Visao e objetivos sdo elementos inter-
relacionados, e indicam o ponto de chegada desejado para o setor em um certo horizonte
de tempo. Como seria de todo impossivel tragar o caminho até o destino sem se conhecer
profundamente o ponto de partida, surge a necessidade de se entender o contexto atual

e de se ter um diagnéstico do setor. Finalmente, os exemplos internacionais servem
como auxilio na recomendag¢ao dos instrumentos necessarios para se realizar a visao
pretendida, através do aprendizado das politicas e mecanismos que funcionaram e que
nio funcionaram em outros paises.

Este capitulo descreve o primeiro elemento-chave — "Visdo e objetivos de politica
publica para o setor". Os demais serao abordados respectivamente nos capitulos de
Administragdo aeroportudria e servigos aéreos (competi¢do) e Governanga.

Para definir os objetivos do setor, propomos partir da situagao atual e das aspiragdes,
para entdo analisar os custos e beneficios de cada alternativa de politica publica
disponivel. Os objetivos foram definidos a partir da resposta a trés perguntas
fundamentais:

®  Em que contexto se encontra o setor aéreo brasileiro? (se¢do 2.1)

®  Qualavisao de futuro do governo para o setor aéreo brasileiro? (se¢ao 2.2)

®  Quais asalternativas de politica publica disponiveis e qual é a relagio custo-beneficio
(trade-offs) de cada uma delas? (se¢do 2.3)
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2.1. Diagnéstico sumarizado do setor’

2.1.1. Mercado

O setor aéreo brasileiro experimentou um alto crescimento nos tltimos anos (média de
10% a.a. de aumento no nimero de passageiros entre 2003 e 2008), mas hd espaco para
crescer, visto que o mercado ainda é incipiente (cerca de 0,3 viagem/habitante por ano

em comparacgdo a 1,7 viagem/habitante por ano em paises maduros). De fato, o Brasil
possui boa cobertura de infraestrutura e de malha aérea e, comparado aos padroes
internacionais, o Pais ndo apresenta déficit na intensidade de utiliza¢ao do modal, embora
haja oportunidade para viabilizar rotas de menor densidade e eventualmente investir na
construgdo de alguns aeroportos menores.

O Brasil enfrenta o importante desafio de expandir a capacidade do sistema, pois diversos
aeroportos ja se encontram no limite de sua capacidade de movimentacao de passageiros
e/ou aeronaves. Além disso, se mantido o crescimento historico da demanda, o Pais teria
que adicionar até 200 milhoes de passageiros/ano em capacidade até 2030, ou seja, seria
necessario construir infraestrutura comparavel a aproximadamente nove aeroportos de
Guarulhos no periodo.

2.1.2. Participantes do setor

A presenca governamental no setor aéreo é marcante, como operador aeroportudrio e
controlador do trafego aéreo. Por outro lado, o servigo de transporte aéreo e a produgao
de equipamentos sdo realizados exclusivamente pela iniciativa privada (Quadro 2-1).

Quadro 2-1 — Principais participantes do setor

A presenca governamental é marcante na regulacao e fiscalizacdo do setor

e na operacdo de aeroportos e controle de trafego aéreo 7] Atuagdo do governo

[ Atuaggo da iniciativa privada

Regulacio e | Presenca marcante do Governo na regulagao e fiscalizagao do setor:
. g - ¢ = : = ANAC (aeroportos e transporte aéreo) !
fiscalizacao

: = DECEA (controle de trafego aéreo) ]

= Pelos 67 aerodromos 3

i publicos administrados pela :
i Infraero passam 97% dos

| passageiros transportados ‘
Operagao : no Brasil !

= Existem ainda 345 adminis- |
trados por Estados e ;
municipios, 306 militares e |
" 14 autorizados/concedidos

Operacéo de servicos de
transporte aéreo civil
exclusivamente pela
iniciativa privada

i Operacéo de
i responsabilidade do

. governo :

FONTE: Anilise da equipe

Esta secao apresenta um sumario do diagnodstico do setor aéreo brasileiro para introduzir o contexto atual do Pais nessa
area e responder a segunda pergunta proposta para a definicao de objetivos de politica publica para o setor. O Capitulo 4,
Administracao aeroportuaria e servi¢cos aéreos (competicao), traz o diagndstico detalhado.
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A operacdo aeroportudria é concentrada na Infraero, administradora dos aeroportos que
respondem por 97% dos passageiros transportados anualmente. Em 2008, a empresa
obteve resultado positivo em suas operagoes (EBITDA anual da ordem de

R$ 400 milhoes) mas, nas condi¢des atuais, necessitaria de transferéncias do Tesouro
pararealizar seus investimentos planejados (cerca de R$ 2 bilhdes/ano, nos proximos
cinco anos)?. Além disso, os ativos aeroportudrios sdo tipicamente subutilizados no
Brasil. Existe menor representatividade das receitas comerciais (em geral, menos de
25% das receitas aeroportudrias totais) em comparac¢io a aeroportos internacionais
(55% ou mais das receitas totais, nos melhores casos). De fato, estimativas preliminares
indicam que o sistema aeroportudrio poderia ser autossuficiente com um aumento da
eficiéncia e aproveitamento dos aeroportos como ativos € um pequeno incremento nas
tarifas aeroportudrias (Quadro 2-2, Quadro 2-3 e Quadro 2-4).

Quadro 2-2 — Participacdo da Infraero na administragéo aeroportudria brasileira

Apesar de operar apenas 67 aeroportos, a Infraero detém Mais de 8 milhdes PAX

praticamente todo o trifego de passageiros no Brasil ® Entre 3 ¢ 8 milhGes PAX
Entre 1 e 3 milhdes PAX

e Menos de 1 milhdes PAX

Administradores de aerédromos publicos PAX Carga Aeroportos brasileiros administrados pela Infraero
2008 % % 2008, milhdes
Infraero 67 97% 99%
Municipios 156
Estados 189
| > €@ @
Autorizagbes/ 14
Concessdes I
Comaer " 306
Infraero administra menos de 10% dos A maioria dos aeroportos de grande porte
aerodromo publicos encontra-se na regiao Centro-Sul do Pais

FONTE: Infraero; ANAC

2 No entanto, vale destacar que 20% da receita aeroportudria arrecadada pela Infraero em 2008 foi destinada ao Tesouro e
a investimentos em aeroportos menores, que séo deficitarios.
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Quadro 2-3 — Distribuicdo atual das receitas aeroportuarias

Receita aeroportuaria no Brasil é marcada por baixa alavancagem das

ESTIMATIVAS

receitas comerciais e por transferéncia de recursos para aeroportos

nao sustentaveis
Receita aeroportuaria em 2008, R$ milhdes

314 2.599
770 |
1515 24% o Programa federal de
,,,,, ] Fungo aeronautico auxilio a aeroportos
destinado a estaduais, sob
investimentos em responsabilidade da
306 aeroportos de ANAC e executado
interesse federal a pelo COMAER
Tarifas ~ Receitas  ATAERO  Total cargo do COMAER
Aerop. comerc.
197 3.240
152
22 e
9%
Wlﬁ ~ .
100%
Total de Tarifas Receitas SEFA PROFAA Tesouro Total de
receitas de nave- Aeropor- Nacional? receitas
Infraero gacéo’ tudrias el
Infraero tuérias do
sistema

= Receitas comerciais

representam menos de 25%

das receitas aeroportuarias

do sistema, podendo ser

aumentadas em até 2,2x

— De acordo com
benchmarks
internacionais, receita
comercial pode
representar até 55% da
receita total de um
aeroporto

— Em termos absolutos,
poderia chegar até EUR 13
por PAX (EUR 2 no caso do
Brasil)

= ~20% das receitas totais
arrecadadas sao destinadas a
fundos para investimentos
em aeroportos pequenos e
para o Tesouro Nacional?

1 Infraero recebe recursos das tarifas de navegagdo para remunerar servigos de apoio a navegacio civil prestados pela empresa
2 Receitas provenientes de tarifas de embarque internacionais e do respectivo ATAERO, destinadas a amortizagdo da divida ptblica
mobilidria e que podera atender eventuais despesas de responsabilidade civis de danos provocados por atos terroristas

FONTE: Infraecro; COMAER; analise da equipe

Quadro 2-4 — Estimativa de aumento de margem e tarifa para tornar sistema aeroportuario autossuficiente

Uma estimativa preliminar indica que sistema aeroportuario poderia ser |cs7vaTvAs
autossuficiente, com aumento de eficiéncia e um pequeno incremento

nas tarifas atuais

2008, R$ hilhdes

Lucro liquido em cenario de aumento de margem

Receitas comerciais de 40 a 50% das
receitas aeroportudrias do sistema
(Benchmark entre 55 e 60%)

Poderia ser suficiente para
remunerar uma base de capital
de ~R$ 10 bia 7% a.a.

Remuneragao da base atual de

Parcela amortizavel anual
R$ bilhdes

(=]

b=}

2

=

=

% EBITDA Parcela Maior Ganhos de  EBITDA

o atual do aproveita-  gestdo potencial
Infraero Tesouro mento Infraero

comercial

(-) Depre-
ciagéo’

Lucro
liquido

(-) IRCS

Amortizacéo por passageiro

R$

1 Assumido igual a Capex de manuten¢io
2 Nio considera impostos sobre resultado

FONTE: Infraero; ACI; analise da equipe

30 anos de vida atil

[72]

s ~7,0 ,

£ = Valor residual nulo

é = WACC real 7% a.a.

28

5e

ES

S E

o=

S v .

= Investimento Parcela

'u__ .E s
acumulado pelos  amortizavel
préximos 5 anos  anual?

®

Parcela amorti-
zével total

‘ 0,5 milhdo

Namero de Aprox. 160 milhdes

passageiros (base 2014)
{_‘\f’arcela amorti-

zavel por 3,15

passageiro

Um aumento significativo no

lucro liquido é previsto em

um cenario no qual:

= Ocorre aumento das
receitas comerciais

= Ocorre aumento de
margem devido a maior
eficiéncia em gestao

= Receitas aeroportuarias do
Tesouro sao destinadas a
remuneracao da base de
capital

0s novos investimentos
poderiam ser financiados
com um incremento nas
tarifas atuais de
aproximadamente R$ 3,00
por passageiro
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No que tange a disponibilidade de capacidade, tem-se que o plano de investimentos da
Infraero (base 2006) nao pode ser executado de acordo com o previsto, gerando pressiao
na infraestrutura existente (Quadro 2-5). Obras nao finalizadas geram dreas vazias nos
aeroportos (em alguns casos sobrecarregando terminais adjacentes, como ocorre no
Aeroporto Internacional do Galedo, no Rio de Janeiro). Da mesma forma, os aeroportos

brasileiros, em geral, apresentam eficiéncia operacional menor do que a melhor pratica
global (Quadro 2-6).

Quadro 2-5 — Desafios recentes de execugdo da Infraero

Execucao de obras pela Infraero ficou abaixo do previsto

Valor previsto em 2006 Valor executado + previsto (2009)
Obra 07-10, R$ milhdes 07-10, R$ milhoes
GRU - TPS 3 670
GIG — Ref. TPS 2
VIX — TPS
FLN — Novo TPS
GRU - Sist. pista e patio
GYN — TPS
BSB — Ampl. TPS Sul
MCP — TPS
POA — Ampl. pista
GIG — Modern. TPS 1
VIX — Novo TC
VCP — Pista pouso ppal
CGB — Compl. TPS
CWB — Ampl. patios
BSB — Seg. viaduto aeron.
GRU — Pista taxi (saida rapida)

CWB — Ampl. TC

173

241
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Quadro 2-6 — Comparagcéo da eficiécia operacional da Infraero vs. melhor pratica global

Os aeroportos brasileiros tém oportunidades de
melhorias em eficiéncia operacional de acordo
com melhores praticas globais

B Congonhas [ Galedo
[ Guarulhos M Confins

M Brasilia []S.Dumont [ | Média de outros
continentes
Movimentos por pista Movimento de aeronaves por funcionario
Milhares, 2007 2007
Somente os aeroportos mais "Descolamento” Grande
movimentados estao préximos de CGH se fieve a nociosidade"
a média de outros continentes caracteristica no Galedo
hub de operagao
103 100 741
R 635
Melhor pratica
razoavelmente
maior que a
da Infraero
352
256
& 201
11 g3
Aeroportos Infraero América Aeroportos Infraero América
do Norte do Norte

FONTE: Infraero; ATRS

A participacdo privada, por sua vez, é mais marcante no servico de transporte aéreo

e pela Embraer como relevante produtor (e exportador) de aeronaves. O mercado de
servigos de transporte aéreo regular é concentrado em duas companhias, TAM e Gol,

que responderam, em 2009, por cerca de 85% dos passageiros transportados. Ambas se
encontram financeiramente saudaveis, com margens positivas e superiores as das grandes
empresas internacionais. Além disso, ambas possuem relevantes planos de expansio para
0s proximos anos, os quais podem ser acelerados, caso o crescimento da demanda dos
ultimos cinco anos (cerca de 10% a.a.) se mantiver (Quadro 2-7). A participagdo privada no
setor de transporte aéreo regular é completada pela entrada de uma nova empresa (Azul),
além de diversas companhias regionais e outras prestadoras de transportes de carga.
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Quadro 2-7 — Comparativo das receitas de companhias aéreas brasileiras e internacionais

A saude das companhias aéreas brasileiras é, em geral, melhor que a de
companhias comparaveis nas Américas, Europa e Asia

[T] Companhia aérea

brasileira
Média de margem EBIT Expectativa de crescimento anual das receitas
United -3,9 United -15,3
. Continental
US Airways -2,6 Alrlines -11,6
. American
Air Canada L
Airlines As companhias aéreas
Air France-KLM US Airways brasileiras apresentam
Ampncan I persp_ectlvas de :
Airlines crescimento superiores
British Airlines Air Canada -1,1 | as de empresas
) comparaveis nas
lberia Southwest -05 Américas, Europa e Asia
Gontinental British Airlines 01
Airlines b
Delta Air France - KLM 1,6
Southwest Iberia 3,0
Gol TAM 59
Singapore Jet-Blue - 9,2
TAM Gol 10,4
Jet-Blue Copa 18,8
Copa 17,2 Delta 345

FONTE: Bloomberg; analise McKinsey

A Embraer é um relevante exportador brasileiro que, apds varios anos, retomou as
vendas de aeronaves para o mercado doméstico. Sua exportagao de aeronaves apresentou
crescimento de 23% a.a. nos ultimos cinco anos, mantendo a empresa como uma das trés

maiores exportadoras brasileiras.

Hoje, além da isengao de ICMS para aeronaves fabricadas no Brasil, a Embraer conta
com o apoio do BNDES para o financiamento de aeronaves para seus clientes. Em

2007, ndo houve participa¢do do banco no financiamento das aeronaves devido a alta
liquidez do mercado. No entanto, no ano seguinte, o BNDES acabou respondendo pelo
financiamento de 14% das entregas de jatos da empresa e, em 2009, este nimero deve ter

alcan¢ado 36% do total.
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A atuagdo do BNDES é considerada fundamental, pois existe dificuldade dos clientes
em encontrar financiamento. Além do BNDES, também o Banco do Brasil e o Fundo de
Garantia as Exportagoes tém concedido crédito (de longo prazo e em reais) a clientes da

Embraer (Quadro 2-8).

Quadro 2-8 — Perfil e participagdo da Embraer no mercado nacional

A Embraer é um importante jogador na indastria nacional

. ~ Embraer devera retomar vendas no mercado
A Embraer possui papel relevante nas exportacoes doméstico

= Receita Liquida (2008): R$ 11,7 bi ["1 100% Embraer
= No. Empregados (jul/09): 17.237 Ano de
Volume das exportagdes e posicdo da Embraer no entrega  Azul Trip Gol TAM
ranking entre os exportadores 2009 9 2 8 5
US$ bilhdes 2010 8 5 24 18
OO@OOOO® 2011 8 5 17 14
5,7 2012 8 3 15 11
4,7 2013 8 14 12
2014 8 16 6
2015 6 3
Total 55 15 94 69
2001 02 03 04 05 06 07 2008 Total? 55 15 94 51
Em 2008, eram cerca de 40 as indstrias O Vqlor qas encomendas de empresas nacionais
nacionais associadas a AIAB', com 27,1 mil feitas a Embraer US$ 2,33 bi (2009/15)°
empregados, faturamento de US$ 7,5 bi e = Antes das vendas feitas a Azul em 2008, a ultima
exportacdes de US$ 6,7 bi venda para da Embraer cia. aérea nacional foi

para a Rio Sul em 1997

1 AIAB - Associagdo das Industrias Aeroespaciais do Brasil
2 Avides utilizados para transporte em rotas nacionais
3 Preco de tabela para a aeronave da Embraer modelo ER] 170 é de US$ 29 milhdes, e para o ER] 190, US$ 34,5 milhdes

FONTE: Site da AIAB; site da Embraer; press clippings; anélise da equipe

2.1.3. Valor para o consumidor

A avaliagdo do valor para o consumidor, especialmente do ponto de vista de custos com
o transporte aéreo, baseou-se em dois indicadores: tarifas aeroportudrias e yield (isto é,
precos de passagens, medidos em R$ por km voado).

Em termos nominais, as tarifas aeroportudrias no Brasil sio competitivas quando
comparadas a exemplos internacionais. A Infraero cobra tarifas aeronauticas, em média,
15 a 30% menores que as cobradas por administradores aeroportudrios europeus. Esse
resultado é explicado principalmente pelas tarifas de embarque doméstico, que chegam

a ser até 60% menores que as tarifas de embarque internacionais. Além disso, quando
comparadas as tarifas aeroportudrias cobradas de companhias aéreas, as tarifas pagas no
Brasil sdo, em média, muito semelhantes a casos internacionais (Quadro 2-9).
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Quadro 2-9 — Comparagéo de tarifas aeroportudrias brasileiras e internacionais

Em termos nominais, as tarifas aeroportuarias no Brasil sdao NAO EXAUSTIVO

competitivas em relacao a referéncias internacionais

Arrecadacdo média com tarifas aeronauticas’
US$ por passageiro, 2008

["] Representante brasileiro

Tarifa média de embarque
US$ por passageiro, 2008

26,0
20,2 18,7 18,5 19
Doméstico . 9.8
0
Frankfurt Londres- Nova Amsterdd Paris- Guarulhos Bruxelas

LHR York-JFK CDG
360 354 345 3

6

2 25,5
Interna- 280 18,5
cional

Guarulhos Nova Londres-  Frankfurt Bruxelas Paris- Amsterda
York-JFK  LHR CDG

Simulacéo de custo com tarifas aeroportuarias cobradas de companhias aéreas
US$ milhares, 2008

Parametros 15,7
Boeing 777-200
Permanéncia patio = 10h

= MTOW = 263,1t

= MLW =208,7t

= PAX médio = 228

* Voo internacional Nova Guaru- Paris- Amster- Londres-Frank- Bruxelas
= Fora de horario de pico York- lhos CDG  da LHR  furt

JFK

1 Pouso, permanéncia, navegacdo aérea, embarque e armazenagem e capatazia, quando estas tarifas se aplicam aos aeroportos

FONTE: Infraero; site da Jacobs Consultancy; analise McKinsey

De maneira geral, os yields das companhias aéreas nacionais, apesar da queda acentuada
de cerca de 50% nos ultimos 10 anos, continuam mais altos que os obtidos por empresas
estrangeiras. TAM e Gol apresentavam, no ano de 2008, yield 16 a 48% superior ao

das principais comparaveis internacionais, em dolar (Quadro 2-10). Registre-se que a
diferenga de yield cobrado pelas companhias domésticas com relagao as companhias
internacionais é decorrente de uma série de fatores, tais como configuragio da malha
aérea (voos mais longos possuem menor custo por km voado), estrutura de custos das
companhias, barreiras estruturais e custos evitaveis (descritos adiante), e a estrutura de
mercado em que as empresas operam. Como alguns desses fatores sdo estruturais, a total
convergéncia do yield cobrado no Brasil a média internacional ndo é viavel, ao menos

dentro do contexto atual.
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Quadro 2-10 — Comparagao do yield entre companhias aéreas brasileiras e internacionais

Empresas aéreas brasileiras possuem yield, em geral, superior ao de empresas

estrangeiras [] Companhia aérea brasileira

Yield nominal (O VYield do ano em US$ centavos

US$ centavo por passageiro-km transportado, 2008
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11,4 11,2 11,2
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FONTE: Airline Business; relatdrios anuais; analise McKinsey

2.1.4. Remocao de barreiras estruturais e custos evitaveis

Como mencionado anteriormente, a reducio do prego das passagens tem, em geral, alto
impacto no numero de passageiros transportados. Este fendmeno foi um dos principais
fatores para o crescimento experimentado pela demanda nos ultimos 10 anos.
Apesar disso, observa-se que os pregos de passagens praticados no Brasil ainda sdo
32% superiores a média internacional. Uma parte significativa desta diferenca pode ser
explicada pela existéncia de barreiras estruturais e custos evitaveis, que poderiam ser
reduzidos ou até mesmo eliminados.

Se isso acontecesse, cerca de metade da diferenca entre os pre¢os domésticos e os precos
internacionais seria expurgada, resultando em um aumento de demanda de até 18%
(Quadro 2-11), elevando o Brasil, até 2030, de um patamar de crescimento médio-alto
(175 milhoes de viagens por ano) para o de “pleno potencial” (205 milhdes de viagens

por ano?).

3 Considera o ponto médio dos cenarios de projecdo de demanda (detalhados na sec¢do 3.4. "Metodologia da projegéo de
demanda de passageiros e aeronaves", encontrada no Capitulo 3).
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Quadro 2-11 — Potencial impacto da reduc&o de precos na demanda em 2030

A reducao do preco das passagens tem alto impacto no nimero de passageiros
transportados, e uma aproximacao aos precos internacionais poderia aumentar o
trafego em 18%

Elasticidade da demanda por transporte

aéreo em funcao do preco das passagens Comparacao do preco das passagens no Brasil Potencial Brasil 2030 com reducéo de metade
(vield) com meédia internacional da lacuna em relacdo a média internacional
Yield real (em R$ de 2008) Comparacao do yield Brasil a pleno potencial’

Elasticidade:
0,6

205
0,5

0,4

0.3 2007 © ® 2008

R? = 84% 1 1 1

0,2

010 015 020 025 030 035

Brasileiro Internacional Gap 2030 2030
Viagens por hab Crescimento Pleno potencial
médio alto
= Preco das passagens no Brasil caiu no = Passagens no Brasil, em km voado, sdo em = Assumindo que cerca de metade da
passado recente, levando a um aumento do média 32% mais caras que média internacional diferenca seja fechada, Brasil
trafego = Parte desta diferenca se deve as experimentaria um aumento de 18% no
= Elasticidade-preco da demanda de 1,4 caracteristicas intrinsecas do mercado numero de passageiros
indica que, para cada 1% de queda no brasileiro (tamanho, densidade de malha, = Parte relevante desta lacuna pode ser
preco, demanda aumenta em 1,4% trecho médio) fechada com a eliminagéo de barreiras
= (Qutra parte poderia ser conquistada com estruturais e custos evitaveis

eliminagao de barreiras estruturais e custos
evitaveis e aumento de competitividade

1 Considera o ponto médio dos cenarios
FONTE: ANAGC; anilise da equipe

Os principais pontos para atuagao identificados no setor sao:

Barreiras estruturais

As barreiras estruturais aqui listadas refletem basicamente decisdes politicas de geragao
de receita publica proveniente do setor, seja através de tributos, seja através da atuacao
de estatais (no caso, da Petrobras, fornecedora de combustiveis)*. Ao contrario dos
custos evitaveis, que ndo geram qualquer beneficio social e que deveriam, portanto, ser
eliminados, as barreiras aqui identificadas refletem decisoes de arrecadagao, sobre as
quais ndo se emite opinido. Apenas faz-se o ponto que, se as barreiras fossem removidas,
haveria maior crescimento no setor. A seguir, listam-se as barreiras estruturais mais
importantes.

= Impostos sobre combustiveis: na média, a carga tributdria brasileira sobre combustiveis
¢ alta se comparada a outros paises. Além disso, os impostos variam sensivelmente
entre diferentes Estados. Este diferencial de aliquotas de ICMS sobre combustiveis (por
exemplo, 25% no Estado de SP, contra 3% em MG e 4% no R]), leva as empresas aéreas
a pratica de tankering, isto €, o carregamento de combustivel além do tecnicamente
necessario a partir dos locais de menor aliquota. Esta pratica leva a um incremento no
peso das aeronaves e, portanto, no consumo de combustivel, gerando desperdicio e maior
impacto no meio ambiente.

4 Através do pagamento de dividendos a Unido, como acionista.
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® Paridade de preco do combustivel: apesar de a maior parte do querosene de aviagdo
(QAV) consumido no Brasil ser produzido localmente, os precos do combustivel sao
definidos com base no preco do QAV no Golfo do México, acrescido do custo de frete
para internacdo do produto, resultando em precos mais altos para as companhias aéreas.
Um paradigma de precificacio intermediario entre paridade de precos de importagdo
(PPI) e paridade de precos de exportacio (PPE) seria simplesmente acompanhar o preco
do combustivel no mercado de referéncia (Golfo do México), sem a adi¢dao do custo do
frete para o Brasil.

®  Tributos sobre receitas (PIS, COFINS): outra forma de incentivar o setor, reduzindo
0s custos e consequentemente as tarifas, seria a redugdo de tributos sobre as receitas.
Ha diversas formas para efetivar esta redugio, tais como: isen¢ao, reducgio de aliquota,
redugao da base de cdlculo, ou ainda conversao do imposto em investimento. Como a
elasticidade-pre¢o da demanda para passagens aéreas no Brasil é maior que um, parte
da receita perdida com uma eventual reduc¢io de carga tributaria seria recuperada pelo
ganho de volume experimentado pelo setor.

= Imposto de importagao: ao contrario dos exemplos internacionais, o Brasil nao oferece
isen¢io total de impostos de importagdo sobre aeronaves e pegas. Isso aumenta o custo
das empresas aéreas e assim reduz, em certa medida, o potencial de trafego. O argumento
usado por outros paises para isentar este imposto € o incentivo a renovagao da frota e
consequente aumento da seguranca.

Custos evitaveis

Como mencionado, ao contrario das barreiras estruturais, que refletem decisoes politicas
bl bl
quanto a arrecadagdo, os custos evitaveis aqui listados representam basicamente
desperdicio e, portanto, poderiam ser eliminados completamente.
b b

®  Restri¢Oes de infraestrutura aeroportuaria e aeronautica: devido a limitacoes de
infraestrutura aeroportudria e aeronautica, algumas medidas sub6timas sio atualmente
utilizadas nas operag¢des de voo, tais como a subida das aeronaves por etapas (o
que aumenta o tempo de permanéncia em baixas altitudes e, consequentemente, o
consumo de combustivel), 0 aumento da distincia média entre aeronaves (o que limita
capacidade de movimentos na pista) e o processo de aproximagao para pouso com filas
nao otimizadas (que podem gerar voltas adicionais no entorno do aeroporto). Para
evitar tais custos, seriam necessarios investimentos na infraestrutura aeroportudria,
principalmente em posi¢des de patio para aeroportos saturados (maiores detalhes sobre
esses investimentos estao no Capitulo 3). Além disso, seriam necessarios investimentos
na modernizac¢io de equipamentos e sistemas de navegagao, para permitir uma operagao
mais aprimorada dos recursos escassos. O DECEA possui atualmente um plano de
reestruturacdo do espago aéreo e de investimentos em sistemas e capacitagao que devera
gerar um aumento na capacidade de trafego de aeronaves em algumas regides, podendo
chegar até a 50% na TMA-SP.

Um exemplo internacional de investimento em equipamentos e sistemas é o programa
de modernizac¢do atualmente em fase de implementacdo pela FAA nos EUA: Next
Generation Air Transportation System (NextGen). Em termos gerais, este programa
consiste na transicao de um sistema terreno de controle de trafego aéreo para

um sistema de gestao do trafego aéreo através de satélites. Serdo desenvolvidas e
utilizadas ferramentas especificas para avia¢ao baseadas em GPS, além de inovagoes
tecnologicas em previsdo do tempo, gestdo de aeronaves no patio, etc. Este sistema
permitird otimizar as rotas, reduzindo o tempo de voo e o consumo de combustivel.
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A adogdo de tecnologias deste tipo no Brasil permitiria reduzir os custos relativos as
restri¢oes de infraestrutura aeroportudria e aerondutica mencionadas acima.

Além disso, diversos aeroportos no Brasil ndo possuem posi¢des de patio suficientes
para estacionar, durante a madrugada, as aeronaves que irdo operar os primeiros
voos no dia seguinte, obrigando companhias aéreas a voar trechos com baixa
ocupagao para levar aeronaves a aeroportos que tenham disponibilidade de
estacionamento para pernoite (overnight). Essa ineficiéncia pode eventualmente
ocorrer durante o dia em aeroportos que ja estejam com sua capacidade de patio
saturada (por exemplo, Guarulhos).

® Limitagdo do tempo de voo de pilotos: a legislacio trabalhista brasileira referente a
jornada de trabalho de aeroviarios é menos flexivel do que a média internacional. Além
disso, ela limita o tempo que pilotos e comissarios de bordo podem voar em sequéncia,
mesmo quando viajam apenas como passageiros. Esses parimetros aumentam os custos
de mio de obra do setor. Em um mercado crescente como € o brasileiro, a reducio
dessas restricdes seria benéfica para as empresas e para seus funciondrios, ja que parte
significativa do saldrio é paga de forma variavel, em fungao de tempo de voo.

®  Tempo de turnaround de aeronaves: o tempo médio de turnaround de aeronaves no
Brasil é, em geral, mais alto que as melhores praticas internacionais (por exemplo,
amédia em Congonhas é de cerca de 38 min, enquanto as melhores préticas sdo de
aproximadamente 25 min), 0 que diminui a utilizagao dos ativos e implica maior custo
com capital empatado no setor.

® Regime de importacao: nao existe no Brasil um sistema especifico para acelerar a
exportagdo e importagao de pegas de aeronaves na Receita Federal, fazendo com que
o tempo médio de manutencio seja mais alto do que poderia ser. Em outros paises,
quando uma pega apresenta defeito, ela pode ser enviada ao fabricante e substituida
por outra idéntica durante o conserto através de um processo de exportagio e
importagao acelerado, evitando assim que o avido deixe de operar. No Brasil, o
processo de importacdo da pega substituta é similar ao de outras mercadorias
obrigando as companhias aéreas a manter niveis de estoque de pecas de reposi¢do
mais altos, com os custos decorrentes.

Estimamos um impacto de 11 a 15% nos custos atuais do setor aéreo doméstico
(Quadro 2-12), resultante dessas condi¢oes (6-7% em barreiras estruturais e 6-9% em
custos evitaveis). O impacto da principal fonte de custos evitaveis, a limitagdo de
infraestrutura aeroportudria e aerondutica, pode ser observado na comparagio entre
tempo de voo para o mesmo trecho em diferentes épocas, tanto em termos de tempo
planejado no HOTR AN quanto em tempo de voo realizado pelas concessionarias

(Quadro 2-13).
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Quadro 2-12 — Impacto da redugdo de barreiras estruturais e custos evitaveis na base de custos do setor aéreo doméstico

Reduzir as barreiras estruturais e custos evitaveis poderia levar a uma
reducao de ~11 a 15% nos custos no setor aéreo brasileiro doméstico

@ Reducio percentual

Impacto da reducao de barreiras estruturais e custos evitaveis nos custos do setor aéreo doméstico (%)

Custos atuais '_ 12.020

Custos potenciais [w 10.680
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FONTE: Entrevistas com linhas aéreas; relatérios anuais TAM e Gol; HOTRAN; ANAGC; anilise da equipe

Quadro 2-13 — Comparagéo de tempos de voo entre 2009 e ano referéncia

O acréscimo de tempo total de voo devido as limitacoes de infraestrutura
aeronautica e aeroportuaria foi estimado em 4 a 8% ( Percentual da frequéncia

Tempo de voo oficial no HOTRAN (porta a porta)

total de voos (%)

Tempos realizados pela TAM em 5 das principais rotas (porta a
porta)

Rota Tempo
= CGH-SDU i o0 @l
= SDU-CGH E»ss +7
* CGH-BSB H/‘jigg i
* CGH-CNF s
* CGH-CwB ﬂse +6

L E—

= Impacto total mensurado pelo HOTRAN: 3,5 minutos por voo
em todas as vias, ou 4% mais tempo de voo que em 2005

= HOTRAN nao considera atrasos, que aumentaram de 10%
para 38% de 2006 para 2007

Rota Tempo
* CGH-SDU-CGH (125D // 1160
* CGH-BSB-CGH // 1083
= CGH-CNF-CGH // 106,6
* GRU-SSA-GRU // 116,4
* GRU-REC-GRU // 107,3

A

100

= Aumento de 12,7% em 5 de suas principais rotas (ida e
volta), que representam 25% do voos
= |mpacto total estimado nas principais rotas: 8%

1 Referéncia: menor tempo de voo entre os meses de setembro dos anos 2004, 2005 e 2006

FONTE: HOTRAN; ANAGC; entrevistas com TAM; andlise da equipe
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A reducido de custos, por sua vez, poderia levar a uma diminuigdo de até 13% no yield,
alavancando o crescimento da demanda. Estima-se que isso geraria um aumento
adicional de 11 a 18% na demanda projetada para 2030, que poderia chegar a
aproximadamente 200 milh&es de viagens por ano, o que representaria cerca do triplo
da demanda atual (Quadro 2-14).

Quadro 2-14 — Impacto da remogcao de barreiras estruturais e custos evitaveis nos precos de passagem e demanda
projetada para 2030

A reducdo de custos poderia levar a um aumento no nimero de SIMPLIFICADO
passageiros de 11% a 18% acima da demanda projetada no
cenario moderado

Impacto de reducao de barreiras no yield' Impacto do aumento do trafego doméstico!
R$ centavos por PAX transportado por km Milhdes de viagens/ano
27,4

205

A 4
23,8
L=

Yield Potencial Potencial 2008 2030 2030 2030
realizado apenas com eliminando Cenario Removendo  Removendo
2008 eliminagdo  custos inertes crescimento  custos custos

dos custos e barreiras médio-alto inertes inertes e

inertes estruturais barreiras

estruturais

1 Considera o ponto médio dos cendrios
FONTE: ANAG; andlise da equipe



Visdo e objetivos para o setor

2.2.Visao para o setor

Diante deste contexto, é necessario definir uma visao de futuro que reflita, com clareza,
as aspiragbes do governo para o setor de transporte aéreo do Brasil. Esta visdo engloba
dois aspectos cruciais ao planejamento do setor: consequéncias e requerimentos. Por um
lado, é fundamental entender quais externalidades positivas podem advir no longo prazo
(2030) para dar sustentabilidade a todos os investimentos que precisam ser feitos no
setor. Por outro, é preciso avaliar quais condi¢des devem ser atendidas para que a visdo
seja concretizada.

Asvisoes debatidas durante este trabalho basearam-se em quatro possiveis cenarios

de crescimento do ntimero de viagens feitas no Brasil por ano, variando em fungao da
velocidade de crescimento da economia do Pais e da capacidade do governo em articular
aremocao das barreiras estruturais e dos custos evitdveis no setor. No cenario "Brasil a
pleno potencial" estima-se que o Pais poderia atingir de 180 a 230 milhdes de viagens por
ano em 2030, mais que triplicando as cerca de 50 milhdes de viagens feitas hoje no modal
aéreo no Brasil (Quadro 2-15).

Quadro 2-15 — Possiveis visoes de futuro para o setor de transporte aéreo do Brasil

As visdes de futuro para o setor dependem fundamentalmente do
crescimento da economia brasileira e da capacidade do Pais de
remover suas barreiras estruturais e custos evitaveis @ Nilhdes de viagens/ano
Novo patamar “Brasil a pleno
potencial”
Removidos
Barreiras 150-180 180-230
estruturais
+
Custos Situacgéo atual Novo patamar
evitaveis
Mantidos

Baixo Médio-Alto

Crescimento PIB

FONTE: Anilise da equipe

Considerando o cenario "Brasil a pleno potencial”, a visio 2030 traz importantes
mudancas para a infraestrutura aeroportudria, administracio aeroportudria e de servigos
de transporte aéreo, e governanga do setor. Neste cenario, as externalidades potenciais
geradas para a sociedade seriam altamente benéficas, impactando de forma positiva a
economia brasileira em diversos aspectos (Quadro 2-16).



68 Visao e objetivos para o setor

Quadro 2-16 — Visdo 2030 para o cenario "Brasil a pleno potencial"

Visao 2030 para o setor aéreo

“Brasil a pleno potencial”

= Aviagao civil com planejamento integrado
com outros modais (i.e. vinculada ao
Ministério dos Transportes)

Efetiva coordenacao e planejamento do setor
como um todo

Novo marco regulatdrio do setor, com
legislagdo clara e organizada em um nimero
minimo de diplomas consolidadores

Controle de trafego aéreo civil regulado e
fiscalizado pela ANAC

Sistema de incentivos, com metas claras
norteadas pelos objetivos de politica publica

Potenciais externalidades

positivas adicionais

Governanca

= Brasil se aproximando
a intensidade de uso
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Maior utilizacao do modal aéreo, triplicando
o volume atual de passageiros, 310 milhdes
PAX; 0,7 viagem/hab/ano

Principais aeroportos do Pais operando sem
gargalos criticos

RMSP, principal hub na América Latina,
oferecendo nivel de servigo B/C

2 novos hubs internacionais: RJ e Nordeste
Guarulhos, Viracopos e Galedo com acesso
ferroviario rapido

Controle de trafego aéreo civil de classe
mundial
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Papel relevante da iniciativa privada na
administracao de aeroportos

Eficiéncia operacional de classe mundial
Receitas comerciais = 40-50% do total
Sistema autossuficiente

= Até 800 mil PAX/ano
atendidos em regioes
remotas

Administracao
aeroportuéria_ N

= Impacto geral positivo
na economia

Mercado competitivo, sem barreiras de
entrada significativas, com novas rotas
domeésticas e internacionais
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eficiéncia, com repasse destes ganhos aos
passageiros

Reducéo de 50% na lacuna de yield
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Contudo, para se alcancgar essa visdo de futuro, algumas medidas precisam ser tomadas.
Destacam-se trés questdes criticas a serem solucionadas de maneira a permitir o cendrio
“Brasil a pleno potencial”:

®  Garantir o aprimoramento do arcabougo regulatério e sua posterior estabilidade
necessdria para que sejam feitos os investimentos que o setor precisa, especificamente
deixando claras as condi¢des de competig¢do e garantindo niveis de servigo, pregos e
seguranga adequados para os usuarios (tema detalhado nos Capitulos 4 e 5).

m  Construir a infraestrutura necessaria para atender a demanda nos préximos 20 anos
(tema detalhado no Capitulo 3).

®  Articular com as diversas entidades responsaveis a remogao das barreiras estruturais e
dos custos evitaveis que hoje oneram o setor aéreo.

2.3. Objetivos para o setor

A defini¢do dos objetivos para o setor suscita algumas questdes criticas que serdo
desenvolvidas nesta se¢do. Vale destacar, contudo, que a escolha dos objetivos de politica
publica é uma decisido de governo e, dessa forma, este estudo nao buscou apresentar

uma recomendacgio sobre quais objetivos adotar. O trabalho realizado procurou expor e
avaliar alternativas para a defini¢do dos objetivos de politica publica, explicitando quais
deles eram conflitantes e apontando as implica¢des das escolhas, de modo a balizar a
decisdo a ser tomada pelo governo. Para tanto, diversas entrevistas foram conduzidas com
as principais partes envolvidas do setor, tanto publicas como privadas.

Esta se¢ao estd subdividida em duas partes: discussdo sobre as questdes criticas para a
defini¢do dos objetivos do setor e um resumo dos principais pontos de consenso e pontos
a alinhar (incluindo potenciais métricas para um eventual sistema de metas para o setor),
apresentadas a seguir.
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2.3.1. Questdes criticas para definicao dos objetivos do setor

As questdes criticas identificadas no processo de defini¢ao dos objetivos do setor estdo
relacionadas a seis topicos fundamentais e interligados: disponibilidade dos servigos,
subsidio ou receita publica, papel da iniciativa privada, valor para o consumidor, satide
e desenvolvimento das empresas do setor, e seguranga e meio ambiente, conforme
mostra o Quadro 2-17.

Quadro 2-17 — Principais tdpicos e questdes-chave para definicdo dos objetivos do setor aéreo brasileiro
A definicao dos objetivos para o setor suscita algumas questdes criticas

@ Deve haver algum tipo
de subsidio a
construcéo e
operagéo de novos

Q 0 setor deve receber algum tipo de
subsidio governamental? 0 Qual deve ser o papel

da Infraero de agora

aeroportos? 0 em diante?
el 1./ Disponibilidade dos | 2.| 3.| « Qual participagdo
Governo no Zirr‘;'f?ncialca acidade) Subsidio ou receita Papel da T pode ter a iniciativa
plangjamentoe 4. T7T 9-.‘,_-__p _______ publica iniciativa privada i[;lrflr:g:ftrr&?ura
construcao? Aeroportos | Malha ey
aérea O P g
0 Deve haver algum tipo U
de subsidio para a 6.l 5.| a
expansdo da malha Seguranga e meio Salide e Valor para 0 ]
aerea? ambiente desenvolvimento das consumidor O comobal
» empresas do setor omo balanceard
0 Deve-se otimizar o necess_ldade de atrage_lo
uso dos aeroportos _de ca[_)ltal para garantir
existentes ou |nvest'|n_16nto com o0
balancear o custo de , L. . beneficio ao
expansAo com @) E necessirio de alguma forma agir ST
beneficios a0 sobre 0 ambiente competitivo das cias. 00 UG
. . 6 : A ue aspectos do nive
consumidor? Q Existe alguma aere_as gara garantir a continuidade do de servigo de
questdo ambiental Servigo: aeroportos e cias
:g:ﬁﬁ';?:]:ﬁfagg"sel 0 * Existe algum objetivo de incentivar agreas devem ser
setor? algum segmento do setor (op. garantidos pelo orgao
: aeroportos, cias. aéreas, fabricantes regulador?

FONTE: Analise da equipe

de equipamentos)?
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1. Disponibilidade de servigcos

Para responder as perguntas do primeiro topico — Disponibilidade de servigos — foram
levantadas hip6teses quanto as aspiragbes para o setor, alternativas de politica publica
disponiveis e uma visdo geral sobre o custo-beneficio de cada alternativa (Quadro 2-18,
Quadro 2-19 e Quadro 2-20).

Quadro 2-18 — Andlise das alternativas relacionadas a cobertura da infraestrutura aeroportuaria

1A. Deve haver algum subsidio a construcdo de novos aeroportos?
Qual o papel do governo no planejamento e construcao?

Objetivos quanto a cobertura da infraestrutura aeroportuaria

Qual é o custo-beneficio de

Quais sao as alternativas de
politica publica disponiveis?

Quais sao as aspiragoes?

cada alternativa?

(hipoteses)

= Manter a operacéo da = (Garantir a operacdo atual por meiode  * Garante a abrangéncia, mas pode
infraestrutura existente' algum mecanismo de subsidio e/ou do representar custo de subsidio a ser
aumento de eficiéncia operacional pago pelos passageiros ou pelos
cofres publicos

= Facilitar a construcdo de = Permitir a construcéo de aeroportose = Aumenta a cobertura do sistema e
novos aeroportos e aerodromos por particulares ou por maximiza a riqueza social, desde que
aerddromos por Estados, Estados e municipios, por sua propria eventual impacto adverso em outros
municipios ou iniciativa conta e risco aeroportos seja considerado

privada = Fazer concessdes de novos aeroportos
que sejam autossuficientes

de aeroportos
estratégicos, em

novos aeroportos estratégicos, ainda
que deficitarios, com a participagéo de

* Incentivar a construgao = Incentivar a construgéo de = (aptura externalidades positivas,

promovendo 0 bem-estar social?, mas
gera custo a ser pago pelos demais

colaboracdo com
Estados e municipios

Estados e municipios envolvidos passageiros ou pelos cofres publicos

= Ter um aeroporto = (arantir o subsidio necessario para a = Propicia maior cobertura, mas
disponivel em cada construgdo de novos aeroportos nas aumenta o custo e traz risco de
cidade (ou regidao) com cidades qualificadas investimento excessivo no sistema
mais de X mil habitantes

1 Aeroportos operados pela Infraero
2 Pela internalizagio de externalidades positivas identificadas e quantificadas, quando a existéncia de um aeroporto é combinada com a
existéncia de rotas regulares

FONTE: ANAGC; Infraero; andlise da equipe
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Para permitir a continuidade das melhorias na cobertura da infraestrutura aeroportuaria,
o 6rgdo regulador poderia instituir um processo periodico para planejamento da
cobertura, com participa¢ao dos Estados e municipios, considerando os fatores e
executando os processos expostos na tabela abaixo:

Fatores a serem considerados Processo

e Avaliacéo anual de resultados
financeiros por aeroporto

 Projecéo de resultados para 5 anos

e Definigdo de origem e destino de
subsidios

e Mapeamento de outros modais
utilizados para destinos e origens por
aeroporto

e |dentificacdo de gargalos de acesso a
aeroportos

e Avaliacdo de zonas de interesse militar

e |dentificagao de aeroportos com
utilizag@o militar (de)crescente

¢ Mapeamento das zonas de influéncia
dos aeroportos

e Avaliagdo da populag@o atendida na
zona de influéncia

e Mapeamento da canibalizagéo de

trafego entre aeroportos de mesma
zona de influéncia

e Avaliacdo de impacto da canibalizagao

e Avaliagdo de impacto socioecondmico
de investimentos no aeroporto

¢ Insergdo de Estados/municipios na
divisdo da conta
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Quadro 2-19 — Analise das alternativas relacionadas a malha aérea nacional

1B.

Deve haver algum tipo de subsidio para expansao da malha aérea nacional?

Objetivos quanto a cobertura da malha aérea nacional

Quais sao as aspiracoes?
(hipoteses)

= Deixar a cobertura da
malha evoluir naturalmente,
por forcas de mercado (via
competicao)

Quais sao as alternativas de politica Qual é o custo-beneficio de cada
publica disponiveis? alternativa?

Manter ambiente competitivo, reduzindo = Nao onera cofres publicos ou demais

custo das companhias aéreas e barreiras a passageiros, mas nao garante expansao e

entrada traz risco de diminuic&o da cobertura da
malha

= Aumentar a
capilaridade da rede

= Aumentar o trafego
leste-oeste

Trafego subsidiado

= Expandir rotas
especificas

Subsidiar rotas com origem ou destino fora = Incentiva o desenvolvimento regional e

dos aeroportos principais (p.ex., os das estimula 0 aumento da competigao (gragas a
capitais)’ atuacéo de companhias menores), mas traz
Subsidiar rotas inteiramente entre aeroportos  custo para o erario e/ou demais passageiros
secundarios e terciarios! (reduzindo trafego em outras rotas)

Incentivar rotas de/para os aeroportos da = Facilita a integragéo nacional, mas traz

regido norte, com menores precos da custos para o erario e/ou demais
passagens! passageiros (reduzindo trafego em outras
rotas)

Incentivar determinadas rotas consideradas = Disponibiliza rotas estratégicas, mas implica

estratégicas custos para o erario e/ou demais
passageiros (reduzindo trafego em outras
rotas)

1 Seja por meio de recursos do proprio sistema (subsidios cruzados), seja por meio de recursos publicos
FONTE: ANAC; ITA; HOTRAN; anilise da equipe

Quadro 2-20 — Andlise das alternativas relacionadas a ldgica da expansao da capacidade aeroportuaria

1C.

Deve-se otimizar uso dos aeroportos existentes ou balancear custo de

expansao com beneficio ao passageiro?
Objetivos quanto a Idgica de expansdo da capacidade aeroportudria

Quais sao as aspiracoes?

(hipéteses)

Quais sdo as alternativas de politica Qual é o custo-beneficio de cada
publica disponiveis? alternativa?

= Garantir que a
demanda seja sempre
atendida

Expandir a capacidade sempre que a utilizagdo = Evita racionamento de capacidade, mas traz
projetada exceder um determinado nivel (ou necessidade de investimento
construir novo aeroporto, se custo for menor)

= Aproveitar ao maximo
0s aeroportos
existentes

= Aumentar a
conveniéncia para os
passageiros e para as
linhas aéreas

7]
=]
F=]
=
=
=
7]
o
=
7]
7]
=]
=
=]
=%
©
3
()
<

= Balancear custo-
beneficio entre
expandir e aproveitar
aeroportos existentes

FONTE: Analise da equipe

Nao expandir capacidade de um aeroporto = Reduz investimento necessario, mas traz
enquanto o aeroporto mais proximo estiver prejuizo aos passageiros (perda de conveniéncia,
0Cioso aumento de custos) e companhias aéreas (p.ex.,

limitac&o do uso de hubs)
= Prejuizo ao passageiro é diminuido se houver
facil e rapida conexdo terrestre entre aeroportos

Expandir um aeroporto sempre que o nivel de = Traz total conveniéncia para 0s passageiros e

utilizag@o projetado exceder um determinado facilita as operagdes das cias. aéreas, mas
patamar (p.ex., 95% independentemente de implica maior investimento e maior custo para o
ociosidade em aeroporto proximo) sistema (com potencial desperdicio)

——————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————
Expandir um aeroporto sempre que o valor = (Garante a eficiéncia econdmica, mas implica
atribuido pelo usuario for maior que o custo de complexidade de implementagéo e limita
expansdo, independentemente do nivel de cobertura para cidades menores e para a
utilizagao (prego do slot > custo de expansao) aviagdo geral a partir dos aeroportos

congestionados
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Com base nas entrevistas conduzidas com os participantes e decisores do setor, foi
possivel alcancar alguns pontos de consenso referentes a questdo da disponibilidade
dos servigos. Houve acordo sobre o aspecto de que a operagao dos aeroportos atuais
deve ser mantida, independentemente da lucratividade de cada um, e considera-se que

a disponibilidade da malha aérea deve ser mantida ou aumentada, e que pode haver
necessidade de mecanismos para disponibilizar voos para rotas especificas, atualmente
ndo atendidas (por exemplo, subvencdo). Por outro lado, é preciso alinhar qual deve ser
o papel desempenhado pelo governo no planejamento e viabilizacdo de novos aeroportos
e na expansdo dos aeroportos atuais, por exemplo, oferecendo subvencio para novos
aeroportos e rotas de baixa densidade. Também ficou clara a necessidade de incumbir
algum 6rgao com a missao de planejar a expansdo da infraestrutura aeroportudria do
setor como um todo, tema que é abordado no Capitulo 5.

2. Subsidio ou receita publica

A exemplo do tépico anterior, para responder a pergunta do segundo topico foram
levantadas as potenciais aspiragdes para o setor, respectivas alternativas de politica
publica e seu custo-beneficio (Quadro 2-21).

Quadro 2-21 — Analise das alternativas relacionadas ao subsidio para o setor

2A. | Deve haver algum tipo de subsidio publico ao setor?
Objetivos quanto ao papel do setor em relag@o ao orgamento pablico

Quais sao as aspiracoes? Quais sao as alternativas de politica Qual é o custo-beneficio de cada
(hipoteses) publica disponiveis? alternativa?

= Incentivar o setor com = Subsidiar aeroportos e/ou rotas = Aumenta o trafego aéreo e captura
recursos publicos deficitarias a partir do orgamento pablico externalidades positivas, mas representa
(p.ex. isencdes de impostos, PPPs, fundos  custo para o erario e traz risco de
publicos para subsidios de passagens desperdicio
aéreas)

= Tratar o setor com = Tributar normalmente operadores = Evita qualquer impacto adverso no
neutralidade aeroportuarios e cias. aéreas orgamento pablico e elimina risco de
— Incentivos, se houver, sdo financiados desperdicio, mas representa perda de
pelo préprio sistema instrumento de politica publica (p. ex.
= Garantir que Governo seja incentivo a aeroportos ou rotas
indenizado/remunerado pelo custo de estratégicas)

reposicao dos aeroportos existentes

= Derivar receita publica = Tributar normalmente operadores = Aumenta a receita publica, mas traz perda
adicional aeroportuarios e cias. aéreas de eficiéncia econdmica (reducéo do
= Derivar receita adicional com a trafego aéreo) e aumenta custo para

reestruturagdo da Infraero, via concessao usuario (maiores tarifas)
de maior poder de mercado ao operador

Nota: Assume que custos de regulacio e fiscalizago sao sempre cobertos pelo sistema (via cobranga de taxas)
FONTE: Infraero; ANAC; anélise da equipe
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O consenso obtido nas entrevistas sobre essa questdo revelou que o objetivo para o

setor ndo é maximizar a receita publica, mas garantir que o sistema seja, a0 maximo,
autossuficiente (os aeroportos deficitarios devem ser financiados pelos aeroportos
superavitarios). Restaram dois pontos em discussio: qual regime de tributacdo deve ser
adotado pelo setor (tributacdo normal, isen¢ao de tributaciao sobre receitas) e qual deve
ser a participagao do orcamento publico na subveng¢ao de rotas de baixa densidade, se for
de decisdo politica implementar este programa.

3. Papel da iniciativa privada na administracao aeroportuaria

Para responder as questdes-chave do terceiro topico, foram criados quatro possiveis
cendrios com diferentes graus de participagdo da iniciativa privada na administragdo
aeroportudria: manuten¢ao da situac¢do atual com reestruturagao da Infraero, concessio
de componentes de um aeroporto, concessao dos ativos a Infraero e abertura de capital,
e concessdes de aeroportos a iniciativa privada. Cada cendrio apresentaria mudancas em
relagdo a situagdo atual em distintos niveis, além de implicar a necessidade de existéncia

de algumas premissas fundamentais para ser viavel, conforme mostra o Quadro 2-22.

Quadro 2-22 — Possiveis cenarios do papel da Infraero/participagao da iniciativa privada na operagéo de aeroportos

3A. | Qual deve ser o papel da Infraero e da iniciativa privada na operacao de

aeroportos no Brasil?

Objetivos quanto ao papel do governo e da iniciativa privada no setor

Nivel de
manutencéo
do status quo  Modelos potenciais

NAO EXAUSTIVO

[] Opgdes consideradas no Estudo
de Reestruturagéo da Infraero

Premissas necessarias

Manutencao da situacao atual
com reestruturacao

(2]

Concessao de componentes de
um aeroporto (p.ex.: terminal)

Concessao dos ativos a
Infraero e abertura de capital

° Concessoes de aeroportos
a iniciativa privada

Blocos de aeroportos
(Pacotes sinérgicos ou
autossuficientes)

Menor

FONTE: Analise da equipe

Infraero consegue realizar obras de expanséo de capacidade no curto prazo e atender
demanda crescente até 2014 e apds

Concessao de componentes criticos dos principais aeroportos resolve principais
problemas de infraestrutura
E possivel finalizar o processo de concessdo em 1-2 anos

Infraero necessita de capital para financiar expansao
Entrada de investidores proporcionaria um incentivo & maior eficiéncia
Haveria interessados em participagdo sem controle na Infraero

Principais necessidades de expansao estdo em aeroportos especificos e sua
concessao no curto prazo resolve o problema de infraestrutura
Demais aeroportos néo teriam problemas em manter ritmo atual de execugao

Concessao por blocos atrairia mais investidores
Concessao por blocos permite comparar métricas e cobrar melhores praticas
Existem vantagens de escala minima na concessao de aeroportos por blocos

A decisdo sobre a participagao da iniciativa privada na infraestrutura aeroportuaria
deve considerar qual entidade seria o "dono natural" (natural owner) da funcio, isto
€, quem poderia oferecer a maior eficiéncia ao menor custo. Nesse sentido, o grau de
viabilidade da participag¢io da iniciativa privada pode ser considerado alto no que

se refere a construgdo e operagio de aeroportos, € ao financiamento da construcio e
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operacio, atividades que podem ser segregadas. Alguns exemplos de argumentos que
apoiam a viabilidade dessa participa¢dao na construgdo e operacio incluem o fato de que
as empresas privadas:

®  Nio estdo sujeitas as restricdes das empresas ou 6rgdos publicos (por exemplo, Lei 8.666);

®  Tém maior facilidade de promover o alinhamento de incentivos dos empregados com os
objetivos da empresa, gerando eficiéncia;

®  Oferecem maior rapidez na disponibilizacdo da nova capacidade;

® Podem levantar recursos no mercado de capitais, desde que a remuneracdo e a percepgio
de risco sejam satisfatorias.

Além disso, outros fatores importantes devem ser considerados na analise de
viabilidade de participagao privada, tais como seguranga nacional (eventualmente,
alguns aeroportos com alto interesse militar podem nao ser passiveis de operacao
privada), continuidade do servigo (pode ser assegurada por garantias de performance
e possibilidade de retomada da operacio), e viabilidade/custos de regulamentagdo
(atividade é passivel de operacdo privada a custos regulatérios vidveis, como indica a
experiéncia bem-sucedida de diversos paises).

Nas entrevistas realizadas, houve consenso de que a iniciativa privada deve ter
alguma participac¢do na infraestrutura aeroportudria, mas pendem de alinhamento os
norteadores da forma de participagio privada em termos de:

®  Escopo (construgio, operagio, ambas);

®  Tipo de ativo (aeroportos existentes, novos aeroportos ou ambos);
®  Modelo de participacio (concessio, arrendamento);

®  Timing (quando seria o melhor momento da participagio).

A definicdo do papel a ser exercido pela Infraero e pela iniciativa privada na administragdo
aeroportuaria no Pais é objeto de outro estudo atualmente em curso (Projeto de
Reestruturagiao da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria — Infraero).

4. Valor para o consumidor

Para balancear a transferéncia de ganhos ao usudrio e a necessidade de atrair capitais

e investimentos é preciso avaliar as consequéncias para as companhias aéreas e para os
operadores aeroportuarios, bem como o papel do 6rgao regulador (Quadro 2-23). De um
modo geral, as regulagoes modernas adotam o conceito de utilidade publica (utilities)
para os aeroportos, de modo que a remuneracao do operador eficiente seja balizada pelo
seu custo de capital, compativel com a necessidade de atragao de investimentos para

o setor. A garantia de transferéncia dos ganhos de eficiéncia para o usudrio é obtida,
portanto, através da regulacdo. No caso das companhias aéreas, que operam em ambiente
desregulado, seus retornos sao aqueles determinados por sua posi¢ao relativa em um
mercado competitivo, com possibilidade de lucro econémico positivo para algumas
empresas. Desde que competitivo, o proprio mercado se encarrega de transferir ganhos
de eficiéncia para o consumidor, mas deixa possibilidade de ganhos para empresas com
propostas superiores de valor ao usudrio.
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Quadro 2-23 — Aspectos a serem avaliados ao balancear transferéncia de ganhos e atragdo de capitais

4A. | Como balancear transferéncia de ganhos ao usuario com atracao de
capitais e investimento no setor?

Objetivo potencial

= Usuario é o beneficiario
final de ganhos de
eficiéncia

= Eficiéncia deve ser
promovida por um
mercado em condicdes
competitivas

FONTE: Analise da equipe

Consequéncias para:

Papel do regulador

Companhias aéreas

= Atuacdo em mercado
competitivo

= No longo prazo, lucro
econdmico zero

= Possibilidade de algum lucro
econdmico para empresas que
gerem servicos diferenciados
para o consumidor

Operadores aeroportuarios

= [ncentivo constante a busca
por eficiéncia

= Taxa de retorno tendente ao
custo de capital, mas
suficiente para garantir
investimentos

= Beneficios repassados ao
usuario via menores tarifas

Monitorar ambiente, para
garantir que esteja competitivo
Buscar minimizar barreiras a
entrada de novos competidores
Interferir via regulacéo
econdmica 0 minimo possivel

Corrigir dindmica de monopdlio
natural via regulagéo
Eventualmente, incentivar
investimentos via subsidios
Ajustar retorno de acordo com
necessidade de investimento e
condicoes de mercado

Dividir upside com operador
sempre que sua participagao for
necessaria

Uma questdo recorrente € a escolha do nivel de servigos que deveria ser prescrito

como minimo pelo regulador. Essa questdo tem como premissa geral a supremacia do
consumidor, pois ninguém melhor do que ele pode fazer escolhas entre preco e qualidade
dos servicos que deseja utilizar. Em um mercado competitivo, havendo demanda por
servigos especificos a pregos maiores que os custos, havera naturalmente a oferta por
esses servigos pela iniciativa privada. Por essa razdo, qualquer determinacio arbitraria do
que deve ser produzido (por exemplo, obrigatoriedade de servico de bordo, espacamento
minimo entre poltronas, etc.) poderd destruir riqueza social, forcando consumidores ao
consumo de determinados servigos pelos quais prefeririam nao pagar.

No entanto, hd casos em que a interferéncia do 6rgdo regulador ndo apenas é possivel,
mas necessaria. Quando ha falhas na estrutura de mercado, por exemplo, com a
existéncia de monopodlios ou oligopdlios e auséncia de produtos substitutos, o consumidor
é tolhido de sua liberdade de escolha. Ao mesmo tempo, estas estruturas de mercado
podem estimular o aumento de precos e diminui¢do da qualidade por parte das empresas.

Muitas vezes, por questdes de falta de informacgdo e coordenagio, o consumidor
individualmente ndo tem capacidade técnica, nem pode arcar com os custos de aferir a
qualidade e a seguranca do produto, sendo mais eficiente a obten¢do da especificagio
técnica e a fiscalizacdao da qualidade e seguranga pelo 6rgao regulador. Em certos casos,
na auséncia de regulamenta¢do, um consumidor podera causar prejuizos (externalidades
negativas) a outros, sem pagar por estes danos.
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O resultado dessa analise indica que a atuagdo do regulador deveria cingir-se, no

caso dos servigos de transporte aéreo, a determinacio e fiscaliza¢do de servicos

minimos atinentes a satide dos passageiros e a seguranca do transporte aéreo, além da
divulgacio de indicadores de regularidade e pontualidade, e imposicdo de sang¢des por
descumprimentos a partir de certa frequéncia e gravidade. Tal posi¢do se ancora na
analise dos condicionantes de competicdo em servicos aéreos internacionais e brasileiros,
descrita detalhadamente no Capitulo 4. (Quadro 2-24)

Quadro 2-24 — Atuagdo do 6rgdo regulador ao interferir nas companhias aéreas

4B. | No caso das companhias aéreas, o foco do regulador deve se limitar a
garantir seguranca, fiscalizar alguns indicadores de regularidade e oferecer
transparéncia ao consumidor () Baixa

Razoes para regulamentar/fiscalizar ‘ Alta

Falhas na estrutura de Problemas de informacao e

mercado coordenacéo Externalidades negativas Atuacéo do regulador
T O incentivo para oferta étima  (T) Experiéncia do voo facilmente (") Sem externalidades = Incentivar competicdo
do de diferentes pacotes de observavel pelo passageiro importantes = Ndo interferir nas escolhas
passageiro’ servico, mesmo se mercado mercadoldgicas das cias.
fosse concentrado (através aéreas quanto a

de discriminagao de prego) experiéncia do passageiro

() Estrutura atual de mercado @) Consumidores néo podem @ sequranca do transporte ” -
- - N . = = Especificar e fiscalizar com
Seguranca néo coloca presséo para aferir a seguranca do aéreo afeta ndo somente ) o
: ; ) h vigor padrdes 6timos de
comprometimento com a transporte de maneira passageiros, mas muitas
L seguranca
seguranca eficiente outras pessoas
0 Transparéncia sobre a OAtraso em um voo gera = Publicar dados sobre
Pontualidade pontualidade de determinada impacto adverso sobre todo 0 pontualidade
cia. aérea depende da sistema = Internalizar, via multas,
disponibilizacao de dados custo que atrasos trazem
Possibilidade de problemas agregados para o sistema
isolados emrotas 0 ctotooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooEEEEEEEE R
) periféricas exploradas por O Transparéncia sobre 0 Cancelamentos de voos
Regularidade/ somente uma empresa regularidade depende da geram impacto adverso sobre = Publicar dados sobre
ovebooking (exercicio de poder de disponibilizagéo de dados 0 sistema regularidade e overbooking

monopdlio)

Auséncia de regras sobre
tema e mecanismo minimo
de sancao podera gerar
custos desnecessarios para
6rgaos de protegdo ao
consumidor ou Judicidrio

agregados .

Definir regras para
indenizacéo de passageiros
em caso de cancelamento/
overbooking

Fiscalizar cumprimento

1 Inclui classes de servico, distancia entre as poltronas, servico de bordo, entretenimento em voo, programa de milhagem, etc.
FONTE: Anilise da equipe

No caso dos aeroportos, € evidente a necessidade de o 6rgao regulador estabelecer um
nivel minimo de servigo. Claramente, ha necessidade de intervengdo no que se refere a
servicos aeroportuarios, pois os aeroportos operam na condi¢do de monopdlios naturais.
Tanto o passageiro como as companhias aéreas tém baixo poder da escolha, o que
incentiva o operador a aumentar os pregos e reduzir o nivel de servigo.

Nesse contexto, o regulador pode atuar determinando um nivel de servico a ser
obedecido pelo operador e fiscalizar o cumprimento das normas estabelecidas. A

IATA, por exemplo, possui uma tabela de classificagao de nivel de servigo que varia

de "A" (excelente servigo, fluxo de passageiros totalmente livre e excelente padrio de
conforto) a "F" (servico inaceitavel), sendo o nivel "C" (bom nivel de servigo, fluxo de
passageiros constante, bom nivel de conforto e frequéncia de atrasos tolerdavel) o minimo
recomendado pela institui¢ao. Se por um lado uma intervencao nesse sentido pode impor
uma maior necessidade de investimento e maior custo ao usuario, por outro lado, existe
um ponto a partir do qual o nivel de servigo se torna inaceitavel.
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Em termos de area comercial de aeroportos, a necessidade de intervengao especifica

pelo 6rgao regulador nao é tao clara, uma vez que a medida que aumenta a competi¢ao
(aumento da drea e maior nimero de lojistas), aumenta o poder de escolha do consumidor
(lojista continuaria sujeito as regras gerais de vigilancia sanitaria, pesos e medidas,
seguranca, etc.). Dessa forma, o 6rgdo regulador teria a op¢ao de intervir garantindo o
aumento da drea comercial e a expansao no nimero de lojistas diferentes. Eventualmente,
poderia determinar o mix em dreas em que expansao e maior competi¢ao nao sejam
vidveis, como as dreas de embarque. Uma alternativa seria promover a competi¢io entre
lojistas no aeroporto, por exemplo, facilitando a circulagdo de passageiros. Em qualquer
dos casos, € necessario avaliar quando os beneficios da regulagao superam os custos, uma
vez que, mais cedo ou mais tarde, o custo de regulagdo sera repassado ao usuario.

Em linha com a légica de regulagdo contemporanea, os seguintes pontos de consenso
foram identificados nas entrevistas no que concerne ao valor para o consumidor:

m  Os passageiros/usudrios devem ser beneficiados dos ganhos de eficiéncia no sistema, os
quais devem ser buscados.

m  QOsretornos dos operadores de aeroportos devem ser apenas os necessarios para atrair
capital para custear o nivel adequado de investimento.

®  Ascompanhias aéreas devem obter retornos compativeis com as opera¢des em um
mercado com concorréncia.

5. Saiide e desenvolvimento das empresas do setor

A questdo sobre a necessidade de se tomar medidas de controle do ambiente competitivo
para garantir a continuidade do servico pode ser respondida com a observagio do
exemplo do mercado norte-americano, no qual apesar de ter havido um grande nimero de
concordatas e faléncias, a continuidade do servico nao foi afetada de forma significativa
ao longo do tempo (Quadro 2-25). No Brasil, ocorreu fendmeno semelhante na década de
2000, quando os passageiros que eram atendidos por empresas tradicionais que sairam do
mercado foram absorvidos por novos entrantes (maiores detalhes no Capitulo 4).
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Quadro 2-25 — Dindmica do ambiente competitivo dos Estados Unidos

5A. | Houve uma quantidade relevante de faléncias de companhias aéreas nos
EUA, porém o sistema permitiu que outras companhias ocupassem o lugar
das que deixaram de existir

Numero de faléncias/concordatas cias. aéreas

Principais faléncias/concordatas nos EUA EUA, 1988 - 2008
= Possuia mais de 35 milhdes PAX em
1990, parou de operar em 1991 120 = Grande niimero de
= Delta comprou grande parte dos concordatas e
ativos rentaveis da empresa faléncias nos EUA
48 nao afetaram
= Entrou em concordata em 89 L
. : o significativamente o
= Possuia mais de 40 milhdes PAX em 90 p
. Fali 91 ativos liquidad trafego de
aliu em 91, ativos liquidados passageiros, pois:
= Entrou em concordata em 92 e 95 88-93 94-93 99-03 O4-hoje  Total — Leide
= Em 01 entrou em concordata concordatas nos
novamente e foi comprada pela AA Evolucéo da quantidade de passageiros EUA garante
= Entrou em concordata em 91 5 e Soritle possibilidade de
= Em 92 recebeu auxilio do Estado do continuar
Arizona operacdes mesmo
= Em 2005 fundiu com a US Airways 2% a.a. apés declarada a
. 5 concordata
. Ept(rjou em contco;datafem 2005 e 13 — Operagdes foram
ainda em reestruturagao substituidas ou
Entrou em concordata em 2002 até compradas por
2005, quando reestruturou suas cias. aéreas
operagoes existentes

e Entrou em concordata de 83-86
e de 90-93 1988 1993 1998 2003 2008

nental . -
Continua em operagéo

FONTE: Departamento de Transportes EUA; press clippings

Com base nas entrevistas, observou-se que existe razoavel nivel de consenso sobre a
preocupacdo com prevencao de concorréncia predatéria e garantia de continuidade do
servico. Um caminho poderia ser acompanhar as melhores praticas internacionais na
questdo. De acordo com essas praticas, o foco do regulador deve ser na viabilizagdo de
mecanismos para rearranjo empresarial e transferéncias de ativos e linhas, isto é, tornar
a substituicao/aquisicao de empresas em dificuldade, por outras empresas do mercado,
relativamente facil. Este mecanismo tem maior eficiéncia econdmica na garantia da
continuidade do servigo que o monitoramento e atuagao ex ante sobre a saide das
empresas do setor.

6. Seguranca e meio ambiente

Ha um consenso em torno dos temas de seguranga e meio ambiente, uma vez que as
questoes relativas a estes temas devem ser sempre levadas em consideracio e atendidas
pelos modelos a serem desenvolvidos. Em outras palavras, a garantia da seguranga

no uso do modal e o atendimento e internalizagao das questdes de meio ambiente sao
considerados pré-requisitos para o desenho dos modelos.

A proxima se¢ao traz um resumo dos pontos de consenso e dos pontos a alinhar, como
resultado da discussdo sobre as questdes criticas apresentadas anteriormente.
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2.3.2. Resumo dos principais pontos em consenso e pontos a alinhar

O Quadro 2-26 resume os topicos sobre 0s quais existe consenso e os pontos que ainda
precisam ser alinhados no Ambito do governo para os objetivos de politica publica para o
setor. Vale destacar que os pontos em consenso estao em linha com a Politica Nacional de
Aviagao Civil (PNAC), aprovada pelo Decreto n® 6.780/2009.

Quadro 2-26 — Resumo dos pontos em consenso e a alinhar

As entrevistas realizadas revelam consenso sobre uma série de tépicos, mas
igualmente a existéncia de objetivos a alinhar

Disponibilidade
(aeroportos e
malha aérea)

Receita publica
(ou subsidio)

Papel da
iniciativa
privada

Valor para o
consumidor

Saude e
desenvolvimento
da induastria

Seguranca e
meio ambiente

FONTE: Entrevistas

Pontos em consenso

= Operacéo dos aeroportos atuais deve ser
mantida, independentemente da
lucratividade de cada um
= Manter/aumentar a disponibilidade de
malha aérea
— Necessidade de mecanismos para
disponibilizar voos para rotas
especificas hoje ndo atendidas (p.ex.,
subvencao)

Pontos ainda a alinhar

Subvencéo para:
— Novos aeroportos
— Rotas de baixa densidade

= Objetivo para o setor ndo é o de maximizar
a receita publica, mas sim garantir que o
sistema seja, a0 maximo possivel,
autossuficiente
— Aeroportos deficitarios devem ser
financiados pelos aeroportos
superavitarios

Regime de tributag&o do setor (seja
tributacdo normal, seja isencéo de
tributacéo sobre receitas)

Participagdo do orgamento publico na
subvencao de rotas de baixa densidade

= Iniciativa privada deve ter alguma
participagcdo em aeroportos

Forma da participago privada

— Atividade (construir, operar, ambos)

— Tipo de ativo (aeroportos existentes,
novos aeroportos ou ambos)

— Modelo de participacéo (concessao,
arrendamento)

— Timing (quando é o melhor momento
da participacgéo)

= Passageiros/usuarios devem ser
beneficiados dos ganhos de eficiéncia no
sistema, que devem ser buscados

= Retornos dos operadores de aeroportos
devem ser apenas 0S necessarios para
atrair capital para custear nivel adequado
de investimento

= Linhas aéreas devem obter retornos
compativeis com operagdes em um
mercado com concorréncia

= Existe pelo menos algum nivel de
preocupagao com a prevengao de
concorréncia predatdria e garantia de
continuidade do servigo

Necessidade de melhores mecanismos
para garantir continuidade de servigo e
estimular linhas de menor densidade
Existéncia e necessidade de agir sobre
barreiras estruturais (p.ex., restricdes de
infraestrutura aeroportuaria e aeronautica)

= Seguranga e meio ambiente sdo questoes
que devem ser atendidas pelo modelo a ser
desenvolvido
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Por fim, em relagdo a questdo da implementagdo dos objetivos definidos e da visdo
pretendida. Uma vez que esses elementos tenham sido acordados, deve ser definido um
sistema de metas alinhadas com esses elementos e compostas por métricas especificas
para medir o grau de sucesso das politicas estabelecidas para atingir cada objetivo, tais
como percentual de utilizagdo de capacidade, percentual do movimento de passageiros
em aeroportos com participacdo privada, e tempo médio de turnaround. Algumas dessas
métricas ja sao monitoradas atualmente pela ANAC, por exemplo, percentual de voos
atrasados, pre¢co médio da passagem e margem operacional por companhia aérea.

Apo6s a definicao das métricas em nivel macro, elas deveriam ser desdobradas para cada
entidade participante do setor. Dentro de cada 6rgao, elas deveriam ser estendidas a cada
departamento e, em tltima estancia, na medida do possivel, a cada funciondrio. Com base
nas metas estabelecidas, seria possivel controlar se os objetivos estdo sendo alcangados e
cobrar resultados de cada participante. Os responsaveis por cada fungao no setor deveriam
ser recompensados caso ultrapassassem suas metas e penalizados caso ndo as atingissem.
O Quadro 2-27 apresenta potenciais métricas para um eventual sistema de metas do setor.
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Quadro 2-27 — Potenciais métricas para eventual sistema de metas do setor

Deveria ser adotado um sistema de metas associadas aos objetivos em
consenso para o setor

Disponibilidade
(aeroportos e
malha aérea) .

Objetivos em consenso para o setor

Operacéo dos aeroportos deve ser
mantida, independentemente da
lucratividade

Manter/aumentar a disponibilidade de
malha aérea

Métricas potenciais

R$ milhdes investidos em infraestrutura
aeroportudria

% utilizacdo de capacidade de TPS, pista e patio
por aeroporto

Cidades >200.000 habitantes com voos diarios
Numero de conexdes diretas para outros paises

Receita publica
(ou subsidio)

Papel da
iniciativa privada

Garantir que o sistema seja, a0 maximo

possivel, autossuficiente

— Aeroportos deficitarios devem ser
financiados pelos superavitarios

Iniciativa privada deve ter alguma
participacdo em aeroportos

Aporte anual de recursos do Tesouro para o
setor

% do movimento de passageiros e carga através
de aeroportos com participagao privada

0 = Passageiros devem ser beneficiados Percentual de voos atrasados
Valor para o dos ganhos de eficiéncia no sistema (p.ex., >15 min; >30 min; >60 min)
consumidor = Retornos dos operadores de aeroportos Preco médio da passagem
devem ser apenas 0s necessarios para % atrasos atribuidos a aeroportos, companhias
custear nivel adequado de investimento aéreas e controle de trafego aéreo
= Linhas aéreas devem obter retornos Tempo médio de turnaround
compativeis com operagdes hum Movimentos/pista
mercado com concorréncia
Saude e = Existe preocupagdo com prevengao de Margem média operacional por
desenvolvimento concorréncia predatoria e garantia de companhia aérea

da industria

L6 :

Seguranca e
meio ambiente

continuidade do servigo

Seguranca e meio ambiente séo
questoes que devem ser atendidas pelo
modelo a ser desenvolvido

Adesdo as normas da JAR/ICAO
Idade média da frota
Velocidade média porta a porta
(block speed)

FONTE: Anilise da equipe

Atingir o pleno potencial para o setor aéreo descrito neste capitulo envolve uma série de
requisitos e objetivos de politicas publicas. Nesse sentido, o presente estudo nio trata
apenas de questdes que podem ser abordadas no curtissimo prazo, mas inclui pontos que
exigem maturag¢do e um maior nivel de esfor¢co. Em contrapartida, 20 anos representam
um horizonte de tempo suficiente para solucionar tais questdes e, como prémio, o setor
aéreo do Brasil podera se transformar em referéncia mundial.

O proximo capitulo trata do tema da infraestutura aeroportudria e apresenta um
diagnoéstico abrangente dos 20 principais aeroportos do Brasil — incluindo uma
secdo especifica sobre a Terminal Sao Paulo (aeroportos de Congonhas, Guarulhos
e Viracopos) — e recomendagdes para equilibrar oferta e demanda no curto, médio e
longo prazos. Além disso, o capitulo traz consideracdes sobre o impacto dos eventos
esportivos internacionais que o Brasil sediara no futuro préximo — Copa do Mundo
2014 e Olimpiadas 2016.

83



s Infraestrutura

aria

y 4

aeroportu



Foto: Acervo Infraero




Foto: Acervo Infraero

3. Infraestrutura aeroportuaria

3.1. Introducao

O estudo dainfraestrutura aeroportuaria brasileira foi desenvolvido com foco nos

20 principais aeroportos do Pais, os quais sao administrados pela Infraero. A expansao
da infraestrutura atual se configura como a necessidade mais premente do setor, dessa
forma, o diagndstico buscou avaliar as capacidades de movimentagao de passageiros,
aeronaves e carga nos aeroportos vis-d-vis as demandas atual e futura. Nesse contexto,
dada a maior importancia relativa do desafio de Sao Paulo, os aeroportos da Terminal Sdo
Paulo (TMA-SP) serdo abordados em se¢ao propria neste capitulo, com maior nivel de
detalhe em termos do diagnéstico e das respectivas recomendagdes.

As solugdes propostas para abordar os gargalos identificados foram desenvolvidas com
base nos calculos de capacidade dos aeroportos e proje¢oes de demanda obtidas em
colaborac¢do com especialistas do ITA (Instituto Tecnolégico de Aerondutica), uma das
institui¢des mais reconhecidas no setor de infraestrutura aeroportudria do Pais.

Para complementar o diagndstico, foi feita uma pesquisa de origem e destino
(pesquisa O/D) real em um total de 32 aeroportos, incluindo os 20 principais
aeroportos do Pais, os 10 aeroportos localizados em Estados que ndo possuem algum
dos aeroportos principais e dois aeroportos considerados estratégicos (Porto Seguro e
Pampulha). Essa pesquisa proporcionou, de maneira inédita no Brasil, o desenvolvimento
de uma Matriz O/D (incluida de forma integral no relatério de resultados da pesquisa no
CD anexo) das viagens nas quais pelo menos um trecho, ou parte, ocorre no modal aéreo,
representando um legado do estudo ao Pais e podendo servir como base para estudos
futuros (o CD anexo contém um plano de pesquisa detalhado que permite a replicagao da
pesquisa no futuro).

O presente capitulo estd dividido em oito partes, além desta introdugio: (i) caracterizagio
dos 20 aeroportos estudados; (ii) metodologias utilizadas nas avaliagoes de capacidade
dos aeroportos; (iii) metodologias utilizadas nas proje¢des de demanda; (iv) sumdrio das
conclusdes da pesquisa O/D; (v) visdo geral dos 20 principais aeroportos brasileiros;
(vi) diagndstico e recomendagao para os aeroportos brasileiros (exceto TMA-SP);
(vii) diagnéstico e recomendagido para os aeroportos da TMA-SP; e (viii) avaliacdo
preliminar de impacto nos aeroportos dos eventos esportivos internacionais que o Brasil
sediara (Copa do Mundo FIFA 2014 e Olimpiadas Rio 2016).
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3.2. Caracterizacao dos 20 aeroportos estudados

Para permitir uma analise detalhada do estado atual dos aeroportos, foram selecionados
0s 20 principais aeroportos do Pais, dos quais 19 possuem o maior movimento de
passageiros, e o da Pampulha, aeroporto secundario da regido metropolitana de Belo
Horizonte, importante metropole do Pais. Os 20 aeroportos juntos representam 90% do
movimento total de passageiros no Brasil e 96% do transporte de carga, e sio, portanto,
uma amostra representativa da realidade da infraestrutura aeroportudria brasileira

(Quadro 3-1).

Quadro 3-1 — Descrigéo dos aeroportos selecionados

Os 20 aeroportos selecionados representam 90% do Mais de 8 milhdes PAX

movimento de passageiros e 96% da carga ® Entre 3 ¢ 8 milhdes PAX
Entre 1 e 3 milhdes PAX

e Menos de 1 milhdo PAX

Vinte aeroportos selecionados para o estudo Aeroportos selecionados PAX Carga
2008, milhdes 2008 % %
Sao Paulo I 3 % @
Rio de ‘ 90%
Janeiro | 2 L 13% S 7% J 8 goA;
| e
Belo 96% da
Horizonte | 2 @ @ carga
Demais
selecionados E @ %_
Demais
Infraero “ % @
Demais
s " 665 < @D
A maioria dos aeroportos de grande porte 0Os aeroportos selecionados representam 90% do
encontra-se na regiao Gentro-Sul do Pais trafego de passageiros e 96% do transporte de carga

FONTE: Infraero; ANAC; andlise da equipe

Hoje, o Brasil possui quatro aeroportos com expressivo movimento de passageiros.
Sao eles, em ordem decrescente, Guarulhos e Congonhas, localizados na Regiao
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), Brasilia, no Distrito Federal, e Galedao, no Rio de
Janeiro (Quadro 3-2).

Recentemente houve crescimento significativo do movimento de passageiros nesses
20 aeroportos principais —cerca de 10% ao ano desde 2003, com especial destaque para
Guarulhos, Viracopos, Galedo, Santos Dumont e Brasilia. Nos tltimos anos, Congonhas
apresentou queda em seu movimento de passageiros, devido as restricoes adotadas nesse
aeroporto com o objetivo de aumentar sua segurancga. Tais medidas tiveram impacto

em sua capacidade e operagio, pois houve redugdo do ntimero de pousos e decolagens
autorizados por hora e redu¢do do comprimento nominal de pista (ado¢do da RESA?),
que restringe a operagao nas duas pistas.

Runway End Safety Area consiste em uma area ao final da pista de pouso para reduzir o risco de danos a uma aeronave
que atravesse a pista ou toque antes da cabeceira.
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Com relagio ao transporte de carga, houve uma queda no volume processado em alguns
aeroportos de 2007 a 2009, principalmente devido a crise econdmica mundial. Apesar
dessa oscilacdo, o volume de transporte de carga no Brasil se mantém concentrado em
quatro aeroportos: Guarulhos, Viracopos, Galedo e Manaus.

Finalmente, no tocante ao movimento de aeronaves nos aeroportos, a tendéncia nos anos
de 2007 a 2009 foi de crescimento, em linha com o ocorrido em movimento de passageiros.
As unicas exce¢des foram Congonhas, que apresentou queda devido as restri¢cdes descritas
acima, e Galedo, que, ap0ds crescer de 2007 para 2008, retornou ao patamar de 2007 em
2009, principalmente devido a abertura do Santos Dumont a mais rotas.

Quadro 3-2 — Evolugéo da demanda nos 20 aeroportos selecionados

Passageiros Carga aérea Aeronaves
milhdes milhdes kg, 2009 milhares, 2009

Aeroporto 2009 2008 2007 2009 2008 2007 2009 2008 2007
* Guarulhos 21,6 20,4 18,8 337,6 4259 4242 209,0 194,2 188,0
= Congonhas 13,7 13,7 15,3 29,3 32,5 349 193,0 186,7 205,6
= Viracopos 3,4 1,1 1,0 189,7 233,7 238,0 55,3 32,4 29,2
* Galedo 11,8 10,8 10,3 80,0 83,0 81,3 119,3 130,6 119,9
@l = Santos Dumont 5,0 3,6 32 815 25 27 96,2 71,5 65,7

E- CConfins 57 52 3 54 197 64 701 595 555

* Pampulha 0,6 0,6 0,1 0,0 0,0 0,02 58,2 57,8 52,8
= Brasilia 12,2 10,4 11,0 41,0 46,0 50,1 162,3 1415 126,8
= Salvador 7,0 6,0 5,9 36,9 243 415 102,2 95,8 91,0
= Porto Alegre 5,6 49 44 21,8 25,1 31,3 79,1 72,4 68,8
= Recife 5,2 47 4,2 40,4 51,6 55,1 66,4 64,6 59,8
= Curitiba 48 43 39 233 257 23,7 80,0 69,1 62,6
* Fortaleza 42 3,5 6,3 37,7 35,4 35,3 51,9 47,7 47,2
= Manaus 2,3 2,0 2,0 134,2 131,5 166,4 459 44,8 44,3
= Vitoria 2,3 2,0 1,9 7,7 11,9 12,6 49,8 41,9 39,8
= Belém 2,1 2,2 2,1 221 25,8 20,5 39,8 39,9 40,1
= Florian6polis 2,1 2,1 1,9 5,6 5,0 12,7 39,8 39,5 36,5
= Natal 18 1,6 1,6 8,8 8,7 9,3 23,0 20,2 20,8
= Goiania 1,7 1,6 1,5 6,3 6,2 55 52,6 46,6 43,1
= (Cuiabd 1,6 14 1,2 1,7 47 3,4 45,0 42,9 39,4

FONTE: Infraero; analise da equipe

Ase¢do 3.3, dedica-se a descrigao da metodologia de calculo de capacidade aeroportudria,
especificamente as capacidades dos sistemas de pistas, patio, terminais de passageiros e
terminais de carga.
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3.3. Metodologia de calculo de capacidade aeroportuaria

Esta se¢ao tem como objetivo descrever as metodologias utilizadas nos cdlculos das
capacidades dos sistemas de pistas de pouso, patio de aeronaves comerciais de transporte
regular de passageiros, terminais de passageiros (TPS) e terminais de carga (TECA).

3.3.1. Capacidade do sistema pista-patio

Os sistemas de pista e patio constituem o lado ar do aeroporto, os quais sdo integrados e
dependentes. Isso significa que, na pratica, a capacidade de movimentagao de aeronaves é
determinada pela menor capacidade isolada entre pista e patio, seja com as caracteristicas
da infraestrutura instalada (comparando potenciais tedricos atuais), seja com a
infraestrutura potencial para o sitio (comparando potenciais tedricos maximos). Para se
entender como ocorre esta conciliacdo em detalhe, é importante compreender as nuances
que envolvem a determinacao das capacidades do sistema de pista e do sistema de patio,
discutidas a seguir.

O potencial tedrico atual se refere a capacidade tedrica da pista ou do patio levando em
considerac¢do apenas as caracteristicas da infraestrutura ja instalada no aeroporto, sem
margens (buffers) para picos de movimentagdo. O potencial tedrico maximo, por sua
vez, diz respeito a capacidade tedrica da pista ou do pétio considerando melhorias em sua
infraestrutura e/ou melhorias operacionais possiveis de serem implantadas.

A capacidade oficial do sistema de pistas é declarada pelo Departamento de Controle do
Espago Aéreo (DECEA), organizagao militar do Comando da Aeronautica (COMAER),
cuja atribuicdo é planejar, gerenciar e controlar as atividades relacionadas ao controle do
espaco aéreo (mais detalhes sobre o DECEA, no Capitulo 5). Ela serve como referéncia
aos controladores de voo para seu trabalho cotidiano e se baseia nas caracteristicas

da operagio atual do aeroporto, tais como espagcamento entre aeronaves durante
aproximacdo e obstdculos fisicos. Outra fun¢do da capacidade declarada pelo DECEA é
determinar o nimero maximo de slots 2 disponiveis (ou seja, serve como referéncia para a
autorizacdo de voos).

Para se chegar ao potencial tedrico atual, uma margem de 10 a 20% deve ser acrescida

a capacidade declarada pelo DECEA. Essa margem visa a acomodar eventuais voos
atrasados ou alternados que podem ocorrer, por exemplo, em funcio de intempéries.
Além desse acréscimo, a diferenca entre a capacidade declarada pelo DECEA e a tedrica
méxima se justifica pela infraestrutura instalada. A inexisténcia, por exemplo, de pista de
taxi em toda a extensdo de uma pista, dando acesso direto as cabeceiras, impede o sistema
de pistas de atingir sua capacidade potencial mdxima.

Como contraponto ao sistema de pistas, ha o patio de aeronaves. Dado que a maior parte
dos passageiros do modal aéreo voa em aeronaves comerciais regulares, este estudo
ateve-se a analisar a capacidade do patio de aeronaves comerciais de transporte regular
de passageiros. Contudo, este nao é o unico patio capaz de alimentar a pista de pouso
com aeronaves, pois ainda existem os patios que atendem a operagdo da aviagdo geral,
da executiva, de carga, militar e, eventualmente, industrial (caso do aeroporto de Sdo
José dos Campos, adjacente a fabrica da Embraer). Este fato explica a diferenca entre a
capacidade do patio da avia¢ao comercial regular e o potencial tedrico atual.

2 Denominagado dada as partigdes de tempo em um intervalo de uma hora durante as quais apenas uma operagao de
pouso ou de decolagem € permitida.
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Dessa forma, a capacidade potencial tedérica atual do sistema de pista e patio é utilizada
para efeito de avaliagdo de gargalos de curto prazo. Em contraste, para planejamento
de longo prazo, o potencial tedrico maximo é mais adequado, pois pressupde que as
limitagoes de infraestrutura ja tenham sido resolvidas.

Por fim, recomenda-se que o sistema de patio tenha uma margem de capacidade de 10 a
20% maior que o sistema de pista para dar maior fluidez ao lado ar e reduzir atrasos no
lado ar, especialmente nos momentos de congestionamento do sistema.

O Quadro 3-3 traz uma ilustracdo resumida da determinagao de capacidade do sistema
pista e patio.

Quadro 3-3 — Capacidade do sistema pista-patio

Por ser um sistema dnico, a capacidade de movimentacao de aeronaves | cqmuaL

considera o menor valor entre as capacidades de pista e de patio
Mov ARN'/ hora-pico

Capacidade de movimentacgao de aeronaves

Pista Patio de aeronaves

DECEA declara capacidade Principais melhorias incluem saidas Recomenda-se 10-20% a mais em

entre 10-20% abaixo do répidas de pista, espagamento entre capacidade de patio que de pista para dar
potencial tedrico como aeronaves, novas pistas de taxi e maior fluidez ao sistema e reduzir atrasos
buffer de capacidade para mudancas operacionais

picos de movimentacao

Declarada Potencial ~ Melhorias  Potencial Potencial  Novas Potencial ~ Aviacao Aviagédo
pelo DECEA tedrico potenciais  tedrico tedrico posicbes,  tedrico geral,de  regular de
atual maximo maximo melhorias  atual carga e passageiros

operacionais outras

Capacidade declarada pelo

= Utilizagéo da capacidade de
DECEA determina 0 maximo

movimentacéo dos aeroportos
€ avaliada na hora-pico

numero de slots do aeroporto,
mas.néo a capacidade_de = Gargalos de movimentagao
movimentos na hora-pico de aeronaves acontecem com
utilizacdo >100%

1 Movimentos de aeronave
FONTE: DECEA; ITA; analise da equipe
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3.3.2. Capacidade do sistema de pistas

O presente estudo se propoe a calcular a capacidade potencial te6rica maxima do sistema
de pistas. Para isso, ele adota a metodologia de cdlculo de capacidade do sistema de pistas
dos aeroportos conforme recomendado pela Advisory Circular 150/5060-5, documento
do Federal Aviation Administration (FAA), 6rgao norte-americano subordinado ao

U.S. Department of Transportation. Essa circular se propde a explicar como computar
capacidade de aeroportos e atraso de aeronaves para planejamento e projeto de aeroportos.
Para sua aplicacdo, o ITA a adaptou as regras e condi¢es de aviagao no Brasil.

Na circular AC-150/5060-5, capacidade horaria é definida como uma medida do nimero
maximo de operagdes de aeronaves que pode ser acomodada pela pista em determinada
hora. Na metodologia proposta pela circular, esta grandeza depende diretamente de sete
fatores (Quadro 3-4), conforme descrito abaixo:

®  Desenho geométrico do sistema de pistas: refere-se ao nimero e a disposi¢ao geométrica
das pistas de pouso no sistema, por exemplo, se sao uma, duas ou trés pistas, se elas sdo
paralelas ou transversais, e qual a distancia lateral entre elas.

®  Configuragao de operagao do sistema de pistas: quais pistas do sistema sao destinadas
apenas a pousos ou apenas a decolagens e quais sdo destinadas a ambas as operagoes e
para quais tipos de aeronaves. Em geral, para um mesmo niimero de operac¢des de pousos
e decolagens em uma pista, o ideal, para otimizar sua capacidade, é intercalar um pouso e
uma decolagem.

m  Regrade voo utilizada (VFR ouIFR): a capacidade horaria de sistema de pistas pode ser
calculada, segundo esta metodologia, para dois tipos de regras de voo — VFR? (regra de
voo visual) e IFR* (regra de voo por instrumentos). No Brasil, a programacio dos voos
considera operagao em IFR e, portanto, esta € a regra de voo adotada neste estudo para
o calculo de capacidade de pista. Em geral, a operacao em VFR permite acomodar mais
movimentos de pouso e decolagem na pista do que em IFR, pois pressupoe condigoes
meteoroldgicas mais apropriadas para a aviacdo.

®  Mix de aeronaves em opera¢ao no sistema de pistas: porte das aeronaves que operam no
aeroporto influencia diretamente a capacidade do sistema de pistas. Mantendo os demais
fatores inalterados, quanto menor o porte das aeronaves, maior o nimero de operagdes
que o sistema comporta.

® Propor¢ao de pousos e decolagens no intervalo de tempo apreciado: a proporg¢io de
operagOes que ocorrem na pista, maior nimero de pousos ou de decolagens, afeta
diretamente a capacidade horaria da pista naquele intervalo de tempo. Como geralmente a
operacdo de pouso demanda maior tempo de ocupacdo da pista, pois ela precisa estar livre
enquanto a aeronave se aproxima da cabeceira, uma propor¢ao mais elevada de pousos
determina uma mais baixa capacidade do sistema de pistas de acomodar operagdes.

® Localizacao e quantidade de saidas de pistas efetivas: niimero de saidas em determinada
faixa da pista de pouso é um dos fatores determinantes da capacidade de pista. Se
adequadas ao tipo de operacdo, um maior namero de saidas determinard um tempo de
ocupagao da pista mais baixo e, portanto, uma capacidade maior.

Condicoes VFR (Visual Flight Rules) ocorrem quando o teto de nuvens estd ao menos 1.000 pés acima do nivel do solo e
a visibilidade é de pelo menos 3 milhas (~4,8 km).

Condigdes IFR (Instrumental Flight Rules) ocorrem quando o teto de nuvens esta entre 500 e 1.000 pés e/ou a visibilidade
é de pelo menos 1 milha (~1,6 km), mas menor que 3 milhas (~4,8 km).

01
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® Proporcao de operagdes de toque-arremetida no sistema de pistas: este procedimento
ocorre em geral em aeroportos onde ha treinamento de pilotos, o que ndo costuma ser
o caso de aeroportos com elevado fluxo de passageiros. De qualquer forma, quando
ocorre, a propor¢do de operagdes de toque-arremetida influencia diretamente a
capacidade. Como uma operagio desse tipo demanda menos tempo que um pouso
mais uma decolagem de aeronaves distintas, quanto maior o nimero de operagoes de
toque-arremetida, maior a capacidade de pista.

Quadro 3-4 — Metodologia para dimensionamento de capacidade de pista

Desenho geométrico do sistema de pista
Mix de aeronaves

Proporgao de pousos e decolagens
| Capacidade horaria- Regra de voo utilizada = IFR
base (Mov ARN/ h)

Capacidade horaria Proporgao de operagdes = Fator = 1 para os aeroportos em que nao
da pista (Mov ARN/h) de toque-arremetida ha treinamento

= Depende do mix de aeronaves e da
— Fator de saida de pista localizagéo e quantidade de saidas de
pista efetivas

FONTE: FAA; ITA; analise da equipe

Esses fatores comp&em as varidveis que subsidiam consultas a tabelas e dbacos da
circular, os quais foram gerados pela FAA através de simulacoes e sao capazes de
determinar a capacidade hordria do sistema de pistas em considerac¢io. A informagao
necessaria para a determinagao desses fatores foi extraida de diversas fontes entre as
quais destacam-se as plantas baixas dos sistemas de pistas, a base de dados SGTC" do
ano de 2008, que registra todas as operacoes ocorridas na pista no periodo, e as visitas
técnicas in loco aos 20 aeroportos estudados.

Em consonancia com as melhores praticas, os aeroportos devem ser projetados para
atender os momentos de estresse tipicos, aqueles que tornam as restri¢des do aeroporto
mais evidentes e que se repetem frequentemente em sua operagio. Para isso, faz-se uso

do conceito de hora-pico, o qual também sera utilizado neste estudo para alimentar a
metodologia de capacidade e posterior calculo da utilizagdo do sistema no aeroporto, que
consiste basicamente no confronto da demanda com a capacidade. Admitiu-se para este
conceito a hora-pico do dia-pico do més-pico®.

Sistema de Gerenciamento de Torre de Controle de Aerédromo.

Hora-pico se refere ao intervalo de uma hora do dia-pico em que ocorreu a maior movimentagdo de aeronaves. Dia-pico
se refere ao dia do més-pico em que ocorreu a maior movimentagdo acumulada de aeronaves. Més-pico se refere ao més
do ano em que ocorreu a maior movimentagdo acumulada de aeronaves.
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A fim de garantir que, em obediéncia a essa defini¢do, nenhum pico atipico de demanda
fosse observado, os indices de movimentacdo obtidos foram comparados com a hora-pico
do dia-médio do més-pico. Nenhuma diferenga significativa foi observada.

Finalmente, é importante ressaltar algumas premissas nas quais essa metodologia
de capacidade de pista se apoia. Ela assume que os seguintes requisitos basicos de
infraestrutura aeroportudria e aerondutica sao atendidos:

® O espago aéreo na area de aproximacdo do aeroporto nio sofre qualquer tipo de
interferéncia de obstaculos fisicos naturais ou artificiais bem como da operacao de outro
aeroporto nas proximidades desse aeroporto;

®  As pistas de pouso sdo atendidas por pistas de taxi que ddo acesso a ambas as cabeceiras;

®  Assaidas de pista apresentam caracteristicas que atendem adequadamente as operacoes
na cabeceira a que se propoem;

® A distancia entre a pista de pouso e o patio € suficiente para uma operagao segura.

Premissas como essas justificam a diferenga que pode existir entre a capacidade potencial
teérica maxima calculada neste estudo e a capacidade declarada pelo DECEA com uma
margem de seguranca de 10 a 20% para compensar o desconto dado para comportar
picos de movimentac¢do. Uma andlise em conjunto com o 6rgao foi feita para identificar as
necessidades de intervengao para se atingir o maximo teérico (Quadro 3-5). Para efeito de
planejamento de investimentos e adequagdes do sistema de pista, as intervengoes listadas
abaixo sdo consideradas prioritdrias sempre que um aeroporto atingir a utilizagdo de
pista superior a 100%.

Foto: Acervo Infraero




94

Infraestrutura aeroportuaria

potenciais tedricas atuais

Quadro 3-5 — Justificativas para as diferengas entre as capacidades de pista declaradas pelo DECEA e as capacidades

Diferenca entre as capacidades de pista declarada pelo DECEA e tedrica se deve
a limitacdes do sistema de pista e/ou a buffer de nivel de servico

NAO EXAUSTIVO

Determina
0 niimero Capacidade de pista’
maximo
de slots DECEA ITA
Declarada Tedrica
Aeroporto Mov/h Mov/h Justificativas da diferenca?
Guarulhos 49 58 Buffer para garantir nivel adequado de servigo
Congonhas 34 50 Medida de seguranca
Viracopos 31 46 Falta equipamento de auxilio de voo (radar)
Galedo 48 58 Buffer para garantir nivel adequado de servigo
Santos Dumont 33 40 Buffer para garantir nivel adequado de servico
Confins 32 48 Aproximacdo é feita com 7 a 8 MN3 de separagéo entre
aeronaves
Pampulha 28 48 Faltam TWYs paralela a pista e acessos as cabeceiras 13 e 31
Brasilia 50 58 Buffer para garantir nivel adequado de servigo
Porto Alegre 28 48 Faltam acesso direto a cabeceira 29 e ILS na mesma cabeceira
Curitiba 38 46 Buffer para garantir nivel adequado de servigo
Recife 284 50 Capacidade declarada pelo DECEA encontra-se em revisao
Salvador 32 50 Conflito de operacdes entre as pistas 10/28 (av. regular) e
17/35 (av. geral)
Fortaleza 28 46 Falta acesso a cab. 31 pela TWY A e saida (TWY D) com angulo
invertido
Manaus 284 44 Capacidade declarada pelo DECEA encontra-se em revisao
Cuiaba 264 49 Capacidade declarada pelo DECEA encontra-se em revisao
Natal 364 55 Capacidade declarada pelo DECEA encontra-se em revisdo
Floriandpolis 33 42 Faltam TWYs paralela a pista e acessos as cabeceiras 14 e 32
Vitoria 26 48 Falta equipamento de auxilio ao voo para menor separagao
entre aeronaves
Belém 344 48 Capacidade declarada pelo DECEA encontra-se em revisao
Goiania 28 49 Faltam saidas rapidas da pista

1 Capacidades de pista sdo calculadas para regra de voo com instrumento (IFR). Seria possivel aumentar a capacidade teérica de pista e
consequentemente de slots se o planejamento do sistema considerasse oportunidades para operar em regra de voo visual (VFR), assim como
é feito nos EUA. Em contrapartida, neste modus operandi deve-se esperar um aumento dos atrasos quando as condi¢des meteoroldgicas nio
permitirem operar em VFR
2 Todos os aeroportos operam com buffer de nivel de servico de 10-20%
3 Milhas niuticas
4 Em revisio pelo DECEA

FONTE: ANAG; Infraero; ITA; DECEA; anélise da equipe
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3.3.3. Capacidade operacional do patio de aeronaves comerciais

No tocante a patio de aeronaves comerciais, interessa ao presente estudo avaliar a
capacidade operacional, ou seja, quantos movimentos (cal¢o e descal¢o”) de aeronaves
comerciais de transporte regular de passageiros o sistema é capaz de suportar em

uma hora. Esta métrica foi considerada a mais adequada por duas razdes: ela trata do
aeroporto em seu estado de processamento de aeronaves e, portanto, de passageiros, bem
como é compativel com a métrica de capacidade do sistema de pista utilizada (cada pouso
de uma aeronave comercial regular de passageiros na pista corresponde a um cal¢o no
sistema de patio considerado). Entretanto, deve-se ter em mente que o sistema de patio de
aeronaves apresenta ainda outras dimensdes de capacidade, tais como a capacidade de
pernoite de aeronaves e a capacidade de acomodagdo extraordindria de estacionamento

e operacdo de aeronaves quando da ocorréncia de incidentes intempéricos. Nenhuma das
dimensdes tem visibilidade direta para a métrica escolhida.

A metodologia apresentada a seguir € intuitiva e consagrada na literatura especializada. No
intuito de torna-la adequada a realidade dos aeroportos brasileiros, o Instituto Tecnoldgico
de Aeronautica (ITA) desenvolveu pequenas adaptacdes que consideram as restrigoes
operacionais de cada patio para adequa-la a realidade de cada aeroporto em analise.

Antes da listagem dos fatores determinantes da capacidade de patio, vale lembrar que a
capacidade horaria do sistema de pétio é definida como uma medida do nimero maximo
de operagdes de aeronaves que pode ser acomodada pelo patio em uma hora. Seu cdlculo
depende fundamentalmente de cinco fatores (Quadro 3-6):

® Posicoes de estacionamento (box): quantidade, tamanho e disposi¢do geométrica das
posicoes de estacionamento de aeronaves.

® Tempo de permanéncia: depende, dentre outros fatores, das caracteristicas operacionais
do aeroporto, da aeronave, da companhia aérea e do segmento de passageiros atendidos.
Em se tratando da operagao normal do aeroporto, quanto menor o tempo de permanéncia
das aeronaves, maior sera a capacidade do patio.

®  Mix de aeronaves: refere-se ao porte das aeronaves que operam no aeroporto e
guarda relacao com o nimero de posicoes de estacionamento disponiveis e o tempo de
permanéncia das aeronaves no patio. Aeronaves maiores necessitam de mais espaco e, em
geral, permanecem mais tempo estacionadas.

" Mix de segmentos: refere-se a proporcdo de voos domésticos e internacionais que operam
a partir daquele aeroporto. Considerando aeronaves de mesmo porte, em geral, voos
internacionais necessitam de mais tempo no patio.

®  Restri¢oes operacionais ou de infraestrutura: foram consideradas caso a caso
por aeroporto. Alguns exemplos destas restri¢oes sao: posi¢oes destinadas a
VOOSs internacionais; posi¢cdes com pavimento que suportam apenas aeronaves
até determinada classe®; posicdes favoraveis geometricamente a aeronaves de

Entende-se por calgo da aeronave o momento exato apds a aeronave entrar em repouso na posicao de estacionamento no
qual ela é calgada. Por descalgo, entende-se 0 momento em que € retirado o calgo antes de a aeronave deixar a posi¢ao.

As aeronaves sao classificadas de acordo com sua envergadura e largura de trem de pouso. Segundo a classificagao da
ICAO, utilizada nesse estudo, as classes véao de A a E, conforme tabela abaixo:

Classe A B (o] D E

Envergadura (m) <15 15a<24 24 a <36 36a<5b2 b2 a< 65
Largura do trem de pouso (m) <45 45a<6 6<9 9a< 14 9a< 14
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determinado porte; e posi¢bes que nao permitem a operacio de turnaround’® da aeronave.
As caracteristicas e restri¢des particulares de cada aeroporto foram conhecidas através
das vistas técnicas e entrevistas com os superintendentes operacionais de cada aeroporto
conduzidas pelos especialistas do ITA.

Quadro 3-6 — Metodologia para dimensionamento de capacidade operacional de patio de aeronaves comerciais

Namero de posicoes = (Geometria do patio, vias
— de estacionamento de servigo e trajetoria
disponiveis = Mix de aeronaves
[
Capacidade
movimento horario 60 min/ h % dos voos que sio de
(Mov ARN/ h) aeronaves de médio porte/
() Tempo médio de uso short-haul
. de aeronaves de
2 movimentos por — . @
— posi¢do ocupada ?;f; I(?n ;i)rc]))rte/ short- B
temporariamente Tempo médio de uso da
aeronave médio porte/
° short-haul (min)
|| Taxa de utilizagéo o
do patio (60-80%)
% dos voos que sao de
R aeronaves de grande
o porte/long-haul
Q Tem sdio d Tempo medio de uso
po médio de
uso geral (min) aeronaves de granqe @
porte/ long-haul (min) -
Tempo médio de uso de
aeronave de grande porte/
long-haul (min)

FONTE: ITA; KAZDA, Antonin; CAVES, Robert E. Airport Design and Operation. 2.ed. Cornwall: Emerald, 2008; anélise da equipe

A informacdo necessdria para a determinagao desses fatores foi extraida de diversas
fontes, entre as quais destacam-se as plantas baixas dos sistemas de patio, a base de dados
de calco e descalgo da Infraero no ano de 2008, que registra todas as operagdes ocorridas
no pdtio no periodo, e as visitas técnicas in loco aos 20 aeroportos estudados.

3.3.4. Capacidade do terminal de passageiros

O terminal de passageiros pode ser subdividido fisicamente em dois fluxos: embarque
e desembarque. Ambos os fluxos sdo compostos por um conjunto de componentes
dispostos em série e/ou em paralelo do ponto de vista de processamento de passageiros.
O terminal de passageiros € o sistema cuja analise é mais granular, dando visibilidade
da capacidade de cada um de seus componentes. Para cada um deles obteve-se uma
capacidade, que consiste na quantidade de passageiros por unidade de tempo que

esse componente € capaz de processar com determinado nivel de servigo, conforme
metodologia recomendada pela International Air Transport Association (IATA).

Todos os componentes importantes dos fluxos de embarque e desembarque foram
considerados na avaliacido de suas capacidades hordrias neste estudo. No fluxo de

9 Turnaround é o nome que se da ao encadeamento de procedimentos em série e/ou em paralelo que ocorrem desde
o calgo até o descalgo da aeronave. Entre tais procedimentos, estdo o desembarque e embarque de passageiros,
descarregamento e carregamento de bagagem e carga e reabastecimento da aeronave.
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embarque, sdo considerados os seguintes componentes: meio-fio, sagudo de embarque,
check-in, controle de seguranca, controle de passaporte e sala de embarque. No
desembarque, observaram-se os seguintes componentes: controle de passaporte,
restituicdo de bagagens, sagudo de desembarque e meio-fio.

Para entendimento das multiplas métricas nas quais a capacidade de terminal pode ser
representada, é importante ter uma visdo geral dos fatores determinantes do resultado.
Os passageiros sdo os elementos processados e possuem dois modos de agrupamento: eles
podem ser categorizados pelo fluxo que percorrem (embarque, desembarque ou conexao)
ou pelo segmento (doméstico e/ou internacional).

Asunidades de tempo geralmente utilizadas sdo duas: hora e ano. A capacidade hordria
¢ mais adequada para analise componente a componente e confronto com a demanda em
horas-pico do aeroporto, de maneira a identificar gargalos que precisam ser resolvidos
no curto prazo. A capacidade anual, por sua vez, é mais apropriada para a geréncia

de alto nivel, sendo confrontada com a proje¢do de demanda anual para planejar os
investimentos de amplia¢ao do aeroporto no longo prazo.

Por fim, os componentes podem ser subdivididos em duas categorias segundo suas
func¢des: componentes de processamento e de armazenamento. Para os componentes cuja
finalidade é processar passageiros, a metodologia utilizada se baseia na avaliagao da
disponibilidade dos elementos processadores, e para aqueles cuja finalidade é armazenar
passageiros, a metodologia se baseia na drea disponivel para cada passageiro em média.

A Tabela 3-1 resume essa informacio para cada componente.

Tabela 3-1 — Componentes de processamento analisados (linhas sombreadas indicam componentes criticos)

Fluxo Componente Segmento Tipo Metodologia
Avaliacéo dos
e Meio-fio e Compartilhado Processamento elementos
processadores
e Sagudo e Compartilhado Armazenamento Avaliagéo por area
Avaliacéo dos
Embarque ® Check-in e Compartilhado Processamento elementos
processadores
e Domeéstico, Avaliacéo dos
e Controle de . .
internacional ou Processamento elementos
seguranca )
compartilhado processadores
e Domeésticoou o .
e Sala internacional Armazenamento Avaliacéo por area
e Controle de * Apenas AEEDCES
. . Processamento elementos
passaporte internacional
processadores
Avaliacdo dos
¢ Restituicdo de elementos
e Ambos Processamento
bagagens processadores e
Desembarque Roialca
e Sagudo e Ambos Armazenamento Avaliacéo por area
Avaliacéo dos
e Meio-fio e Ambos Processamento elementos
processadores

97
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Embora contenha adaptacdes feitas pelo ITA, o cdlculo das capacidades hordrias de cada
componente foi feito com tais parametros que o tornam equiparavel ao nivel de servico B
recomendado pela IATA. O nivel de servigo B representa condi¢oes estaveis de fluxo e
elevado nivel de conforto para os passageiros, tendo sido adotado pelo presente estudo
como "nivel de servico adequado".

Antes de comparar a capacidade hordria com a demanda atual ou projetada do aeroporto,
a simples comparacio das capacidades entre todos os componentes ja suscita importantes
conclusdes. Ao se aplicar o principio geral do equilibrio das capacidades ponderadas pela
proporgao dos passageiros a que atendem (por exemplo, controle de passaporte atende
apenas passageiros em voos internacionais), ja se é capaz de identificar se o aeroporto
apresenta relevantes desequilibrios entre os subsistemas. Esta analise é importante, pois
conduz diretamente a duas conclusdes. A primeira consiste nas possibilidades de atuagdo
sobre o terminal de passageiros existente para equilibrar sua capacidade ao longo de

seus componentes, tanto os do fluxo de embarque quanto o de desembarque. A segunda

€ que esta andlise, por sisd, ja é capaz de indicar qual é o gargalo do aeroporto, ou seja, o
componente de menor capacidade, independentemente do aeroporto ja apresentar ou nao
momentos de saturagio.

Nesse sentido, destaca-se a importancia de elencar alguns componentes mais criticos
para que recebam especial aten¢do do administrador do aeroporto e de seus parceiros.
Neste estudo, trés componentes foram selecionados: check-in, controle de seguranca
e restitui¢ao de bagagens. A l6gica para essa escolha é o potencial impacto que a
saturacdo desses componentes pode ter sobre a opera¢ido de outros componentes ou
sobre o lado ar do aeroporto, podendo inclusive acarretar em atraso sobre a malha
aérea. Por exemplo, uma eventual reten¢do do fluxo de passageiros pelo controle

de seguranga significard, em geral, um acimulo maior de passageiros no saguao do
aeroporto, aumentando a utilizagdo desse componente e atrapalhando a circulagdo de
pessoas, ou ainda atraso na chegada de passageiros aos seus portdes de embarque e,
portanto, atraso na partida das aeronaves.

A capacidade anual do terminal de passageiros foi estimada a partir de uma combinagio
de métodos. O primeiro considera a drea do terminal disponivel para estimar a
capacidade do terminal conforme feito pela FAA, enquanto o outro é um método ajustado
pelo ITA para considerar a capacidade atual de cada componente. A vantagem de se
utilizar esta combinacao é considerar, por um lado, o potencial que a drea construida
pode oferecer e, pelo outro, as condi¢des atuais das instalagoes (layout, equipamento,
eficiéncia operacional, etc.).

Foto: Acervo Infraero
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A estimativa da capacidade anual considera o perfil de demanda do aeroporto atual, isto
€, a curva que descreve a distribui¢do do trafego de passageiros ao longo de um dia tipico

daquele aeroporto. Como o perfil de demanda evolui com o tempo, seja naturalmente

ou através de gerenciamento, o método ainda admite que os vales na cu
demanda, quando existentes, poderio ser eventual e parcialmente pree

A principal fungao de se saber a capacidade anual de um aeroporto é o seu gerenciamento

rva de perfil de
nchidos.

de longo prazo e, portanto, o subsidio ao planejamento de investimentos. Ela cumpre
esse papel na medida em que serve como instrumento para identificar a saturagao do

aeroporto, o que ocorre quando o trafego anual neste aeroporto supera a sua capacidade.
E a partir desse evento que a concretizagao de medidas estruturantes (obras) é necessaria.

Para finalizar, é importante mencionar que a Infraero estd atualmente revisando sua

estimativa oficial de capacidade dos terminais de passageiros. Até o momento em que este

estudo foi redigido, os nimeros nao haviam sido divulgados.

O Quadro 3-7 descreve de forma ilustrativa a metodologia utilizada para dimensionar a

capacidade do terminal de passageiros.

Quadro 3-7 — Metodologia para dimensionamento de capacidade de terminal de passageiros

Metodologia IATA' [

CONCEITUAL

Componentes com pardmetro IATA
em fungdo do nivel de servigo

Meio-fio Saguao Check-in Controle Controle Sala
embarque seguranca passaporte embarque
Metodologia
Nivel de
: IATA %.’- servico B @ @
Horii—plco =§ | (m%/pessoa)
= Pardmetros = §
e niveis de gl | Capacidade  \ —ee—— | <« Gargalo
servigo componente |
adotados (PAX/h)
da IATA Complexi-
dade para Média Alta Média Baixa Baixa
expandir
Componente de
Coleta de Controle Restituigdo Sagudo Meio-fio BT d?
dados passaporte bagagens desembarque passageiros que e
- gargalo define a
O Estgtlstlcas capacidade maxima
= Projetos o [ horaria do aeroporto
arquitetd- g N"’e_' de @ Gargalos com
nicos é servigo B ) complexidade baixa
= Visitas in 8 (M*/pessoa, ou média podem ser
loco =4  Capacidade resolvidos geralmente
componente <« Gargalo com melhorias
(PAX/h) operacionais
Complexi-
dade para Baixa Média Alta Média
expandir

1 Metodologia adaptada para considerar a realidade dos aeroportos brasileiros
FONTE: ITA; analise da equipe
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3.3.5. Capacidade do terminal de cargas

O terminal de cargas pode ser dividido em terminal de importagdo e terminal de
exportacgdo. Devido as diferentes caracteristicas dos procedimentos burocraticos e
operacionais a que as cargas em importagao e em exportacao se submetem, cada um dos
terminais apresenta uma maneira particular para calculo de capacidade. Por ndo exigir
necessariamente infraestrutura para armazenagem no proprio aeroporto, a carga aérea
doméstica foi excluida do escopo deste estudo.

O terminal de importagdo se subdivide em varios componentes que em geral se dispoem
em termos de drea ocupada conforme a Tabela 3-2. Além desses, ainda hd a drea util

de armazenagem e a drea de perdimento, que juntos ocupam a maior area do terminal

e que, por se destinarem a armazenagem da maior parte da carga importada, serdo os
componentes que determinario a capacidade do terminal.

Tabela 3-2 — Proporgao tipica da ocupagéo dos componentes em terminais de importacéo da Infraero

Componentes z:z::;%:&;;
. Armazenaggm de cargas especiais (pereciveis, cAmaras frigorificas, cofres e 5210
cargas restritas)

e Atracagdo-desembaraco 15a25

* Doca 5

e Conferénciafiscal (Receita Federal), liberacdo e entrega 10a13

e Carga courier 0a10

e Cargaem transito (para EADIs', entrepostos industriais ou para outros TECAS) 0a25

e Administragdo e outros escritorios 6a10

A capacidade do terminal de importag¢ao depende de quatro fatores (Quadro 3-8), a seguir:

®  Volume fisico disponivel na regido de armazenagem real do terminal: depende da drea
de armazenagem real do terminal, que corresponde as dreas tteis de armazenagem e de
carga em perdimento somadas, bem como da altura maxima de empilhamento.

® Tempo médio de armazenagem da carga: este fator também influencia diretamente a
capacidade do terminal, pois quanto mais alta a rotatividade da carga armazenada, maior
serd a capacidade do terminal.

» Indice médio de aproveitamento de carga: traz uma razio entre a capacidade de
armazenagem de carga por unidade volume fisico para os casos em que o terminal é ou
nao dotado de transelevador. Seu valor é 0,04 t/m? para terminais sem transelevador e
0,06 t/m? para terminais com transelevador.

10 Estagédo Aduaneira Interior
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® Proporcao da cargarecebida que é armazenada: quanto maior o volume de carga em
transito, maior a quantidade de carga que o terminal serd capaz de processar mesmo com
sua capacidade de armazenagem fixada.

Quadro 3-8 — Metodologia para dimensionamento de capacidade do terminal de cargas

Capacidade
terminal de
importacao

Capacidade
terminal de
exportagao

Area real
disponivel
m?)

Total de carga
desembarcada que entrou
em armazenagem (t/ano)

Capacidade do
componente ~ Carga (t/ano) —
(t/ano)

Area (til de
armazenagem
(m?)

Tempo médio de
armazenagem da carga
(dias)

Area
calculada o

365 dias/ano

total (m?)

141

indice médio de
aproveitamento da carga
(t/md)

Altura maxima do TECA (m)

0,04 t/m®
sem trans-
elevador

0,06 t/m?®
com trans-
elevador

= Razdo de 0,16m?t ano para dimensionamento da area total edificada destinada ao armazenamento e processamento de

carga exportada

1 i: percentual da drea ttil de armazenagem destinada a carga em perdimento
FONTE: ITA; Infraero; andlise da equipe

A determinagao da capacidade do terminal de exportacdo se baseia no indice Infraero de
0,16 m? por tonelada por ano. O levantamento das areas dos terminais de exportagio foi
feito por meio das plantas-baixas disponibilizadas ou das visitas técnicas realizadas aos

20 aeroportos.

A seguir, encontra-se a descricao da metodologia utilizada na proje¢ao de demanda de
passageiros e aeronaves nos aeroportos enfocados neste estudo.

Foto: Acervo Infraero




102 Infraestrutura aeroportuaria

3.4. Metodologia da projecao de demanda de passageiros e aeronaves

Esta se¢ao visa a descrever a metodologia empregada na proje¢ao de demanda de
passageiros e aeronaves nos 20 aeroportos que sao objeto do estudo para trés horizontes
de tempo—-2014,2020 ¢ 2030. Para cada um desses anos, foram considerados trés
diferentes conjuntos de premissas macroecondmicas gerando trés cendrios distintos —
pessimista, base e otimista.

Foram elaboradas duas abordagens distintas para a modelagem da proje¢do de demanda:
top-down e bottom-up. Essa nomenclatura sintetiza a forma e dire¢ao de construgdo

de cada um dos modelos. O modelo top-down segue a linha das proje¢oes de demanda
historicamente realizadas para o setor aéreo no Brasil pelo Instituto de Aviagido Civil
(TAC), 6rgdo extinto cuja fungao, entre outras, era realizar estudos de economia do
transporte aéreo. Como sugere o nome, o modelo top-down aborda o desafio de projetar
ademanda de cima para baixo, ou seja, projeta primeiramente o volume agregado

de passageiros e depois o reparte entre as dreas de captacio de passageiros. Estas se
referem as regides, metropolitanas ou ainda maiores, que sao atendidas por um ou mais
aeroportos que sdo objeto do estudo. Ja o modelo bottom-up segue o caminho inverso.
Ele parte de projecdes dos volumes de passageiros rota a rota para depois agrega-las no
nivel de dreas de captacio.

A introdugao do conceito de area de captacdo revela a preocupagao deste estudo em nao
atribuir arbitrariamente determinada demanda, e, portanto, trafego de passageiros, a
determinado aeroporto. Isso ocorre porque, dentre outros fatores, o trafego que de fato
se consumara em cada aeroporto depende principalmente do cenario de capacidade dos
aeroportos que atendem aquela drea de captagdo. Por exemplo, um novo aeroporto, ou a
ampliagao significativa de um ja existente, em uma area de captagao em que a demanda
€ pujante implicara deslocamento do trafego de passageiros de um aeroporto para o
outro. A intensidade desse deslocamento dependerad, dentre outros, de fatores como as
caracteristicas de cada passageiro e a capacidade do acesso vidrio que ligara o centro
gerador de demanda aquele aeroporto.

O Quadro 3-9 apresenta as principais caracteristicas e para quais propdsitos cada
modelo é mais apropriado. O fato de o modelo top-down ter sido construido a partir

de regressoes historicas e de ter um mecanismo matematico para isolar os efeitos da
liberalizacdo do setor que ocorreu a partir de 2002 (mais detalhes no Capitulo 4) o torna
mais robusto e, portanto, mais adequado para subsidiar o planejamento de investimentos
em infraestrutura no longo prazo. Por essa razio, ele é o modelo que subsidia a avaliagao
dos investimentos necessdrios em infraestrutura aeroportudria que serd realizada ao
longo deste capitulo.
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Quadro 3-9 — Principais caracteristicas dos dois modelos de proje¢do de demanda

As projecoes de demanda foram elaboradas por meio de 2 modelos -
top-down e bottom-up

Modelo Principais caracteristicas Proprio para...
= Modelo mais comumente utilizado = Planejamento de infraestrutura no
Top-down = Projeta demanda por transporte aéreo longo prazo
de maneira agregada e depois reparte = Construcéo de cenarios
entre as areas de captagao’ = Avaliacéo de configuracdes de

= Regressdes historicas trazem robustez capacidade por area de captagao
para o0 modelo

= Variavel dummy absorve efeito da
desregulacdo econdmica do setor

= Projeta a demanda por transporte = Projecéo de trafego de passageiros
Bottom-up aéreo rota a rota ponto a ponto
= Ndo considera surgimento de novas = Tomada de decisdo de curto prazo
rotas
= Maior dispersdo de resultados no
longo prazo

1 Agregagdo de aeroportos na mesma regido metropolitana
FONTE: ITA; anilise da equipe

Por outro lado, o modelo bottom-up , devido a sua constru¢ao, nao é capaz de incorporar
em seu resultado o efeito que o surgimento de novas rotas pode ter sobre a demanda.

Essa caracteristica do modelo o torna mais adequado para subsidiar tomadas de decisio
no curto prazo que dependam da projecdo de demanda por transporte aéreo ponto a
ponto. Esse modelo, embora nio tenha sido utilizado para subsidiar as recomendagoes
de longo prazo deste estudo, pode ser util aos 6rgios responsaveis pela coordenagido e
planejamento do setor.

Nas proximas duas se¢oes, as metodologias do modelo top-down e bottom-up sao

detalhadas.

3.4.1. Modelo top-down

Esta abordagem da um tratamento global a demanda por transporte aéreo. Por meio

de regressdes historicas, ela extrai o comportamento médio do consumidor em rela¢ao

a evolugao do PIB e do preco médio da passagem aérea. O comportamento médio do
passageiro é representado por elasticidades-preco e renda médias obtidas por modelagem
econométrica da demanda global. O Quadro 3-10 fornece uma visio esquematica do
fluxo de calculo do modelo.
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Quadro 3-10 — Metodologia top-down para projecao de demanda

A. | Projecdo de demanda - metodologia top-down [ Input
[] Nicleo
B output
Input COr_r'eIa?ao T CTTD Extrapolacao da correlacéo
variaveis
Séries histéricas
PIB Brasil e resto do mundo R.e gressao
histérica
Yield doméstico e
internacional -
S
Trafego de passageiros
77777777777777777 Modelo de T
| Elasticidade- . projecéo Lo UCOUG S
i — ¢ anode 2010 a
: 2030
Séries estimadas
Sao Paulo | !
PIB Brasil e resto do mundo +14 cidades |
Yield doméstico e Manaus
internacional

FONTE: ITA; anélise da equipe

Os dados de entrada do modelo podem ser classificados em duas categorias: séries
historicas e premissas de projecdo. A primeira subsidia as duas regressdes historicas
logaritmicas que foram rodadas —uma para o volume de passageiros em voos domésticos
€ outra para passageiros em voos internacionais. Ambas as regressdes equacionam

o volume de passageiros em fun¢ao de PIB e de yield''. No caso do mercado de voos
internacionais, considera-se o produto entre PIB Brasil e PIB mundo e o yield médio dos
voos internacionais com origem ou destino no Brasil. No caso do mercado doméstico,
considera-se o PIB Brasil e o yield médio dos voos domésticos. Ainda na regressio
realizada para o mercado doméstico, foi introduzida uma variavel dummy'? com

o proposito de expurgar o efeito da desregulagiao do setor a partir de 2002 sobre o
resultado. Os dados utilizados na regressao foram obtidos a partir de estudos do Instituto
de Aviagio Civil (IAC) e dos Anudrios Estatisticos da Agéncia Nacional de Aviacao Civil
(ANAC), agéncia reguladora da aviagao civil brasileira. Ao executar a regressao, foram
obtidos coeficientes para equacao que sio representativos das elasticidades-preco e renda
dos passageiros domésticos e internacionais no agregado, respectivamente.

As estimativas das séries futuras de PIB Brasil, PIB mundo, yield doméstico e yield
internacional formam o outro conjunto de entradas do modelo, o qual foi denominado
de premissas de projecao. Sdo essas estimativas que tratam de criar trés cendrios distintos
para o modelo (Quadro 3-11). Estas estimativas tém como fonte a MCM Consultores e o

11 Métrica da tarifa média paga por unidade de distancia percorrida pelo passageiro.

12 Variavel dummy, também chamada de variavel de contorno em analises de regressao, refere-se a uma variavel que
assume os valores 0 ou 1 para indicar auséncia ou presenca de algum efeito que pode deslocar o resultado final. Neste
caso, o efeito consiste na desregulagdo econémica do mercado.
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McKinsey Global Institute (MGI) para os trés cendrios de PIB Brasil e o Fundo Monetario
Internacional (FMI) como fonte para o cenario base de PIB mundo. A projecdo do yield
foi feita considerando a influéncia que quatro fatores podem ter sobre ele: evolug¢ao do
preco do combustivel, competitividade do setor, aumento de produtividade e redugio de

custos evitaveis.

Quadro 3-11 — Premissas da projecao de demanda

Para a projecao de demanda de passageiros dos aeroportos brasileiros, as

seguintes premissas foram consideradas para os 3 cenarios
Metodologia top-down' e bottom-up?

Cenarios

Pessimista Base Otimista

PIB Brasil 4247 0
Cresc. anual, % 2536 3,0

o Il 0

_,I IIII ,Ill
05-2,4 23 0631 30

PIB Mundo
Cresc. anual, % _-_,/ ,A-_( __ Jf /-

2,7 2,1

2009E 2010-14E  2015-30E 2009E 2010-14E  2015-30E 2009E 2010-14E  2015-30E
Yield 32,0

Crescimento em 17,0
relagéo a 2008, % ‘_ 0 2,0 7,0
/A-_( /F / —-—//‘-—( __

100 470

2014E 20E 30E 2014E 20E 30E 2014E 20E

1 Foi considerado o processo de liberalizagdo do setor
2 Abordagem expandida para considerar as variagdes de crescimento por UF

FONTE: MCM Consultoria; MGI; FMI; analise da equipe

Com base no conjunto de premissas que determinam os trés diferentes cenarios
macroecondmicos e das equacoes que descrevem a regressdo do volume de passageiros em
funcdo de suas variaveis determinantes, pode-se obter a proje¢do agregada do volume de
passageiros para todo o Brasil nos mercados de voos domésticos e internacionais.

O ultimo passo é partilhar a demanda global entre as 16 areas de captacdo em consideragio.
Para isso, um modelo econométrico de market share'3 das areas de captacgio foi desenvolvido
para cada um dos segmentos de mercado considerados (doméstico e internacional) e as
proje¢oes de market shares futuros foram obtidas levando-se em conta a evolugao de cada
area de captagdo proporcionalmente ao total do mercado nos ultimos anos. Dessa maneira,
foi possivel repartir a demanda global para cada uma das dreas de captacio.

Com intuito de viabilizar um planejamento preliminar das necessidades de infraestrutura
dos aeroportos, emerge a necessidade de se converter a projeciao de volume de passageiros
em estimativa de movimentagdo de aeronaves. Para isso, projeta-se que o nimero médio
de passageiros transportados por movimento de aeronave deve crescer aproximadamente
30% até 2030. Esse crescimento hipotético é uma composi¢ao da variagao de dois fatores:

13 Market share refere-se a proporgao do total do mercado.
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tamanho de aeronave e load factor'. Esse crescimento significa dizer que, até 2030, a
cada ano sera transportado 1,3% passageiro a mais por aeronave do que no ano anterior.
Esta mesma abordagem pode ser utilizada no modelo bottom-up, explicado a seguir, para
transformar a proje¢do do volume de passageiros por rota em movimentos de aeronaves.

3.4.2. Modelo bottom-up

Nesta abordagem, o crescimento da demanda é projetado a partir de cada segmento de
passageiros que frequenta cada rota. O Quadro 3-12 apresenta uma visao esquematica do
fluxo de calculo do modelo.

Quadro 3-12 — Metodologia boftom-up para projecdo de demanda

B. | Projecao de demanda - metodologia bottom-up ] Input
[ Nucleo
B output
- . Agregacao dos
passag aeroporto
Projecao do crescimento do
PIB por UF e do resto do mundo
Projecao da queda relativa
do preco por rota
Dados rota a rota em 3 segmentos PAX-origem
por aeroporto Total de PAX em:

* Pesquisa 0/D Ponderagdo do " 2014

— Origem crescimento de Total PAX " 2020

—  Destino | " demandaporrota  porrota " 2030

—  Proporcao PAX por entre 0s segmentos

segmento = 2014E PAX-destino Sio Paulo

* Namero de PAX em 2009 = 2020E por aeroporto
= Elasticidade-prego do = 2030E

segmento
= Elasticidade-renda do Manaus

segmento —

PAX corporativo
‘ PAX a lazer
‘ PAX novato

FONTE: ITA; anélise da equipe

Assim como no modelo top-down, aqui também ha dois tipos de dados de entrada no
modelo — dados gerais/macroecondmicos e dados especificos para cada uma das rotas.
Na primeira categoria, enquadram-se as séries de projecao do PIB de cada Unidade
Federativa (UF) do Brasil, do PIB mundo, além de um dado geral do setor aéreo, a
variacdo do yield para os segmentos doméstico e internacional. As fontes dessas séries
sdo as mesmas do modelo top-down. Ja na outra categoria, de dados especificos por rota,
encontram-se o volume total de passageiros que voaram aquela rota em 2009, a quebra do
total de passageiros nos trés segmentos (corporativo, lazer e novato'’) e as elasticidades-
preco e renda de cada um desses segmentos por rota.

14 Razao entre passageiros-quildmetros pagos e assentos-quildmetros disponiveis.

15 O termo “novato” se refere ao segmento de pessoas que passaram a ter acesso ao servigo de transporte aéreo devido a
redugéo do prego e/ou aumento da renda.
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Pesquisa Origem/Destino, realizada em aeroportos de todos os Estados do Pais. As
elasticidades-preco e renda foram baseadas nas faixas propostas pela estudo académico
feito por Gillen et al.’, que compilou os resultados de inimeros estudos que avaliavam as
elasticidades-preco e renda dos passageiros em diferentes partes do mundo (Quadro 3-13).

Quadro 3-13 — Faixas comuns de elasticidades-preco e renda médias segundo Gillen et al.

Faixas comuns de elasticidades-preco e renda médias 1° quarti
2006 Mediana
J— 3° quartil
Elasticidades-preco e renda para diferentes segmentos de passageiros e etapas de voos
Maior
2.040
1.800 1700 1743
1.520
1.428 l
1.288
1.200 11.228 1140
1.040 l1.100 l1.104 .
0.336 0.787 10783 0.807
0.600 1 8 ggg
: ] 0475 0.560 .
0.265
+0.198
Menor 0.000 \ ! !
Segmento Corporativo Pessoal Corporativo Pessoal Corporativo Pessoal Todos
Mercado Internacional Doméstico Todos
Etapa de voo Longa Curta-média Todos
Tipo Prego Renda

FONTE: GILLEN, David; MORRISON, William. Air Travel Demand Elasticities: Concepts, Issues and Measurement. In LEE, Darin (ed)
Advances in Airline Economics, Volume 2, The Economics of Airline Institutions, Operations and Marketing. Amsterdam: Elsevier,

2007

Considerando-se as séries de PIB de cada UF e do resto do mundo, bem como a variacio
do yield esperada, projeta-se a demanda por segmento por rota para os anos de 2014,
2020¢€2030. Em seguida, para manter a coeréncia com o conceito utilizado no modelo

top-down, o volume total de passageiros esperado é agregado no nivel de area de captacio

de passageiros conforme os aeroportos origem e destino da rota projetada.

16 GILLEN, David; MORRISON, William. Air Travel Demand Elasticities: Concepts, Issues and Measurement. In LEE, Darin
(ed) Advances in Airline Economics, Volume 2, The Economics of Airline Institutions, Operations and Marketing.

Amsterdam: Elsevier, 2007.
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3.5. Sumario das conclusodes da pesquisa O/D

No intuito de obter um melhor entendimento sobre a atual infraestrutura aeroportuaria
do Brasil, foi conduzida uma abrangente pesquisa de origem e destino (pesquisa O/D)

em 32 aeroportos brasileiros entre a tiltima semana de julho e a ultima semana de

agosto de 2009, periodo de alta temporada no setor de transporte aéreo de passageiros
devido as férias escolares. A pesquisa foi utilizada como uma importante base para o
entendimento da demanda atual de transporte aéreo no Pais, fornecendo mais detalhes
sobre cidades de captacido de usudrios, perfil do usuario por aeroporto, caracteristicas
das viagens e outros aspectos como:

®  Frequéncia da realizacdo de viagens;

= Motivos da viagem;

®  Qutros modais utilizados na viagem;

®  Prego da passagem;

®  Demais gastos com transportes na viagem;

®  Antecedéncia da compra da passagem;

®  Fonte pagadora da viagem;

®  Renda do passageiro;

®  Grau de satisfagdo com as atuais ofertas de transportes para seu destino.

Além disso, a pesquisa foi utilizada como insumo para a proje¢ao de demanda bottom-up.
Essa proje¢do, como visto na se¢do 3.4, depende fundamentalmente do entendimento do
perfil dos passageiros por aeroporto, informagao incluida nos resultados da pesquisa O/D.

Finalmente, a pesquisa proporcionou, de maneira inédita no Brasil, o desenvolvimento de
uma Matriz O/D (encontrada no relatorio de resultados da pesquisa O/D no CD anexo)
das viagens nas quais pelo menos um trecho, ou parte, ocorre no modal aéreo dentro do
Pais. A matriz permite um entendimento mais aprofundado da demanda pelo servigo de
transporte aéreo, podendo servir como base de informacao para estudos futuros de:

®  Defini¢ao de localizagdo de novos aeroportos;

® Investimento na ampliacio de aeroportos;

® Readequagido da malha aérea;

®  Otimizagdao dos modais de acesso aos terminais aéreos;

®  Estimativas de demanda reprimida e grau de substitui¢do intermodal.

Esta se¢do do estudo visa apenas a ilustrar de maneira resumida os principais
aprendizados que a pesquisa O/D proporciona. E importante notar que a base de dados
da pesquisa é bastante ampla e permite avancar em diversas andlises sobre o setor que
vao além escopo original deste trabalho. Tais andlises podem certamente ser de grande
utilidade aos participantes do setor aéreo, publicos e privados, para a definigdo de
politicas publicas e tomada de decisoes.

A pesquisa O/D foi realizada pela FIPE (Fundacao Instituto de Pesquisas Economica),
exclusivamente no ambito deste estudo. No material anexo foram incluidos:
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®  Plano de Pesquisa em versao integral, que detalha o método utilizado permitindo que a
pesquisa seja replicada no futuro;

m  Relatério final detalhado das conclusdes da pesquisa, que apresenta a Matriz O/D e
varios niveis de agrupamento de resultados (por regiao, UF, municipio, aeroporto, entre
outros);

® Banco de dados gerado a partir das respostas individuais de cada passageiro entrevistado,
que constitui relevante fonte de informagao sobre o setor.

Os 32 aeroportos da pesquisa abrangem os 20 aeroportos do Pais com movimentagao
acima de 1 milhao de PAX por ano, os 10 maiores aeroportos daquelas UFs que ndo
contam com nenhum dos aeroportos principais, e dois aeroportos regionais estratégicos
(Porto Seguro e Pampulha), conforme mostra o Mapa 1 abaixo.

Mapa 1 — Aeroportos da pesquisa 0/D

N

SBBV, - Boa Vista
([

SBMQ - Macapa
[ A
SBBE - Beléi SBSk. Sao Luis
SBEG - Manaus m | SBFZ - Fortaleza

A /® B SBNT - Natal
SBTE - Teresina £ F=% SBJP - Jodo Pessoa

; B SBRF - Recife
@ SBPV 7Porto Velho SBF -galmgs W' SBMO - Maceid
@ & SBAR - Aracajll
SBRB - Rio Branco ‘
W'sBsy - Salvador
SBCY{- Cuiaba SBBR - Brasilia J
SBGO - Goiania M u SBPS - Porto Seguro

~ SBCF - Confins!
SBCG - Campo Grande &28H BeloHorigonts B M SBVT - Vitdria
SBKP - Campinas
- u gl-SBRJ - Rio de Janeiro
SBSP - Sdo Paulo MM SBGL - Galedo
SBCT¢ Curitipa ® % SBGR - Guarulhos

W 20 maiores aeroportos
® Maiores aeroportos das UFs que ndo possuem os 20 maiores
Aeroportos estratégicos

I SBFL - Floriandpolis

Il SBPA - Porto Alegre

A amostra da pesquisa incluiu a aplicacdo de mais de 40 mil questiondrios a passageiros
em transito nos aeroportos estudados. A margem de erro maxima permitida foi de cerca
de 5%, com nivel de confianca de 95%, tendo sido definida como amostra minima o
namero de 350 observagdes por aeroporto, o que resultou em ajustes para os aeroportos
de menor participagdo no fluxo de passageiros que, pela distribui¢ao proporcional,
teriam amostras pequenas e com erros que poderiam chegar a 10,3% (Tabela 3-3).
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Tabela 3-3 — Amostra e erro maximo por aeroporto da pesquisa 0/D

_ . Amos_tra Frf" Amostra I'EI‘I:O
Aeroporto Cidade - UF Proporcional - mgxnmo ajustada ma_xnmo
PAXInfraero* estimado estimado
_ Rio de Janeiro - RJ _ 1,6% - 1,6%
CTworedoNews | beokoome-s e 20% w2 2
_ Rio de Janeiro - RJ _ 2,7% - 2,7%
esiolz  Feiissst 70 sew 7m0 s
_ Belo Horizonte - MG - 5,7% - 5,2%
ST 38416 050% 40158 049%

*Movimento Operacional Acumulado da Infraero/SINART - 2008 - Passageiros- embarque mais desembarque (internacional e doméstico

FONTE: Plano de pesquisa O/D; FIPE; andlise da equipe
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O principal componente da pesquisa é o questionario. A lista de perguntas incluidas foi
desenvolvida em conjunto pela FIPE, ITA, McKinsey, ANAC e SAC. O desafio neste
trabalho foi elaborar um questionario que atendesse a demanda de todos os interessados,
com especial atenc¢do para produzir dados que pudessem alimentar as analises
desenvolvidas. Dentre os principais blocos incluidos no questiondario, destacam-se:

®  Detalhes da viagem: municipio de origem, municipio de destino, voos e conexdes, tempo

de voo, transporte terrestre até/a partir do aeroporto;

® Padrio de compra: preco de passagem, caracteristicas da compra, motivos para viajar;

®  Graude substitui¢ao do modal aéreo por outros modais;

®  Dados demograficos e socioecondmicos dos usudrios.

A seguir, sdo apresentados alguns dos principais aprendizados da pesquisa O/D (outras

analises podem ser encontradas no relatorio final anexo, de autoria da FIPE).

Principais origens, destinos e pontos de conexao

Um dos principais resultados da pesquisa revela que os 15 aeroportos do Brasil
concentram cerca de 80% das origens e destinos domésticos, sendo que os aeroportos
de Sao Paulo concentram a maior parcela do trafego, com fluxos principalmente com
os aeroportos do Rio de Janeiro (Galedao e Santos Dumont), Brasilia, Belo Horizonte

(Confins) e Salvador (Quadro 3-14).

Quadro 3-14 — Fluxos de trafego entre 15 principais aeroportos do Brasil

SP ainda é o grande concentrador de trafego do Brasil, com

fluxos principalmente com RJ, BSB, BH e SSA
Origem — destino final dos passageiros

RESULTADOS 0/D

Cidades

Rotas

Principais origens e destinos no Brasil
15 maiores municipios 0/D; 2009

Acima de 15% dos voos

O enre 0% e 15%

Entre 5% ¢ 10%
@ Entre3%e5%
® Entre 2% e 3%
o Abaixo de 2%

Acima de 4% das viagens
Entre 2% e 4%

Entre 1% e 2%

Entre 0,5% e 1%

Abaixo de 0,5%

destinos

internacional

FONTE: Pesquisa O/D 2009; analise da equipe

= Qs 15 principais aeroportos do
Brasil concentram cerca de 80%
das origens e destinos domésticos

= Aregiao Sudeste responde por
cerca de 45% das origens e

= Cerca de 10% a 15% das viagens
tém origem ou destino
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Pode-se constatar pelo quadro acima que os principais hubs do Pais sdo os aeroportos de
Guarulhos, Congonhas, Brasilia e Galedo. A maioria das origens e destinos das conexoes
nesses aeroportos é para aeroportos domésticos (Quadro 3-15). Como exemplo, em 2009,
as 25 ligagcdes domésticas mais densas tinham ao menos um desses aeroportos como
origem ou destino. Das 10 ligagbes domésticas mais densas, apenas uma —a que conecta
os dois hubs fora de Sio Paulo, ou seja, Rio de Janeiro - Brasilia — ndo tem origem ou
destino na regido metropolitana da capital paulista.

Guarulhos se apresenta como o hub internacional no Brasil, oferecendo a maior variedade
de conexdes para destinos fora do Pais. Com fluxo de mais de 300 mil passageiros em
2008, Estados Unidos, Argentina, Franga, Chile, Alemanha, Espanha e Itdlia encontram-
se, nesta ordem, como as principais origens/destinos das ligacoes com este aeroporto.

Das 10 rotas internacionais mais densas, considerando origens e destinos em um mesmo
pais de maneira agregada, apenas trés partem ou chegam ao aeroporto do Galedo. Elas
conectam o aeroporto carioca aos Estados Unidos, Argentina e Franca.

Quadro 3-15 — Volume de passageiros entre os trés principais hubs

GRU, BSB e CGH sio os principais hubs do Pais

Total volume

10,2

6,8

Total de passageiros em conexao

54 5,2 Galeao também

desempenha papel

30 importante como hub
internacional

GRU CGH GIG

Passageiros em conexao'

BSB

SSA

29,5
22,7

15,5

38,6

19,5

GRU CGH GIG

BSB

SSA

Principais destinos

3,0

Principais destinos

Principais destinos

61 45 35

Rio  Buenos Porto

Principais origens

35 34

Curi- Santiago

Aires  Alegre tiba

-m 65 60 59 44

Rio Curitiba BH Floria- Goiénia
népolis

Principais origens

15 7 "

Sao Rio  Goia- BH
Paulo nia

Principais origens

42

Forta-
leza

55 37 33

Rio  Assun- Curi-
céo tiba

33 32

Buenos Londres
Aires

139
69 44 42 41

Rio  Uber- Goia- Nave- Joinville
landia nia gantes

83 71 71 52

Pal- Rio  Sdo  Goia-
mas  Branco Paulo nia

52

Séo
Luiz

1 Inclui escalas, que representam 5,6% do total da pesquisa
FONTE: Pesquisa O/D 2009; analise da equipe

O Quadro 3-16 apresenta a propor¢ao do nimero total de passageiros no Brasil que tem

como origens/destinos reais as cidades em que houve entrevistas (coluna da esquerda)

e ndo houve entrevistas (coluna da direita) durante a pesquisa O/D. O quadro ndo
distingue entre origens/destinos nacionais ou internacionais. Observa-se imediatamente
a hegemonia da cidade de Sao Paulo como principal fonte geradora (origem-real) e
sorvedouro (destino-real) de viajantes que usam o modal aéreo em algum trecho,

refor¢ando, portanto, seu papel de hub nacional nesse modal.
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Quadro 3-16 — Principais municipios origens/destinos reais dos passageiros

Principais municipios - origens/destinos reais dos passageiros

Em que houve pesquisa 0/D

Em que néo houve pesquisa 0/D

Passageiros

Passageiros

Capital % do total no Brasil Principal 0/D real Municipios’ % do total no Brasil Principal 0/D real
Sao Paulo * RiodeJaneiro  Fozdolguacu - PR * Curitiba
Uberlandia - MG = S&o Paulo
Rio de Janeiro * Séo Paulo S.J. dos Campos - SP = Belo Horizonte
Brasilia = Rio de Janeiro Londrina - PR " Curitiba
Joinville - SC = S&o Paulo
Belo Horizonte = Séo Paulo Ribeirdo Preto - SP = Sdo Paulo
Salvador = Séo Paulo Macaé - RJ " SéoPaulo
llhéus - BA = Salvador
Curitiba = S&o Paulo Caxias do Sul - RS = Séo Paulo
S.J. do Rio Preto - SP = S&o Paulo
Porto Alegre = Séo Paulo Inojuca - PE - Sho Paulo
Fortaleza = S0 Paulo Blumenau - SC = S&o Paulo
Santarém - PA = Belém
Recife = S&o Paulo Gramado - RS = Sdo Paulo
Manaus = Sio Paulo Sorocaba - SP = Rio de Janeiro
Maringa - PR = Porto Alegre

1 Em que ndo tenha ocorrido entrevistas da pesquisa O/D e que ndo fagam parte de regido metropolitana.

FONTE: Pesquisa O/Dj; analise da equipe

Caracteristicas do usuario do servico de transporte aéreo

Os passageiros brasileiros sao, em sua maioria, homens (62,7%) com idade entre 25 e
50 anos (44,8%) (Quadro 3-17). Além disso, os dados socioeconémicos coletados na
pesquisa demonstram que a maioria dos viajantes é assalariada, com renda domiciliar
mensal variando de R$ 2 mil a R$ 14 mil (Quadro 3-18). Cerca de dois tercos dos
passageiros se encaixam nessa faixa de renda. Contudo, quando se avalia a distribuicao
de passageiros por frequéncia, observa-se que esse panorama se intensifica no grupo dos

viajantes mais frequentes (seis ou mais viagens por ano).

Foto: Acervo Infraero
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Quadro 3-17 — Caracteristicas demograficas dos passageiros no Brasil

A maioria dos viajantes é composta de homens entre 25 e 50 anos de idade

Caracteristicas demograficas
%

Género Idade’
"""""""" Até 18 anos —~ S—
18 a 24 anos
Feminino TS e Y
25a 31 anos 23
50
24
32 a 40 anos 24 26
20
) 68
Masculino 63 41 a 50 anos 22 18 23
50
51 a 59 anos “ ”””” “ """"
60 anos
ou mais
Brasil 1a5b 6 ou mais Brasil 1a5b 6 ou mais
viagens/ano  viagens/ano viagens/ano  viagens/ano
Frequéncia Frequéncia

1 Possivel distor¢do de idade na classe menor que 18 anos devido a forma da pesquisa
FONTE: Pesquisa O/D 2009; anélise da equipe

Quadro 3-18 — Caracteristicas socioecondmicas dos passageiros no Brasil

A maioria dos viajantes é assalariada e tem renda domiciliar mensal entre
RS ~2 e ~14 mil

Caracteristicas socioecondmicas dos passageiros entrevistados
%

Profisséo Renda domiciliar
N&o declarada/ outray 2 .
Desempregadoj ﬁ ﬁ ﬁ1 Até RS 930,00
. De R$ 930,01
Atividades do lar ;
até RS 2.325,00
Aposentado . 17
ou pensionista De R$ 2.325.01 24
Estudante, a6RE 465000
estagiario ou i
bolsista
» De R$ 4.650,01 I
Emprlesa’n.o — ] até R$ 6.975,00 \ 28 -
Fum':|or1ar|0 publico j De R$ 6.975,01 \
Ffroflssmnal i até R$ 9.300,00 14
liberal ou autonomo De R$ 9.300,01
até R$ 13.950,00 15
Assalariado 42 43 De R$ 13.950,01
=6 até R$ 23.251,00|
Acima de

R$23.251,01 \

Brasil 1a5 6 ou mais Brasil 1a5 6 ou mais
viagens/ano  viagens/ano viagens/ano viagens/ano
Frequéncia Frequéncia

FONTE: Pesquisa O/D 2009; analise da equipe
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Constatou-se também que a maioria das viagens é realizada por passageiros frequentes,
que realizam trés ou mais viagens ao ano, representando cerca de um terco dos
passageiros e sendo responsaveis por 80% das viagens, fato que refor¢a a importancia

da conveniéncia para os passageiros no setor aéreo brasileiro. Em tltima analise, tal
conveniéncia deve ser traduzida em uma adequada infraestrutura de acessos vidrios
rapidos aos aeroportos. Por outro lado, o numero de passageiros inicos'” ainda representa
apenas 5% da populagdo do Pais (Quadro 3-19), ou seja, existe um potencial muito
grande de inclusdo de pessoas ndo atendidas pelo modal aéreo.

Quadro 3-19 — Distribuicéo dos respondentes por frequéncia

Apesar de ter ~50 milhdes de viagens por ano, o Brasil teve em 2008 apenas
~11 milhdes de passageiros unicos, cerca de 5% da populacao

Distribuicéo dos respondentes por frequéncia de

voos nos (ltimos 12 meses Analise de passageiros (inicos
55 11
Primeira vez 8% Primeira vez
1vez
1vez 9% 2 vezes = No Brasil, a maioria
das viagens é
realizada por
3 a6 vezes
2 vezes 9% passageiros
frequentes
3 a6 vezes 20%
715 vezes = Qs passageiros
7 a 15 vezes 22% frequentes com
A cada 2-4 mais de 3 viagens
- 0,
A cada 2-4 14% semanas 14% ao ano representam
semanas 19% ~1/3 dos
. 0,5a1vez 13% passageiros e sao
0,5a1vez 13% por semana ° responsaveis por
por semana Mais de 1 vez 0% A 9% 80% das viagens
f por semana o 3% | 0%
Mais de 1 vez 10% 20, o
por semana i )
Viagens Passageiros

Gnicos
FONTE: Pesquisa O/D 2009; andlise da equipe

Durante o periodo em que foi realizada a pesquisa, cerca de 50% de todas as viagens
foram feitas a negdcios. Esse indice sobe para cerca de 60% quando se considera apenas
as viagens domésticas e cerca de 70% quando se considera apenas as viagens com origem
ou destino no aeroporto de Congonhas. E importante observar que a pesquisa foi feita
em campo durante o periodo de alta temporada, no qual as viagens a lazer se acentuam.
Esta caracteristica — maior parte das viagens a negdcios — se intensifica se considerarmos
passageiros frequentes (75,9 % para quem viaja 21 vezes ou mais), justamente aqueles que
mais frequentam aeroportos urbanos, como Congonhas em Sdo Paulo e Santos Dumont
no Rio de Janeiro (Quadro 3-20). O cruzamento dessas informacdes mostra que, para
passageiros a negdcios, os quais em geral costumam viajar mais frequentemente, o fator
conveniéncia é relevante. O entendimento do papel de fatores como este na vida de um
grupo de passageiros e de um aeroporto que atende um publico especifico é fundamental
para direcionar os investimentos no aeroporto e em seu acesso Viario.

17 Pessoas que de fato viajaram de avido em determinado periodo. Como existem passageiros muito frequentes, este
ndmero € muito menor que o numero de viagens no periodo.
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Quadro 3-20 — Distribuicéo dos respondentes por motivo de viagem

A maioria das viagens no Brasil é feita a negécios, sendo que os aeroportos
urbanos e os passageiros frequentes lideram essa tendéncia

Motivos para viajar
%

Por aeroporto Por frequéncia
Visitas 24
parentes/ 32 34
e, 54 57
estudos 62 !
€ outros / / 77
— 76
Trabalho, 68 66
2:3[(])%03, 53 55 59 57
e 46 43
profissional 38
31
23
Brasil GRU CGH VCP GIG SDbU BSB 1 2a5 6a10 11a20 21o0u
viagem viagens /ano  viagens /ano  viagens /ano mais
TMA-SP Rio de Janeiro /ano viagens /ano

FONTE: Pesquisa O/D 2009; anilise da equipe

Com relagao ao meio de transporte preferido pelos passageiros para acessar os
aeroportos, a pesquisa revelou que tdxi, carona e carro proprio sio os meios mais
utilizados tanto para chegada como para saida. O transporte publico, por sua vez,
representa uma parcela pouco significativa nos meios de acesso aos aeroportos, sendo

que veiculos de empresas, de eventos ou alugados sdo mais relevantes do que 6nibus
urbanos (Quadro 3-21).

A clara preferéncia dos passageiros pelo transporte por automoveis individuais, que
atendem poucos passageiros, intensifica ainda mais o impacto sobre as rodovias e vias
de acesso aos aeroportos. Além disso, observa-se também que o uso de taxi é altamente
dependente da distancia do aeroporto ao centro gerador da demanda. Esses dois fatores
remetem a importancia de se avaliar em meios de translado alternativos para aeroportos
mais distantes.

No curto prazo, a margem de manobra é menor, e a alternativa 6bvia é aproveitar a
infraestrutura de acesso ja instalada. Por isso, deve ser dado incentivo ao transporte
automotivo coletivo, especialmente do tipo van/micro-onibus, que atende as necessidades
especificas dos passageiros. Os transportes do tipo van/micro-6nibus entre os aeroportos
de Congonhas e Guarulhos em S3o Paulo e o caso da Azul, que utiliza 6nibus gratuitos
para estimular o uso do aeroporto de Viracopos por centros geradores de demanda mais
distantes, sio exemplos bem-sucedidos.

No longo prazo, especialmente nos aeroportos de grande capacidade de processamento
de passageiros, quando medidas paliativas nao forem mais suficientes, o estabelecimento
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de modais alternativos para acesso aos aeroportos devera ser considerado. Em exemplos
internacionais, o modal ferroviario é o alternativo mais frequentemente implantado.
Em geral, esse tipo de acesso é favorecido quando conectado a uma extensa malha
metroviaria que atende determinado centro urbano gerador de demanda.

Quadro 3-21 — Distribuicdo dos respondentes por meio de acesso ao aeroporto

Taxi é o meio de transporte mais utilizado para acesso ao aeroporto,
principalmente aos aeroportos centrais

Como chegou ao aeroporto?
%

Outros
Carro alugado——
Onibus interurbano

Carro da empresa /
ou evento

Carro proprio

Carona
16
62 ‘ 25 67 67
; 1 54
Taxi 42 i
34 23 38
19
Total Brasil CGH GRU VCP GIG SDU PLU CNF BSB
RMSP Rio de Janeiro Belo Horizonte

FONTE: Pesquisa O/D 2009; analise da equipe

O principal motivo para a escolha do aeroporto pelos entrevistados foi “tinica op¢ao”
(Quadro 3-22). Esta é uma resposta imediata para muitos passageiros brasileiros que se
originam de cidades com apenas um aeroporto. Contudo, em cidades onde ha aeroportos
alternativos relevantes, como sao os casos de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte,
observa-se que respostas que enfatizam a importancia da conveniéncia na escolha do
passageiro ganham espaco. E o caso dos aeroportos de Congonhas e Santos Dumont,

nos quais cerca de 57% dos passageiros revelaram que sua opc¢ao foi feita com base na
proximidade dos aeroportos em relagao a sua origem.
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Quadro 3-22 — Distribuicéo dos respondentes em termos de 0/D

A maioria das pessoas escolhe o aeroporto de origem pela conveniéncia/
proximidade ou por ser a Gnica opcao

Por que escolheu o aeroporto?!

%
ND/outros ‘\
Acesso mais N
barato N }

Cia aérea
preferida
Melhor data/hora
Melhor

preco

Né&o escolhi
Aeroporto
€om voo
direto para
destino
Aeroporto
mais préximo
da origem

Unica opgdo

Brasil GRU CGH VCP GIG SDU BSB PLU CNF

Aeroporto inicial

1 Primeiro motivo mencionado na pesquisa
FONTE: Pesquisa O/D 2009; anélise da equipe

Com base nos dados e andlises expostos, foi possivel obter uma visdo geral dos 20 principais
aeroportos brasileiros. A se¢io 3.6 a seguir apresenta um resumo dos principais pontos do
diagnostico e respectivas recomendagdes.

Foto: Acervo Infraero

o
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3.6. Visao geral dos 20 principais aeroportos brasileiros

Esta se¢ao visa a descrever de maneira sintética os pontos principais do diagndstico e
das recomendagdes para a infraestrutura dos 20 principais aeroportos brasileiros. Esses
pontos foram divididos em duas partes: movimentagdo de passageiros e aeronaves e
movimentagao de carga.

3.6.1. Movimentacao de passageiros e aeronaves

Hoje, os aeroportos brasileiros movimentam mais de 110 milhdes de PAX ao ano, nimero
que cresceu a expressiva taxa de 10% ao ano entre 2003 € 2008 (Quadro 3-23). Em

2009, apesar da crise financeira mundial, a demanda pelo servico de transporte aéreo
permaneceu nos mesmos patamares de 2008, chegando a 115 milhoes de PAX.

Quadro 3-23 — Movimento histdrico de passageiros nos 67 aeroportos da Infraero

Desde 2003, o transporte aéreo de passageiros cresce a taxa de 7] Internacional
10% a.a., impulsionado pelo aumento do mercado doméstico B Doméstico

Nimero de passageiros movimentados nos 67 aeroportos da Infraero
Milhdes de embarques + desembarques + conexdes

= 0 uso do transporte aéreo dobrou de 1997 a 2008:
de 0,3 para 0,6 PAX/ habitante

= Crescimento:
— 03-08: Brasil 59% vs. 35% mundo
— 08-09 (jan-set): Brasil 10,3% vs. -4,3% mundo

74 75

63 63 68 9 S wmrr om DR

55 10 9 10

97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08

FONTE: Infraero

Esse crescimento foi impulsionado pela melhoria da economia brasileira como um todo

e pela reducgdo significativa de precos, eventos que ocorreram no mesmo periodo. O
crescimento econdmico brasileiro algou uma parcela significativa da populagio para

as classes B e C, o que trouxe novos consumidores para o mercado de aviagdo civil.

Em paralelo, a liberaliza¢do do setor permitiu o acirramento da competi¢do entre
companhias aéreas que, em tltima andlise, reduziu os pregos de passagens em média 48 %

entre 2003 ¢ 2008 (Quadro 3-24).
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Até 2002, o mercado doméstico era mais regulado do que hoje em dia e seis grandes
companhias aéreas competiam nesse mercado (Varig, TAM, Transbrasil, Rio Sul, Gol e
Vasp). De 1997 a 2002, observou-se um crescimento médio de 4% ao ano nos mercados
doméstico e internacional. A partir da desregulagdo econémica (por exemplo, liberdade
tarifaria) do setor em 2002, a competicdo entre companhias em termos de pregos se
intensificou e o mercado como um todo passou a crescer a trés pontos percentuais acima
do periodo anterior. Hoje duas companhias aéreas tém a hegemonia no setor— TAM e Gol.

Quadro 3-24 — Fatores que contribuiram para o crescimento recente da demanda por transporte aéreo

Este crescimento acelerado tem se apoiado no crescimento do PIB e na reducéao
dos precos das passagens

Crescimento do PIB

%, ao ano
4,7
Crescimento
— doPIB 1,7
1997-2002 2003-2008
Crescimento de
10% a.a. da | P d
demanda a partir Rn;go apgss:gem tad lores de hoj
g $/passageiro.km (ajustado a valores de hoje)
06 (0% —s
0,48 047 2%
Redugéo do 05 " 045 0 0do X
—— preco de 0.4
passagem ' 032
03 9,27 0,26
I = | L I I I | Preco

competicdo

- AP 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008
= Liberacao tarifaria

FONTE: IBGE; ANAGC; analise da equipe

Embora o setor tenha avancado, o crescimento recente trouxe uma série de desafios.

A infraestrutura aeroportudria — majoritariamente a cargo da Infraero, empresa que
administra os aeroportos responsdveis por mais de 95% do trafego aéreo civil, no
cresceu no mesmo ritmo da demanda. Os 20 principais aeroportos brasileiros tém hoje
capacidade total de movimentagao de 126 milhoes de PAX por ano, valor muito préximo
da demanda atual. Dessa forma, o sistema aeroportudrio apresenta gargalos'® ja em 2009
—terminal de passageiros, pista e patio—em 19 de seus 20 principais aeroportos, sendo

0 caso mais critico o de Sdo Paulo, principal hub do Pais, com cerca de 25% do trafego
total (Quadro 3-25). Congonhas, aeroporto de maior movimento de voos domésticos do
Brasil, que até novembro de 2009 era o unico a ter limitagao da oferta de slots para pousos
e decolagens, recentemente foi acompanhado pelo aeroporto de Guarulhos, que nio sera
mais capaz de receber voos adicionais em determinados horarios.

18 Como descrito na segao 3.3, gargalos nao determinam necessariamente que o aeroporto esteja saturado, mas indicam
que existem um ou mais componentes do aeroporto que operam abaixo do nivel de servigo planejado.
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Quadro 3-25 — Mapeamento dos aeroportos com gargalo em 2009

Em 2009, praticamente todos os aeroportos brasileiros ja apresentavam algum
tipo de gargalo
Gargalos

Aeroporto Pista Patio TPS
= Guarulhos v

AN

= (Goiania / \/

FONTE: ITA; anélise da equipe

IR O I N
"= , ® , ®E 6 =® , ® £ ® h6K =® h6£ =& k6 =
s 25 &3 ¥
UL I
B 1S 3
@
AN N S
DYV NE VA N0 Vi VO NN

Somado a esse contexto, espera-se que a demanda continue crescendo a taxas expressivas
nos proximos 20 anos. O crescimento esperado da demanda para os proximos 20 anos
(média de 5% ao ano, no cenario base, ou até 7% ao ano, no cendrio mais otimista) levara
o setor de aviacdo comercial brasileiro a patamares de demanda acima de 300 milhoes de
PAX por ano (Quadro 3-26), ou seja, trés vezes maior que a demanda atual. Se analisada a
razdo crescimento percentual do nimero de passageiros sobre crescimento percentual do
PIB, conclui-se que a projegao de crescimento brasileira devera, nos proximos anos, estar
em linha com a média das projecdes globais (1,25).
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Quadro 3-26 — Projecéo de demanda top-down para os 20 principais aeroportos brasileiros

A demanda por transporte aéreo deve seguir crescendo rapidamenteI Cenrio Otimista

Projecao top-down para o cendrio base’ L. -
e¢ P P Cenario Pessimista

Demanda de passageiros nos 20 principais aeroportos
Milhdes PAX/ano

¢ 530
(7,4%a.a.)
312
257 214
(7.3%aa) (2,9%a.a)
5,6% a.a. 165 (7,0%a.a.2) 194 ®
o 1 B
,5%a.a.
AN f@ 128
(1,7%a.a.%)
2009E 2014E 2020E 2030E

1 Cendrio base assume Index (Cresc % PAX/Cresc % PIB real) de 1,25 (Média das projecdes globais é 1,25, enquanto China, melhor caso, é
1,64)

2 Equivale a 1,42 x Cresc % PIB real

3 Equivale a 1,00 x Cresc % PIB real

FONTE: Proje¢do de demanda ITA; andlise da equipe

Este crescimento serd impulsionado principalmente pelas regides menos desenvolvidas do
Pais (Norte e Nordeste), uma vez que a expectativa é que elas crescam mais rapidamente
que as regides atualmente mais desenvolvidas (Sul e Sudeste). Essa também é uma razio
importante para que Brasilia venha ganhando participag¢do no periodo considerado, uma
vez que o aeroporto é um importante hub de ligagio entre as regides Norte e Nordeste

e o Centro-Sul do Pais. Dessa forma, o mapa de participag¢ao das principais regioes
metropolitanas deve ser alterado significativamente até 2030 (Quadro 3-27).

Foto: Acervo Infraero
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Quadro 3-27 — Projecao da participagéo das principais regides metropolitanas no nimero de passageiros

Sao Paulo, principal hub do Pais, vem perdendo consistentemente
participacao no trafego total de passageiros, tendéncia que deve se manter
para os préximos anos

Share das principais regiées metropolitanas no nimero de passageiros Variacgéo
Milhdes de PAX P-p.
58 65 104 111 146" 194! 3121
100% — o —

37% 34% 34% 32% 31% 29%

SP 39%

RJ

Brasilia
BH

<2
43
GD
80

Salvador
Recife

Outros

Fortaleza
1998 2003 08 09E 14E 20E 30E Belém
Manaus
Natal

1 Apenas nos 20 principais aeroportos

FONTE: Infraero; proje¢ao de demanda ITA; andlise da equipe

Além desse crescimento, em 2014 € 2016 o Brasil sediara dois eventos esportivos
internacionais de grande porte —a Copa do Mundo e as Olimpiadas —, aumentando a
pressdo sobre a infraestrutura. Dessa forma, além de atender a demanda natural nesses
anos, o setor deverd também estar preparado, sobretudo operacionalmente, para receber
a demanda extra de ambos os eventos.

Nesse contexto, caso nada seja feito, o sistema aeroportudrio brasileiro, que hoje ja
apresenta 13 aeroportos com algum sistema saturado, terd todos os seus 20 principais
aeroportos saturados em 2030 (Quadro 3-28). Tal situagao, além de obviamente gerar
uma piora expressiva no nivel de servigo aos passageiros, tenderia a colocar pressdo sobre
os precos de passagens. Estas poderiam aumentar de forma significativa, colocando em
risco os beneficios sociais ja atingidos com a liberalizacao do setor (maior acesso das
classes mais baixas ao modal de transporte aéreo, geragao de empregos, etc). Além disso,
um setor aéreo saturado também traria consequéncias negativas para a economia do Pafs,
por exemplo, limitando a mobilidade de executivos e viajantes a turismo.

O Quadro 3-28 deixa evidente que os desafios nos aeroportos brasileiros se concentram
principalmente no lado terra, onde ocorre o processamento dos passageiros, e no patio de
aeronaves. Para exemplificar, pelo menos 13 aeroportos deverdo enfrentar saturagiao em
seus terminais de passageiros ou em seu sistema de patio até 2014. Estes sdo, portanto,

os sistemas que naturalmente deverdo ser priorizados em termos de investimentos. Por
outro lado, os sistemas de pista dos aeroportos sio, em geral, menos criticos, com apenas
alguns aeroportos apresentando restri¢des no horizonte de 2020 e 2030. Congonhas é a
excegao, pois, além de ja apresentar restrigdoes no terminal de passageiros e no patio, tem
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seu sistema de pistas limitado. As se¢des 3.7 e 3.8 trazem uma dicussdo em mais detalhes
sobre uma proposta de programagio de investimentos para os 20 aeroportos.

Quadro 3-28 — Avaliagéo da saturagéo dos aeroportos

I Com restrigGes hoje

[ Necessidade de investimento até 2030
[ Capacidade atual suficiente até 2030
() Ano limite para saturagéo

O crescimento acelerado trouxe para a infraestrutura

aeroportuaria desafios de capacidade ja em 2009
Utilizacdo na hora-pico para pista/patio e no ano para TPS

Lado ar! Lado terra
Aeroporto Pista DECEA Pista ITA Patio? TPS
= Guarulhos [ (2030) [] (2030) I Saturado I Saturado
= Congonhas B Limitado [] (2014) B Saturado B Saturado
= Viracopos [ (2020) [ (2020) [] (2014) [] (2014)
= Galedo | | | [ (2030)
@ " Santos Dumont [ (2030) [ (2030) M Saturado ] (2030)
E = Confins [ [ | ] (2020) M Saturado
= Pampulha [ (2030) [ | [] (2014) [] (2014)
= Brasilia [ (2030) [ (2030 I Saturado I Saturado
= Porto Alegre [ (2030) [ (2030 [] (2030) I Saturado
= Curitiba [ | [ | [ (2030) [] (2020)
= Recife [ (2030) [ | [ (2030) [] (2020)
= Salvador [ (2020) [ (2030 B Saturado [] (2014
= Fortaleza [ | [ | [ (2030) M Saturado
= Manaus [ | [ | [] (2020 [] (2030)
= (Cuiaba [ (2030) [ | B Saturado B Saturado
= Natal [ | [ | I saturado [] (2014)
= Florian6polis [ | [ | M Saturado M Saturado
= \jitdria [ (2030) [ | B Saturado B Saturado
= Belém [ | [ | [] (2014) [] (2030)
= (oidnia [ (2030) [ | B saturado I Ssaturado

1 Considera mesmo nivel de crescimento tanto para avia¢io geral quanto para avia¢io regular
2 Nao considera equipamento para movimentagio de passageiros (p.ex., 6nibus, escada) que pode afetar o nivel de servico percebido pelo passageiro

FONTE: ITA; DECEA; anilise da equipe

O principal desafio do setor é, portanto, promover uma expansdo de capacidade de
processamento de passageiros de aproximadamente 190 milhoes de PAX por ano até
2030, ou o equivalente a nove vezes o movimento atual do aeroporto de Guarulhos hoje
em dia, de maneira que absorva o aumento no movimento tanto de passageiros quanto de
aeronaves. A lacuna de capacidade esperada em 2030 fica evidente no Quadro 3-29, que
compara as demandas esperadas nos anos de 2009, 2014, 2020 e 2030 com a capacidade
instalada hoje em dia nos 20 aeroportos em considera¢do. O Quadro 3- 30 apresenta

esta lacuna com um nivel maior de detalhe ao distribui-la entre as dreas de captagdo

e aeroportos, mostrando que o maior desafio de expansdo do sistema aeroportudrio
nacional se concentrara entre os horizontes de 2020 e 2030.

Apesar de a tendéncia atual indicar aumento do tamanho das aeronaves, o que permite
o transporte de um nimero cada vez maior de pessoas por voo, o crescimento da
demanda devera ser tdo acentuado que acabara se traduzindo em aumento significativo
de movimentos de aeronaves nas pistas e patios dos aeroportos. Portanto, o desafio de
expansdo de capacidade se estabelece de maneira categérica tanto para o lado terra
quanto para o lado ar dos aeroportos.



Infragstrutura aeroportuaria

Quadro 3-29 — Desafio de expansdo de capacidade

O Brasil precisa mais que dobrar a capacidade de seus principais aeroportos até

2030
Milhdes PAX/ano

Projecédo de demanda Capacidade! dos aeroportos

[ Internacional

B Doméstico \VCP 35

312 CGH -

39
o w8 o ful]

________________________ 36
— 27
s 0 ;.
2009E 14E 20E 30E Total SP RJ Bra- BH Outros
silia
1 Capacidade operacional dos aeroportos em 2009
FONTE: Infraero; ITA; analise da equipe
Quadro 3-30 — Lacuna de capacidade ao longo do tempo
Milhdes PAX/ano
Capacidade operacional em Lacuna de capacidade acumulada
Aeroporto 2009 2009 2014 2020 2030

TMA-SP? 36,0 -1,6 -11,2 -24,6 -54,9

= Galedo 6,7 2,6 -2,5 -13,5
s Santos Dumont 33 2,4 0,5 -5,2
Confins -0,4 -2,2 -4.9 -11,6
Pampulha 0,9 0,8 0,5 -0,3
Brasilia -2,0 -5,8 -11,0 -23,6

Porto Alegre -1,4 -3,2 -9,7 -11,8
Curitiba 1,3 -0,2 -2,4 -7,8

Recife 29 1,1 -1,5 -8,2
Salvador 3,7 1,2 -2,5 -11,8
Fortaleza -1.1 -2,7 -4.8 -10,5
Manaus 0,2 -0,6 -1,7 -4,5
Cuiaba 0,0 -0,6 -1,4 -3,4

Natal 1,2 0,5 -0,4 -2,7
Floriandpolis 0,3 -0,3 -1,2 -3,4

Vitoria -0,9 -1,6 -2,7 -5,5

Belém 0,5 -0,3 -1,5 -4.,4
Goidnia 0,1 -0,4 -1,1 -3,1

13,6 -20,3 -68,8 -186,1

1 TMA-SP: Terminal Sdo Paulo - engloba os aeroportos de Guarulhos, Congonhas e Viracopos

FONTE: Infraero; analise da equipe
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Para solucionar os gargalos na infraestrutura, recomenda-se um plano baseado em trés
frentes: acoes emergenciais, medidas estruturantes e medidas pontuais para eventos.
Esse plano serd detalhado ao longo das se¢oes 3.7, 3.8 € 3.9. Vale destacar, porém, que as
medidas estruturantes, ou seja, os investimentos e obras de maior porte, sdo o principal
componente desse plano e precisam ser iniciadas imediatamente. Uma estimativa
preliminar aponta para a necessidade de R$ 25 a 34 bilhdes em investimentos até 2030
nos 20 aeroportos estudados'. Esses investimentos se concentram principalmente na
expansio de terminais de passageiros (de 60 a 70%) e sdo razoavelmente distribuidos no
tempo (Quadro 3-31). Os aeroportos da TM A-SP, como esperado devido ao alto grau de
saturagdo, deverdo demandar o maior volume de investimentos do Pais (Quadro 3-32).

Quadro 3-31 — Investimentos necessarios nos 20 principais aeroportos brasileiros até 2030

Os 20 principais aeroportos brasileiros demandario R$ 25-34 bilhdes

em investimentos até 2030

Os investimentos' de médio-longo prazo séo principalmente em
terminal de passageiros...

ESTIMATIVA

...e concentrados no periodo entre 2021-30, quando a demanda por
transporte aéreo estara crescendo mais em termos absolutos

Investimento nos 20 aeroportos até 2030
R$ bilhdo

77777777 24,5 - 33,6
35-53
50-6,9
160-214
TPS Patio Pista Total

Investimento nos 20 aeroportos até 2030

R$ bilhdo
24,5-33,6
10,7 -14,2
6,0-8,4
2010-14 2015-20 2021-30 2030

1 Nao considera custos com terraplanagem, desapropriagao, acessos vidrios e outras particularidades de cada sitio aeroportudrio

FONTE: Analise da equipe

19 Durante o presente estudo, a Infraero estava desenvolvendo um plano de investimentos ate 2016, com foco em
solucionar os gargalos com potencial impacto nos eventos esportivos que o Brasil ira sediar (Copa do Mundo FIFA
2014 e Olimpiadas Rio 2016). Este plano considerava as analises desenvolvidas no presente estudo. Os nimeros aqui
apresentados nao consideram, portanto, aqueles que eventualmente integrem o plano de investimentos da Infraero.
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Quadro 3-32 — Investimento necessario por aeroporto

ESTIMATIVA

Cenario base

[ "] Aeroportos com
investimentos criticos
Capacidade Investimento
operacional em  Rg pijhges! Capacidade final em
2009 2030
Aeroporto Milhdes PAX 2010-14 2015-20 2021-30 Milhdes PAX
TMA-SP 3,8-53 45-6,5 3,5-45
Galedo 0,3-0,4 <0,1 1,5-2,0
E Santos Dumont 0,1-0,1 <0,1 0,2-0,3
E Confins 0,2-0,3 0,3-0,5 0,5-0,7
Pampulha <0,1 <0,1 <0,
Brasilia 0,5-0,7 0,8-1,1 1,0-1,3
Porto Alegre 0,2-0,2 0,3-0,4 0,5-0,7
Curitiba <011 0,2-0,3 0,4-0,6
Recife - 0,2-0,3 0,6-0,8
Salvador 0,1-0,2 0,4-05 0,8-1,1
Fortaleza 0,1-0,1 0,3-0,3 0,4-0,6
Manaus 0,1-0,1 <0,1 0,2-0,3
Cuiaba 0,1-0,1 0,1-0,1 0,1-0,2
Natal 0,1-0,1 0,2-0,2 0,2-0,3
Floriandpolis 0,1-0,1 0,1-02 0,2-0,3
Vitoria 0,3-0,4 0,2-0,2 0,2-0,3
Belém <011 0,0-0,1 0,2-0,3
Goidnia 0,1-0,1 0,1-0,1 0,1-0,2
Total 6,0-8,4 78-11,0 10,7-14,2

1 Valores reais
FONTE: Anilise da equipe

O plano de investimentos apresentado acima € bastante expressivo, o que suscita trés
importantes questoes:

® O desafio de se executar o plano de maneira coordenada e simultanea em varios
aeroportos;

® A necessidade de financiamento que € o triplo do historicamente investido;

®  Como os acessos viarios aos aeroportos devem ser ampliados para atender a futura
demanda nos aeroportos.

Desafio de execucao

Solucionar os gargalos de infraestrutura ndo constitui um problema trivial. A Infraero
investiu no periodo entre 2003 € 2008 um montante de cerca de R$ 600 milhdes por ano
e tem pela frente um sistema aeroportudrio que ird demandar, somente até 2014, ano da
Copa do Mundo no Brasil, algo em torno de R$ 2 bilhoes por ano. Ou seja, o montante
anual de investimento em obras criticas para a Copa 2014 é cerca de trés vezes mais
ambicioso do que o investido nos tltimos cinco anos.

Dessa forma, é vantajoso considerar alternativas para acelerar a execugdo das obras,
como o aumento da participag¢do da iniciativa privada (mais detalhes no Capitulo 4).
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Necessidade de financiamento

A Infraero hoje, investindo R$ 600 milhoes por ano, precisa de aporte de recursos do
Tesouro (se¢do 2.1) para financiar seus investimentos. E como visto acima, para os
proximos anos, serd necessario um investimento anual médio trés vezes mais elevado
que o atual. Portanto, também € preciso avaliar alternativas de financiamento para a
expansio de capacidade do sistema aeroportudrio. Entre as possiveis fontes estdo:

®  Tesouro: nos moldes do procedimento adotado atualmente;

®  Participagao da iniciativa privada: possiveis modelos para viabilizar esta fonte estdo
detalhados na se¢ao 4.2.4;

®  Financiamento de bancos de fomento ao desenvolvimento (por exemplo, BNDES, BID e
Banco Mundial).

Essas alternativas ndo sio mutuamente excludentes e o espaco de solucdo final para a
captacdo de recursos pode passar por um modelo hibrido, que conjugue duas ou mais
dessas fontes de financiamento.

Foto: Acervo Infraero

Acessos viarios aos aeroportos

Diante da necessidade de expansdo de capacidade dos aeroportos, é fundamental que
se verifique se os acessos viarios serdo capazes de sustentar a futura demanda e, caso
negativo, em quanto deverdo ser ampliados. Este tema deve receber a devida atencdo
visando a garantir aos futuros passageiros acesso com nivel de servigo adequado. Vale
destacar que a avaliacdo detalhada dos acessos viarios que atendem a logistica de carga
esta fora do escopo deste estudo.

Para a andlise dos acessos vidrios dos 20 aeroportos estudados, projetou-se qual seria o
fluxo de veiculos-equivalentes esperado na hora-pico em cada uma das vias (chegada e
partida) em 2030 considerando passageiros, acompanhantes e popula¢ao do aeroporto.
Foi também estimada a capacidade necessaria em termos de faixas-equivalentes de
transito de veiculos, considerando que em uma faixa de transito pode trafegar entre 1.000
e 1.600 veiculos-equivalentes por hora.

Com a capacidade necessaria calculada, pode-se afirmar em quais aeroportos a
ampliagdo da capacidade é critica ou gerencidvel no longo prazo e quais as intervencdes
necessarias por aeroporto (Quadro 3-33). Desse modo, é possivel observar que serio
necessarios investimentos em praticamente todos os acessos viarios dos aeroportos,
destacando-se a importancia de se implantar acessos ferroviarios rapidos aos aeroportos
de Guarulhos, Viracopos, Galedo, Brasilia e Salvador.
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Quadro 3-33 — Acessos vidrios arteriais dos aeroportos em 2030

[ ] Espago de solucdo

Dados do aeroporto Apenas acesso rodoviario Com outros modais de acesso
Volume de PAX  Fluxo horario  Situacdo Total faixa Total faixas*
esperado 2030  porvia' 2030  esperada® por via por via

Nome em 2030 necessario  Acdes adicionais

= Guarulhos 8.618 = (Critica 2 54 = Modal ferroviario

= (Congonhas 91 3.964 = (Critica N/AS 4,0 = (Conexdo do metrd ao aeroporto

= Viracopos 4.163 = Gerenciavel 1 2,6 = Modal ferrovidrio
= Galedo } 15 8.035 = Critica 2 5,0 = Modal ferrovidrio

= Santos Dumont 3.634 = (Critica N/AS 3,6 = Conexdo do metrd ao aeroporto
H = Confins } 18 4.431 = Gerenciavel 2 2,8 = Ampliagdo da MG-010

= Pampulha 676 = Disponivel N/As 0,7 = -

= Brasilia 34 7.788 = (Critica 2 49 = Modal ferrovirio

= Porto Alegre 16 4.087 = (Critica 2 41 = Adequac&o do modal ferrovirio

= Curitiba 14 3.782 = Critica 2 38 = Adequac@o da malha circunvizinha

= Recife 16 4579 = (Critica 4 4,6 = Adequag&o do modal ferroviario

= Salvador 22 5.530 = (Critica 2 55 = Modal ferrovidrio

= Fortaleza 13 3.700 = (Critica 3 3,7 = Alargamento da via de acesso

= Manaus 7 2.781 = Gerenciavel 2 2,8 = Alargamento das vias de acesso

= (Cuiaba 5 1.947 = (Critica 2 1,9 = Alargamento da via de acesso

= Natal 6 2.225 * Gerencidvel 2 2,2 = Alargamento da via de acesso

= Florianopolis 6 2.225 = (Critica 1 2,2 = Alargamento da via de acesso

= Vitéria 7 2.7141 = Gerenciavel 3 2,7 = Adequacdo da via de acesso

= Belém 7 2.821 = Gerenciavel 2 2,8 = Alargamento da via de acesso

= (oiania 5 1.868 = Gerenciavel 2 1,9 = Adequac&o da malha circunvizinha
1 Via de chegada ou partida do aeroporto 2 Veiculo-equivalente 3 Sem nenhum investimento

4 Faixas-equivalentes, onde a capacidade varia de 1.000 a 1.600 veiculos-equivalentes por hora dependendo da via
5 Naio aplicdvel, pois aeroporto estd inserido na malha urbana

FONTE: ITA; anilise da equipe

3.6.2. Movimentacao de carga

Segundo os registros da Infraero, o transporte de volumes por aeronaves pode ser dividido
em duas categorias: mala postal e carga aérea. Mala postal se refere aqueles volumes
transportados pelas companhias aéreas a servico dos Correios e esta fora do escopo deste
estudo. Como carga aérea denomina-se todos os demais volumes transportados por
aeronaves em territorio nacional.

A carga aérea subdivide-se em doméstica e internacional. Devido a necessidade de
armazenagem durante procedimentos burocréticos, de alfandega e de vistoria sanitaria,
aos quais a carga internacional é submetida, exige-se a existéncia de uma instalacao
especial dedicada a esse proposito. A esta instalagdao, da-se o nome de terminal de carga —
de exportacdo ou importagdo —onde a carga fica armazenada até o momento do despacho.

A carga aérea em geral pode ser transportada de duas maneiras: em pordes de aeronaves
de passageiros ou em aeronaves dedicadas ao transporte de carga (cargueiros). A maior
parte da carga aérea internacional é transportada em cargueiros, aeronaves, em geral
de grande porte, que exigem infraestrutura aeroportudria especifica para esse tipo de
servigo (por exemplo, patio de aeronaves). Dessa forma, pelo fato de o processamento
de carga aérea internacional requisitar instala¢bes de médio-grande porte, a avaliacdo
dos principais terminais de carga do Pais passou a ser escopo deste estudo. Por ndo
exigir necessariamente infraestrutura para armazenagem no proprio aeroporto, a
carga doméstica ficou fora do escopo deste estudo. Nesta se¢ao, avalia-se a capacidade
emrela¢do a demanda nos terminais de carga internacional, buscando alternativas de
ampliagdo de sua capacidade.
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Segundo os dados da Infraero disponibilizados anualmente na planilha “Movimento
Operacional Acumulado” no site da empresa, o Brasil processou cerca de 1,3 milhdo de
toneladas de carga no total em 2008.

Segundo os dados coletados diretamente dos 16 principais terminais de carga do Pais
(sistema TECA Plus) em visitas técnicas, juntos, eles processaram 700 mil toneladas de
carga aérea internacional, sendo 422 mil toneladas em importagao e 278 mil toneladas
em exportagdo. O sistema TECA Plus, segundo a Infraero, é o mais preciso para coleta
de informagdo sobre os terminais de carga, pois contempla toda a carga que passa pelos
terminais com a pesagem feita imediatamente antes de a carga ser armazenada.

Os principais aeroportos responsaveis pelo processamento dessa carga encontram-se
no Estado de S3o Paulo. Viracopos e Guarulhos, juntos, representam aproximadamente
70% do volume de carga movimentado no Pais (Quadro 3-34). Segundo estimativa da
IATA, cerca de 37 milhoes de toneladas foram transportadas por companhias aéreas
em 2009. Em outras palavras, o share do Brasil como origem ou destino de carga aérea
internacional no mundo é de cerca de 1%.

Quadro 3-34 — Carga em importacéo e exportacéo processada pelos terminais de carga dos 20 principais aeroportos

brasileiros
Importacao Exportacéo
Participagao no volume de carga aérea’ Participacao no volume de carga aérea’
%, Total = 422 mil t, 2008 %, Total = 278 mil t, 2008
POA Outros MAO Qutros

CFN
CWB

MAO

POA \
CWB
VCP
GIG

GRU

GRU

1 Considerando os 20 aeroportos em anélise

FONTE: Infraero; visitas técnicas; analise da equipe

Uma das razdes para a acanhada movimentagao de carga brasileira é a existéncia de
restri¢des de infraestrutura de processamento de carga internacional. Quando avaliados,
os terminais de exportacido dos aeroportos de Guarulhos, Viracopos, Confins e Salvador
demonstraram que ja operam com consideraveis limitagdes, proximos ou acima de suas
capacidades estimadas. Além disso, os terminais de importacao de Guarulhos, Viracopos
e Vitoria estao restritos, sendo que o aeroporto de Campinas jd apresenta utilizagdo acima
de 100% (Quadro 3-335).
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Quadro 3-35 — Volume de carga processada e nivel de utilizagio dos principais terminais de carga do Pais

O transporte de cargas pelo modal aéreo também

apresenta limitacoes em alguns aeroportos

] Nao saturado
[ utilizagdo entre 70 e 89%
B Uutilizagdo entre 90 e 99%

Detalhamento TECA B utilizagzo acima de 100%
Exportagao Importacao
Utilizagao Carga 2008 Utilizagao Carga 2008
Aeroporto % mil t % mil t

Guarulhos 78 QA1 84

Congonhas N/A N/A

Viracopos 95 7P 140
""’i{eﬁééd ”””””””””” 7 3> b Cm>

Santos Dumont N/A N/A
[ I Confins I 0 0 560 | >

H Pampulha /A N/A
= Brasiia | 5 o> s 32>

Porto Alegre 53 18 Qo

Curitiba 30 15

Recife 87 24

Salvador = 113 58

Fortaleza 32 9

Manaus 22 21

Cuiaba N/A N/A

Natal 40 5

FlorianGpolis 23 27

Vitéria 33 90 12>

Belém 70 13

Goidnia | 42 74 51D

FONTE: ITA; analise da equipe

Para solucionar os gargalos de infraestrutura de carga € preciso avaliar medidas de cunho
operacional e estrutural. De maneira geral, todos os aeroportos avaliados poderiam
aumentar sua atual eficiéncia operacional de maneira a processar mais carga. Entretanto,
a medida que a demanda por esse servigo cresce, algumas a¢des estruturais precisarao

ser consideradas. O Quadro 3-36 resume exemplos de alternativas na ordem crescente

de mobilizagido e transtorno para a operac¢do do terminal. Além disso, traz também
exemplos de terminais em que cada uma das alternativas poderia ser implantada.

E importante ressaltar que essas alternativas nio sio mutuamente excludentes. Ao
contrario, interven¢des em terminais podem envolver mais de uma alternativa de forma
simultanea ou sequencial.
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Quadro 3-36 — Alternativas de ages para ampliar a capacidade do terminal de cargas

Antes de se investir na ampliacao de um TECA, deve-se testar NAO EXAUSTIVO'
alternativas de baixo custo para aumento da capacidade

Custo Alternativas Como? Onde se aplica?
Baixo o * Reduzir tempo de desembaraco da carga = VCP, GRU e GIG
Reducéo do tempo de = Incentivar exportador/ importador a manter a
permanéncia da carga carga por menos tempo no TECA

= |mplantar solugbes de automagcéo do sistema

(2

Redistribuicéo de areas = Rearranjar ou aproveitar area de um terminal = POA, SSA, REC, VIX,
entre os terminais de para aliviar saturagéo de outro (aplicavel BEL e CNF
importacéo e de exportacéo quando os terminais s&o adjacentes)

Redistribuicéo de areas = Equilibrar areas disponiveis entre 0s = GIG, BSB e SSA
entre os componentes de componentes conforme perfil de operacéo

cada terminal do TECA

= Aumentar ou reajustar espago entre prateleiras = BSB

Aumento da altura de para se adequar as caracteristicas da carga

armazenagem

= Ampliar as instalacdes fisicas quando = VCP e GRU
Ampliagéo do TECA melhorias operacionais ja foram exauridas
Alto

1 Nao exaustivo, pois dados como tempo de permanéncia da carga e plantas-baixas dos TECAs ndo estavam disponiveis para todos os
aeroportos

FONTE: ITA; anélise da equipe

Em termos de planejamento de investimentos em terminais de carga no Brasil,

duas questdes ganham destaque. A primeira trata de como ampliar a capacidade de
processamento de carga internacional nos terminais de Sio Paulo que ja se encontram
saturados. O aeroporto de Sao José dos Campos, pela vocagao industrial da cidade

e proximidade a outros importantes centros como as Regidoes Metropolitanas de

Sao Paulo e de Campinas, tem sido considerado como alternativo para a carga aérea
internacional movimentada no Estado. Segundo a Infraero, os aeroportos de Guarulhos,
Viracopos e Sio José dos Campos constituiriam um sistema complementar no qual
haveria maior liberdade de deslocamento de carga entre os aeroportos a fim de otimizar
o aproveitamento dos ativos, sejam eles o terminal ou a aeronave de transporte. Além
desse sistema, recomenda-se também ampliar principalmente o terminal de carga de
Viracopos, uma vez que o sitio ainda apresenta espaco disponivel.

A segunda questao diz respeito a estimular a centralizagao do transporte de carga

aérea para apenas um aeroporto no Nordeste, pelo menos em um primeiro momento.
Atualmente nenhum aeroporto da regido apresenta processamento de um volume
expressivo de carga aérea. A formac¢do de um hub para carga no Nordeste deveria ter efeito
de economia de escala para o sistema local, reduzindo o custo de importacio e exportacio
pelo modal aéreo, o que beneficiaria os agentes economicos localizados na regiao.

A proxima segao traz as recomendagdes para a infraestrutura de 17 dos 20 principais
aeroportos brasileiros (ndo inclui os trés aeroportos da TM A-SP), baseados na avaliacio
da capacidade atual, projecdo de demanda e diagndstico da utilizagdo da capacidade,
temas abordados em subse¢ées especificas. Além disso, sdo apresentadas acoes
emergenciais nos aeroportos de maior gargalo atualmente, bem como recomendacdes de
medidas estruturantes no médio e longo prazo.
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3.7. Recomendacoes para infraestrutura aeroportuaria no Brasil

Esta se¢ao enfoca exclusivamente nos 17 aeroportos que atendem as principais regioes

do Pais, exceto Sdo Paulo, incluindo ao todo 15 areas de captagdo. O objetivo é avaliar a
capacidade, diagnosticar o grau de saturacdo atual, mapear a futura lacuna de capacidade
e propor solu¢des no curto, médio e longo prazos para esses aeroportos.

Desses, Galedo e Brasilia atuam como importantes hubs domésticos e apenas o primeiro
tem atividade de hub internacional relevante. Apesar disso, nenhuma das 15 regides é
capaz de se contrapor com S3o Paulo como regido centralizadora do trafego aéreo no
Pais. Por isso, deve-se reconhecer a interdependéncia que a expansao de trafego nesses
aeroportos tem em rela¢do a Sdo Paulo e, portanto, a ampliagdo das capacidades dos
17 aeroportos e dos aeroportos de Sao Paulo deve ser pensada de maneira equilibrada.

3.7.1. Avaliacdo da capacidade atual

Seguindo as metodologias explicadas em se¢des anteriores, as capacidades de
processamento de passageiros, aeronaves e carga foram calculadas para cada um dos
aeroportos. Os principais resultados sdo apresentados no Quadro 3-37.

Para a movimentagao de passageiros, sdo apresentadas as duas perspectivas possiveis
para os terminais (no intervalo de um ano e na hora-pico). O quadro traz a capacidade
anual de todo o aeroporto e as capacidades horarias de check-in e restitui¢do de bagagens,
componentes identificados como criticos para os fluxos de embarque e desembarque,
respectivamente. Com base no quadro, infere-se que muitos aeroportos brasileiros
apresentam desequilibrio entre seus fluxos de embarque e desembarque, como ocorre

no aeroporto de Brasilia. Geralmente, isso representa desperdicio de ativos no fluxo de
maior capacidade, pois um aeroporto tende a ter, em seu estado estaciondrio, nimeros
aproximadamente iguais para passageiros embarcando e desembarcando.

No tocante a aeronaves, embora a capacidade de pétio refira-se apenas ao pétio de
aeronaves comerciais de transporte regular de passageiros (conforme discutido na

secdo 3.3) e o movimento desse tipo de aeronave nao seja o tinico responsavel pelo
movimento de aeronaves na pista, observa-se a existéncia de uma significativa lacuna
entre a capacidade de pista e a capacidade de patio nos aeroportos estudados. Na verdade,
essa diferenca representa uma potencial capacidade de movimentacgao de aeronaves que
deixa de ser aproveitada no aeroporto. Além disso, demonstra o quanto o modelo tipico
dos aeroportos brasileiros poderia ser aprimorado em patio, componente que exige
investimento de menor complexidade e custo que o terminal de passageiros, por exemplo,
e que poderia aumentar significativamente a capacidade de movimentacao de aeronaves.

Quanto a capacidade de movimentacio de carga, dentre os 17 aeroportos, Galedo,
Curitiba e Manaus se sobressaem como mais relevantes, especialmente no processamento
de carga em importagao. Em exportacdo, apenas o Galedo se destaca.
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Quadro 3-37 — Capacidade atual de movimentacdo de passageiros, aeronaves e carga nos 17 aeroportos

Passageiros Aeronaves Carga
Pista atual Pista tedrica
Total Embarques  Desembarques  DECEA por maxima Patio Importacdo  Exportacao
anual por hora! por hora hora hora-pico hora-pico anual anual
Aeroporto
= Galedo 18,0 2.032 2.420 48 58 48 99 81
@l = Santos Dumont 8,5 909 1.250 33 40 28 = =
E . confns 50 855 o 2 8 u A .
= Pampulha 1,5 300 148 28 48 12 - =
= Brasilia 10,0 1.273 2.227 50 58 37 6 3
= Porto Alegre 4,0 582 785 28 48 24 59 12
= Curitiba 6,0 546 667 38 46 25 117 26
= Recife 8,0 1.164 1.377 28 50 25 7 5
= Salvador 10,5 964 1.212 32 50 15 10 6
= Fortaleza 3,0 582 682 28 46 16 6 14
= Manaus 25 691 758 28 44 12 197 26
= (Cuiabad 1,6 255 189 26 49 11 = =
* Natal 30 564 758 36 55 8 3 2
= Floriandpolis 2,2 546 489 83 42 10 3 0,3
= Vitoria 1,5 436 256 26 48 7 8 1
* Belém 2,7 546 773 34 48 12 2 0,6
= Goiania 1,7 509 353 28 49 9 8 1

1 Exceto Pampulha, onde o controle de seguranga é o gargalo, nos demais aeroportos o check-in é o componente do fluxo de embarque mais
critico
FONTE: ITA; DECEA; anélise da equipe

3.7.2. Projecado de demanda

A demanda em 2009 é tomada como referéncia para a projecdo de demanda por servigo
de transporte aéreo nos 17 aeroportos. Os resultados dos trés cendrios para os trés
horizontes de tempo sdo apresentados no Quadro 3-38. Vale lembrar que recentemente
observou-se um aumento da participagao desses aeroportos no volume total de trafego
aéreo em relacdo aos aeroportos de Sao Paulo, tornando-os cada vez mais significativos.

No caso desses aeroportos, deve-se observar que dois pares deles tém suas demandas
agrupadas em dreas de captacao: Galedao e Santos Dumont, no Rio de Janeiro, e Confins e
Pampulha, em Belo Horizonte.

Da analise do cendrio base depreende-se que as dreas de captacido do Rio de Janeiro,
Brasilia e Belo Horizonte possuem potencial para atender um volume de trafego elevado,
superior, por exemplo, ao trafego atual de Guarulhos (21,6 milhdes de PAX por ano). Se
considerado o cendrio otimista, que apresenta no longo prazo taxa de crescimento médio
de 7,4% ao ano, o numero de dreas de captagdo nesta situagao chega a oito, sendo trés
delas localizadas no Nordeste do Pais (Salvador, Fortaleza e Recife).

Para o propésito das andlises seguintes deste capitulo, o cendrio base foi utilizado, o qual
projeta para 2030 uma demanda 2,9 vezes mais alta que a atual.
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Quadro 3-38 — Projecé@o de demanda para os 17 aeroportos

2009 2014E 2020E 2030E
Aeroporto Real Pess. Base Otim. Pess. Base Otim. Pess. Base Otim.
= (aledo 11,8
= Santos Dumont 50 } 18,8 21,5 242 22,7 28,5 37,5 31,1 452 76,5
: g:,r::jha (5)2 } 6,9 7,9 8,9 8,6 10,9 14,4 12,5 18,3 31,4
= Brasilia 12,2 13,8 15,8 17,9 16,7 21,0 279 23,0 33,6 57,7
= Porto Alegre 5,6 6,3 7.2 8,1 7,7 9,7 12,9 10,8 15,8 27,0
= Curitiba 49 54 6,2 7,0 6,6 84 11,1 9,4 13,8 23,6
= Recife 5,2 6,0 6,9 78 7,6 9,5 12,6 11,1 16,2 27,7
= Salvador 7,1 8,1 93 10,6 10,3 13,0 17,2 15,2 22,3 38,1
= Fortaleza 42 4,9 57 6,4 6,2 7.8 10,4 9,2 13,5 23,0
= Manaus 2,3 2,7 3,1 35 33 4,2 5,6 48 7,0 12,0
= Cuiabd 1,7 1,9 2,2 25 2,4 3,0 4,0 34 5,0 8,5
= Natal 1,8 2,2 2,5 2,8 2,7 34 45 39 57 97
= Florianopolis 2,1 2,2 2,5 2,9 2,7 3,4 4,6 39 5,6 9,7
= Vitoria 23 2,7 3,1 35 33 4,2 5,6 47 7,0 12,0
= Belém 2,2 2,6 3,0 34 33 4,2 55 49 71 12,2
= Goidnia 1,7 1,8 2,1 2,3 2,3 2,8 38 33 48 83

FONTE: Infraero; ITA; andlise da equipe

3.7.

3. Diagnéstico da utilizacao de capacidade

O diagnostico dos aeroportos pode ser dividido em duas partes. A primeira busca
entender a situac¢do da utilizacdo dos aeroportos hoje em dia e serve, portanto, para
identificar quais sd0 0s aeroportos mais criticos no sistema, isto é, aqueles que precisario
de intervencdo imediata para aliviar o gargalo. A segunda parte diz respeito ao
mapeamento da evolucdo das utilizagdes dos sistemas ao longo do tempo para a demanda
projetada se nenhuma capacidade for acrescentada a eles. Com base nesta analise, sdo
fundamentadas as recomendagdes de curto, médio e longo prazos.

Em quase todos os aeroportos, o check-in e a restitui¢cao de bagagens sao componentes
que apresentam niveis de utiliza¢do bastante elevados. Essa situagdo é preocupante,
pois se tratam de dois componentes criticos para o processamento de passageiros

nos aeroportos. A utilizacdo excessiva desses componentes, especialmente por horas
seguidas, pode ter efeito em cascata sobre o funcionamento de outros componentes do
aeroporto, inclusive com alto potencial de comprometer a operag¢do no lado ar, além de
dar ao passageiro uma percep¢io de um nivel de servico muito reduzido. O Quadro 3-39
fornece uma visao mais detalhada da situagao dos terminais de passageiros atualmente,
destacando os fluxos de embarque e desembarque.

Outra situag@o bastante comum nos aeroportos brasileiros é o elevado nivel de utilizagao
de componentes como saguao de embarque, sala de embarque e saguio de desembarque,
0 que é uma consequéncia natural da limitagio de drea, seja por indisponibilidade de drea
construida ou por ma distribuicao das dreas entre componentes e demais instalacdes nos
aeroportos. Essa situacdo é especialmente critica nos aeroportos de Cuiabd, Vitoria e
Goiania, os quais jd apresentam instalagdes muito aquém da demanda atual.
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No caso especifico de Cuiabd, seguindo os critérios da equipe para delimitacio das dreas
dos sagudes de embarque e desembarque, foi observado que nao ha drea significante
destinada a espera dos passageiros e por isso esses componentes encontram-se assinalados
com “nao aplicaveis” (N.A.) no quadro.

Quadro 3-39 — Utilizagdo dos principais componentes dos terminais de passageiros dos 17 aeroportos em 2009

Ja em 2009, a maioria dos TPSs brasileiros nao atende os Utilizagéo
passageiros com nivel recomendado de servico I #cima de 100%
Detalhamento TPS por componente; utilizagdo na hora-pico em % em 2009 B Avaixo de 100%
Embarque Desembarque

= Galedo M 148 M 104 M 39 M 31 M 110 M 36
H » SantosDumont  WM121 | W Hss W2 Moo W2
E = Confins 114 M 155 M 85 M 104 M 168 M 49

= Pampulha M 165 M 49 W 84 M 50 W70 M 224

= Brasilia o7 94 M 50 M 134 98 M 69

= Porto Alegre 84 M 203 M s1 M 57 M 350 M 181

= Curitiba M 45 M 129 M 58 M 61 M 140 M 125

= Recife 44 M 100 M 129 W 93 M2 Y

= Salvador M 52 M 161 M 103 M 91 M 255 M 81

* Fortaleza M 59 M 164 M 64 | R M 233 M 59

= Manaus M 337 M 81 M 62 W13 99 M 114

= Cuiaba [ INA M 154 M 66 M o5 M 208 [INA

= Natal M a1 M4 M 82 M2 ™ 69 M 103

= Floriandpolis M 150 M 112 M 68 M 67 | REX M 270

= Vitoria M 392 M 107 M 7s o172 W17 M 231

= Belém M1 M 111 M 101 M 48 M 132 M 62

= Goiania M 139 M % M 77 M 163 M 130 M 159

FONTE: ITA; analise da equipe

Quando se analisa a situagao atual dos sistemas de pista e patio dos aeroportos, observa-
se que muitos encontram dificuldade para acomodar aeronaves no patio no dia a dia da
operacao. Este é um problema critico e recorrente que atinge atualmente nove dos

17 aeroportos, situagao que traz ao aeroporto ineficiéncias operacionais, tais como a
espera de aeronaves pousadas por uma posic¢ao disponivel para estacionamento ou entio
o estacionamento da aeronave em uma posi¢ao originalmente nio destinada a aeronaves
de passageiros (por exemplo, patio de carga). Além desta avaliagdo quantitativa, que teve
como foco a operac¢do hora a hora do aeroporto, constatou-se também durante as visitas
técnicas e entrevistas que 0s aeroportos ainda apresentam restri¢des de posi¢des para
pernoite de aeronaves.

A limitagdo do patio nos aeroportos brasileiros se caracteriza como a principal forma

de aumentar a capacidade do sistema de pista-patio. Trata-se justamente do sistema,
dentre aqueles em analise neste estudo, mais ficil de ser ampliado. Seu custo médio por
metro quadrado costuma ser mais barato do que o da pista de pouso e do terminal de
passageiros e sua dependéncia de fatores do seu entorno é menor — por exemplo, a pista de
pouso depende do espago aéreo, enquanto que o terminal de passageiros demanda uma
estrutura de acesso vidrio (Quadro 3-40).
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Quadro 3-40 — Utilizagdo de pista e patio nos 17 aeroportos em 2008

Escassez de patio de aeronaves ocorre em miiltiplos

aeroportos brasileiros
Detalhamento sistema pista/patio; utilizagdo em %

|:| Né&o saturado
. Utilizagéo entre 70 e 89%
B utilizagao entre 90 e 99%

Utilizagdo acima de 100%

Hora-pico
Aeroporto Patio Pista ITA Pista DECEA
Galedio 42 57
Santos Dumont 109 65
Confins 68 42
E Pampulha 82 97
Brasilia 98 =3
Porto Alegre 46 45
Curitiba 56 43
Recife 40 44
Salvador | o2 66
Fortaleza 44 39
Manaus 59 41 41
Cuiaba 95 | s - Y
Natal 96 37 56
Floriandpolis 87 52 67
Vitoria 94 35 65
Belém 84 31 44
Goidnia 104 34 61

FONTE: ITA; anilise da equipe

O confronto da demanda projetada com a capacidade atual dos aeroportos permite
observar que praticamente nenhum aeroporto é capaz de sustentar a demanda esperada
com nivel de servi¢o adequado até 2020. Dez dos 17 aeroportos ja tém algum de seus
sistemas saturados hoje em dia e todos apresentarao restri¢des, principalmente no
terminal de passageiros, até 2030 (Quadro 3-41). O sistema de patio se destaca como
critico neste corte, tornando-se um gargalo importante até 2014 em varios aeroportos,
especialmente aqueles que movimentam o menor volume de passageiros.

Foto: Acervo Infraero
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Quadro 3-41 — Mapeamento das restri¢des ao longo do tempo nos 17 aeroportos

Sem investimentos até 2030, todos os aeroportos apresentarao Gargalo

restricoes relevantes
Utilizago na hora-pico para pista/pétio e no ano para TPS

I No lado ar e terra
["] Apenas no lado ar

[ Nenhum
Aeroporto 2009 2014 2020 2030

- Galedo [ | [ | [ | M Tps/patio/pista
= Santos Dumont [] patio [ patio [ patio M TPs/patio/pista

E = Confins M s M s M TPs/pitio M TPS/patio

= Pampulha [ | B TPs/patio M TPs/patio M TPs/pitio
= PBrasilia Il TPS/pétio B TPS/patio B TPS/patio I TPS/patio/pista

= Porto Alegre B Ps B Ps B TPs B TPS/patio

= Curitiba [ [ | T°s B TPS/patio

" Recife [ | [ | M s M TPs/patio
= Salvador [ | [] patio M TPs/patio/pista M TPs/patio/pista

= Fortaleza M s M ps M ps M Tps/patio

= Manaus [ | [ | [] patio M TPs/patio

= Cuiaba M 1ps/patio M Tps/patio B TPs/patio M TPs/patio

= Natal [] patio M Trs/patio W Trs/patio B Trs/patio

= Floriandpolis M TPs/patio M TPs/patio W 1Ps/patio W TPs/patio

= Vitria M Tps/patio M TPs/patio M TPs/patio M TPs/patio

= Belém [ | ] patio [ patio M 1Ps/patio

* Goidnia M TPs/patio M Tps/patio M Tps/patio M Tps/patio

FONTE: ITA; analise da equipe

O quadro acima mostra apenas o mapeamento de restri¢des considerando a demanda
natural daquele ano, cujo crescimento é organico e correlacionado com o crescimento

economico do Pais. Devido aos grandes eventos esportivos que o Brasil ird sediar nos anos

de 2014 € 2016, a situagdo pode ficar ainda mais critica nos aeroportos relevantes para

estes eventos. Este tema € discutido a parte, na ultima se¢ao deste capitulo.

3.7.4. Recomendacodes

O desafio de infraestrutura nos 17 aeroportos em andlise é especialmente relevante nos
aeroportos de Brasilia no curto prazo e do Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador,
Recife, Porto Alegre e Curitiba no longo prazo devido a sua importancia para a malha
area nacional por atenderem grandes centros urbanos. Contudo, aeroportos menores
como os de Vitoria, Cuiabd e Goiinia, apesar de ndo terem o mesmo impacto sobre a

malha aérea, possuem atualmente infraestrutura subotima e necessitam de investimentos

urgentes também.

A solugido desenvolvida foi estruturada em duas frentes principais: acdes emergenciais
e medidas estruturantes. O Quadro 3-42 apresenta uma proposta destas frentes,
considerando os horizontes de tempo e trazendo uma proposta inicial sobre qual sistema
deve concentrar os esforcos de investimentos. Como mencionado anteriormente, as
medidas especificas para os eventos esportivos internacionais serdo discutidas em se¢do

propria ao final deste capitulo.
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Quadro 3-42 — Frentes de ag&o propostas para solucionar restrigoes nos aeroportos

A solucao para a infraestrutura aeroportuaria brasileira foi estruturada em

3 frentes v/ Presenca de gargalos no prazo
Gargalos

Aeroporto Pista Patio TPS

= Santos Dumont v
Gargalos = Confins
imediatos = Brasilia v

= Porto Alegre

= Salvador

= Fortaleza

= Cuiaba

= Floriandpolis
Gargalos de = Vitria
curto prazo = Goidnia

2011-18) e
( ) = Santos Dumont

= Confins

v
* Brasilia v
v
v

AN NN NN

AN

= Porto Alegre = Guarulhos

= Salvador = Congonhas

= Fortaleza = Santos Dumont
= Qutros = Salvador

Gargalos de
médio-longo = Todos os aeroportos o v v
prazo (2014-30)

Presenca de gargalos em alguns

FONTE: ITA; anélise da equipe aeroportos no longo prazo

Foto: Acervo Infraero

—————T
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3.7.4.1. Acdes emergenciais para solucao de gargalos de curtissimo prazo

Diante da situagao critica exposta no Quadro 3-42, alguns aeroportos necessitam

de intervencoes imediatas para aliviar temporariamente a saturagao dos sistemas

que a demanda atual jd causa em sua infraestrutura. Caso a oferta de capacidade dos
aeroportos ndo acompanhe o crescimento da demanda, corre-se o risco de aumento dos
precos das passagens aéreas devido a demanda reprimida.

Uma vez que a¢des simultaneas em todos os aeroportos seriam de dificil coordenagdo,
optou-se por priorizar os aeroportos avaliados. A matriz de priorizagdo proposta é
composta por duas dimensoes: o volume de passageiros que o aeroporto movimenta e o
grau de saturacgio de seus sistemas (Quadro 3-43).

Quadro 3-43 — Priorizagdo dos aeroportos que necessitam de intervengdes

Além dos aeroportos de Sao Paulo, BSB, SSA, POA, CNF e SDU Regido geogréfica
necessitam de intervencdes mais importantes ® SE A NE
m S AN
Aeroportos prioritarios ¢ 0
no curto prazo
® GRU
= CGH
g BSB® ®
a| & ® GIG
% POA ¢ SSA
] o °
2 RECE, mCWB' o gpy
Y FOR  ®VCP
-
® * MAO A NAT A A VIX
E BEL A ag N acaB
= o
=| 3
=
g
a ®PLU
Baixo Alto

Nivel de saturagéo

1 Crescimento da aviagdo de carga e reformas no sistema de pista comprometeram o lado ar deste acroporto recentemente
FONTE: Anilise da equipe

Os aeroportos situados no quadrante sombreado — alto nivel de saturagao e grande volume
de passageiros — foram priorizados. Nesses casos, cinco alavancas foram consideradas
para o levantamento de a¢bes que poderiam ampliar a capacidade de processamento de
passageiros, capacidade de movimentac¢io de aeronaves, ou ainda, melhora do conforto
do passageiro: investimentos em pequenas obras, melhoria das operacées aeroportuarias,
do controle de trafego aéreo ou das companhias aéreas, bem como melhorias regulatérias,
convertendo cada alavanca em ag¢des especificas (Quadro 3-44).



Infraestrutura aeroportuaria

Quadro 3-44 — Alavancas para proposta de acbes emergenciais

ACOES EMERGENCIAIS
Ha 5 alavancas que devem ser exploradas para propor as acdoes emergenciais
para solucionar gargalos da aviacao regular

Alavancas de Melhorias
capacidade Descrigéao potenciais

Investimentos/ = Realizar obras nos aeroportos existentes ou em novos

obras aeroportos
Capacidade de
Operagéo = QOtimizar os processos operacionais dos aeroportos para reduzir processamgnto
aeropg rtudria a necessidade de recursos (espago, tempo) aumentando assim de passageiros
a capacidade por hora
~ - Capacidade de
Operacao = (timizar processos de pouso e decolagem moI:limenta 50
controle de = Melhorar coordenacdo entre entidades responsaveis pelo ¢
, . . de aeronaves
trafego aéreo movimento de aeronaves :
= Pista
= Patio
Operacéo de = (Qtimizar processos atendimento e movimentacdo de
cias. aéreas passageiros, bem como turnaround de aeronaves Conforto do
passageiro

Regulatorias = Realocar determinados tipos de trafego entre aeroportos

FONTE: Analise da equipe

Nesse sentido, foram levantadas propostas de a¢cdes emergenciais para os aeroportos
brasileiros, sendo que os casos de Brasilia, Salvador, Porto Alegre, Fortaleza, Confins e
Santos Dumont foram detalhados a seguir. A¢des emergenciais para os demais aeroportos
também foram identificadas e se encontram em material anexo a este documento.

O aeroporto de Brasilia possui restri¢des tanto no lado ar quanto no lado terra, que
precisam ser simultaneamente atacadas. Ndo basta resolver o problema em apenas um
dos lados, pois o outro se tornaria imediatamente a restri¢io do aeroporto.

De fato, Brasilia é um caso tinico entre os aeroportos brasileiros, pois possui duas pistas
capazes de operar de maneira independente dada a sua distancia entre eixos, o que daria
ao aeroporto uma grande folga em termos de capacidade de pista. Para isso, medidas
relativamente pequenas sdo necessdrias. Equipar a pista 11R/29L com ILS*® para permitir
a operagdo e construir um segundo viaduto ligando essa pista ao patio de aeronaves
destacam-se como importantes exemplos destas medidas no lado ar. A eliminacio dessas
restri¢des tornaria o patio o sistema determinante da capacidade de processamento

de aeronaves do aeroporto. A partir de entdo, portanto, o patio devera ser expandido
conforme o crescimento da demanda por movimentos de aeronaves.

Do ponto de vista do lado terra, o aeroporto de Brasilia também necessita de adequacgoes.
Ja operando acima do apropriado para suas instalagoes fisicas, 0 aeroporto tem um
rol de alternativas que devem ser capazes de adicionar capacidade a sala de embarque e

20 Instrument Landing System consiste em um sistema de aproximagédo de aeronaves para pouso que faz uso do auxilio de
instrumentos eletrénicos e visuais de preciséo.
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ao check-in. Exemplos de tais intervencoes sao que Brasilia poderia tanto receber uma
revisdo do layout do terminal ou a instalacdo de uma sala de embarque modular para
posicoes remotas (Quadro 3-45).

Foto: Acervo Infraero

Quadro 3-45 — AgOes emergenciais propostas para o aeroporto de Brasilia

AGOES EMERGENCIAIS
Aeroporto de Brasilia

Alavancas de
capacidade

Oportunidades para acoes emergenciais

Potencial impacto

Investimentos/
obras

Operacao
aeroportuaria

Operagao controle
de trafego aéreo

Operacao de cias.
aéreas

Regulatorias

= Construir segundo viaduto ligando patio a pista 11R/29L

= Ampliar patio de aeronaves

= Rever /ayout do sagudo de embarque e area comercial
para ampliar area da sala de embarque ou iniciar
imediatamente ampliagéo do TPS

= Instalar salas de embarque modulares para atender
posicoes remotas

= Acrescentar posicdes de controle de passaporte no fluxo
de embarque

= Aumentar eficiéncia operacional da restituigdo de
bagagens (p.ex., prolongar esteiras)

= Estender esteiras antes dos aparelhos de raio-x

= Equipar pista 11R/29L para operagdes em condicdes IFR

= Qperar pousos e decolagens em ambas as pistas de
maneira independente

= Aumentar autoatendimento de check-in
= Qtimizar turnaround das aeronaves

= Expandir compartilhamento de balcdes

= Aumentar utilizagdo dos balcées disponiveis,
especialmente na hora-pico

= Fazer ajuste fino HOTRAN nas horas-pico

1 Ganho considera alteracdo de layout do terminal
FONTE: Infraero; ITA; andlise da equipe

Movimentacao de passageiros
Milhdes PAX/ano

Infraero Impacto!  Potencial  Demanda

- 2010
Capacidade

Movimentacao de aeronaves comerciais de
passageiros no sistema pista-patio
Mov ARN/hora-pico

2009 Impacto 2010 Demanda

2010
Capacidade
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O caso do aeroporto de Salvador, por sua vez, é distinto. Os gargalos no terminal de
passageiros se concentram em componentes de processamento de passageiros (check-
in, controle de seguranga e restituicao de bagagens). Para resolver tais problemas,

0 aeroporto nao precisa necessariamente construir drea, mas melhorar a eficiéncia
operacional e eventualmente ajustar a distribuicdo de dareas de seus componentes

para que estes possam comportar mais processadores. Por isso, no caso de Salvador,
destacam-se medidas como acrescentar posi¢des de controle de segurancga e incentivar o
autoatendimento de check-in.

O patio do aeroporto também precisa de atengdo no curto prazo. Melhorar sua eficiéncia
operacional, reduzindo o tempo de turnaround, por exemplo, e aumentar o nimero
de posi¢bes disponiveis sdo intervengdes importantes para dar ao aeroporto folga de
capacidade no lado ar (Quadro 3-46).

Quadro 3-46 — Acbes emergenciais propostas para o aeroporto de Salvador

AGCOES EMERGENCIAIS
Aeroporto de Salvador

Alavancas de
capacidade

Oportunidades para agoes emergenciais

Potencial impacto

Investimentos/
obras

Operacao
aeroportuaria

Operacao controle
de trafego aéreo

Operacéao de cias.
aéreas

Regulatorias

Ampliar patio de aeronaves

Acrescentar posicdes de controle de seguranca e de
controle de passaporte

Aumentar eficiéncia operacional da restituicéo de
bagagens (p.ex., prolongar esteiras)

Estender esteiras antes dos aparelhos de raio-x

Avaliar alternativas para reduzir conflito entre as
operagoes das pistas 10/28 (aviacéo regular) e 17/35
(aviacéo geral)

Aumentar autoatendimento de check-in
Otimizar turnaround das aeronaves

Expandir compartilhamento de balcoes
Aumentar utilizagdo dos balcoes disponiveis,
especialmente na hora-pico

Fazer ajuste fino HOTRAN nas horas-pico

FONTE: Infraero; ITA; analise da equipe

Movimentacao de passageiros

Milhdes PAX/ano
= (Gargalos se

concentram no
10,5 check-ine
73 restituicao de
bagagens
= Solugdo dos
gargalos nao
aumenta
capacidade
anual do TPS

Capacidade Demanda
Infraero 2010

Movimentacao de aeronaves comerciais de
passageiros no sistema pista-patio
Mov ARN/hora-pico

2009 Impacto 2010

Demanda
2010

Capacidade
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O aeroporto de Santos Dumont, no Rio de Janeiro, apresenta suas principais limita¢des
no pétio de aeronaves. Por isso, as a¢bes que se destacam como mais importantes sao
aquelas que abordam justamente este problema: reformar a posi¢ao de patio com ponte de
embarque que, hoje, devido a danos no pavimento nao pode receber aeronaves; ampliar
area do patio propria para estacionamento e operagdo de turnaround de aeronaves de
classe C; e incentivar a redu¢ao do tempo de turnaround de aeronaves nesse aeroporto,
uma vez que seu espaco fisico é naturalmente limitado (Quadro 3-47).

Quadro 3-47 — Agdes emergenciais propostas para o aeroporto de Santos Dumont

AGOES EMERGENCIAIS
Aeroporto de Santos Dumont - Rio de Janeiro

Alavancas de
capacidade Oportunidades para acdes emergenciais Potencial impacto

Movimentacao de passageiros

= Reformar pavimento do patio que impede Milhdes PAX/ano
Investimentos/ estacionamento de aeronave carregada em posicio com * (Gargalos se
obras ponte de embarque concentram no
= Ampliar/adequar pétio para estacionamento de 8,5 chef:k?/rze
aeronaves categoria C 53 restituigao de
’ bagagens
7777777777777777777777777777777777777777777777777777777 = Solugdo dos
gargalos nao
= Melhorar gestdo da fila na entrada da sala de embarque ) aumenta
Operacao = Estender esteiras antes dos aparelhos de raio-x E]?f::rlgade gg;noanda capacidade
aeroportuaria = Aumentar eficiéncia operacional da restituicao de anual do TPS

bagagens (p.ex., prolongar esteiras)

Movimentacéo de aeronaves comerciais de
passageiros no sistema pista-patio
Mov ARN/hora-pico

= Aumentar autoatendimento de check-in
= Otimizar turnaround das aeronaves
= Melhorar gestao das filas de check-in

Operacéo de cias.
aéreas

= Expandir compartilhamento de balctes

= Aumentar utilizagao dos balcdes disponiveis, 2009 Impacto 2010 Demanda
especialmente na hora-pico . 2010

= Fazer ajuste fino HOTRAN nas horas-pico Capacidade

Regulatorias

FONTE: Infraero; ITA; analise da equipe
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Foto: Acervo Infraero

O foco em Porto Alegre deve ser a ampliacao da capacidade do seu terminal de
passageiros. Para isso, devem-se solucionar os dois principais gargalos do aeroporto, que
sdo check-in e restitui¢ao de bagagens. Nesse sentido, reformas que aumentem o nimero
de balcoes de check-in disponiveis e ampliem a capacidade da restitui¢ao de bagagens sao
prioritarias. Em paralelo, melhorias operacionais podem ajudar ainda mais a aliviar os
gargalos do aeroporto (Quadro 3-48).

Quadro 3-48 — Agbes emergenciais propostas para o aeroporto de Porto Alegre

AGOES EMERGENCIAIS
Aeroporto de Porto Alegre

Alavancas de
capacidade

Oportunidades para acoes emergenciais

Potencial impacto

Investimentos/
obras

Operacao
aeroportuaria

Operacao de cias.
aéreas

Regulatorias

Recapear e alargar pista de pouso

Construir acesso direto a cabeceira 29

Instalar equipamento de auxilio ao voo na cabeceira 29
Ampliar patio para atender demanda de pernoite de
aeronaves

Aumentar nimero de balcdes de check-in disponiveis
Ampliar estacionamento de automéveis

Melhorar gestéo da fila na entrada da sala de embarque
Acrescentar posicdes de controle de seguranca e de
imigracéo em direcdo ao saguéo

Estender esteiras antes dos aparelhos de raio-x
Aumentar eficiéncia operacional da restituicéo de
bagagens (p.ex., prolongar esteiras)

Aumentar autoatendimento de check-in
Otimizar turnaround das aeronaves
Melhorar gestdo das filas de check-in

Expandir compartilhamento de balcdes
Aumentar utilizagdo dos balcdes disponiveis,
especialmente na hora-pico

Fazer ajuste fino HOTRAN nas horas-pico

FONTE: Infraero; ITA; analise da equipe

Movimentacao de passageiros
Milhdes PAX/ano

Infraero Impacto Potencial  Demanda

- 2010
Capacidade

Movimentacéo de aeronaves comerciais de
passageiros no sistema pista-patio
Mov ARN/hora-pico

30

2009 Impacto 2010 Demanda
2010

Capacidade
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Em Confins, a reforma do terminal de passageiros ja estd nos planos da Infraero, e
consiste em rearranjar o layout do saguao de embarque, com foco no aumento do nimero
de balcoes de check-in e na ampliagao da sala de embarque e do componente de restitui¢ao
de bagagens. Esta interven¢ado, por abordar justamente os principais problemas do
aeroporto hoje em dia, deveria ser prioritdria para o aeroporto (Quadro 3-49).

Quadro 3-49 — Agdes emergenciais propostas para o aeroporto de Confins

AGOES EMERGENCIAIS
Aeroporto de Confins - Belo Horizonte

Alavancas de
capacidade

Oportunidades para acdes emergenciais

Potencial impacto

Investimentos/

obras

Operagao
aeroportuaria

Operacao de cias.

aéreas

Regulatorias

Rever /ayout do sagudo de embarque, com foco em
aumentar nimero de balcdes de check-in e ampliar sala
de embarque, ou iniciar imediatamente ampliacéo do
TPS

Ampliar patio para atender demanda de pernoite de
aeronaves

Ampliar pista de taxi para acesso a hangar da Gol
Ampliar estacionamento de automéveis

Aumentar eficiéncia operacional da restituicdo de
bagagens (p.ex., prolongar esteiras)
Melhorar gestao da fila na entrada da sala de embarque

Aumentar autoatendimento de check-in
Reorganizar filas do check-in
Otimizar turnaround das aeronaves

Expandir compartilhamento de balcdes
Aumentar utilizagdo dos balcoes disponiveis,
especialmente na hora-pico

Fazer ajuste fino HOTRAN nas horas-pico

1 Ganho considera alteragdo de layout do terminal
2 Capacidade historica calculada pela Infraero parece estar subestimada

FONTE: Infraero; ITA; analise da equipe

Foto: Acervo Infraero

Movimentacao de passageiros
Milhdes PAX/ano

Infraero Potencial

Impacto’

Demanda
2010

Capacidade

Movimentacéo de aeronaves comerciais de
passageiros no sistema pista-patio
Mov ARN/hora-pico

2009 2010 Demanda

2010

Impacto

Capacidade
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3.7.4.2. Medidas estruturantes

Para atender a demanda crescente até o ano de 2013, apenas as a¢des emergenciais,
essencialmente operacionais, nio bastam e medidas estruturantes passam a ser
necessarias. Considerando os horizontes de tempo para investimentos e as restricdes
que eles impdem a exequibilidade de algumas dessas intervengdes, optou-se por separar
as medidas estruturantes em duas categorias: de curto-médio prazo (para atender a
demanda até 2013) e medidas estruturantes de médio-longo prazo (horizontes de 2014,
2020€2030).

As medidas estruturantes de curto-médio prazo incluidas na se¢do seguinte visam a
aliviar, em carater tempordario ou provisorio, lacunas de capacidades ja existentes ou em
vias de ocorrer enquanto obras de grande porte ndo sdo concluidas. De maneira geral, elas
objetivam também reequilibrar a capacidade em todos os componentes dos aeroportos.

Por outro lado, as medidas estruturantes de médio-longo prazo visam a resolver grandes
lacunas de capacidade ja existentes ou adequar a capacidade dos aeroportos a demanda
esperada no futuro. Elas sio programadas de tal maneira que sio suficientes para
suportar a operacao do sistema com nivel de servico adequado até o ano do proximo
horizonte de investimento. Para ambas categorias, exemplos de intervengdes sdo listadas

no Quadro 3-50.

Quadro 3-50 — Categorias das medidas estruturantes

MEDIDAS ESTRUTURANTES
As medidas estruturantes se dividem em 2 categorias

Caracteristicas Exemplo de intervencao
Curto-médio = Aliviam lacunas de capacidade ja existentes ou em vias = MOP!
prazo de ocorrer em carater temporario ou provisorio, = Alteracdo de /ayout do
(2011-2013) enquanto obras de grande porte ainda ndo séo aeroporto
finalizadas

= Visam a reequilibrar a capacidade através de todos os
componentes do aeroporto

Médio-longo = Visam a resolver grandes lacunas de capacidade ja = Novos terminais de
prazo existentes ou adequar a capacidade dos aeroportos a passageiros
(2014-2030) demanda esperada no futuro = Ampliacdo do sistema de
= |nvestimentos em ampliacédo de capacidade devem ser patio
suficientes para suportar a operagéo do sistema com = Reforma do sistema de
nivel de servico adequado até o ano previsto para o pistas
proximo investimento = Ampliagdo do sistema de
= |nvestimentos precisam considerar equilibrio da pistas

capacidade do aeroporto entre seus lados ar e terra
= Planejamento de investimentos deve considerar a
capacidade de execucéo
= Planejamento individual por aeroporto precisa ser
detalhado caso a caso pela Infraero

1 M6dulo operacional provisorio
FONTE: Analise da equipe
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3.7.4.3. Medidas estruturantes de curto-médio prazo (2011 a 2013)

Dos 17 aeroportos considerados nesta se¢ao, identificou-se que cinco necessitariam de
intervengoes no curto-médio prazo para adequar o nivel de servigo prestado ao passageiro
ao nivel B recomendado pela IATA. Nesses cinco casos, apenas agoes emergenciais nao
sdo capazes de sustentar a demanda de curto-médio prazo que deverd se realizar antes do
primeiro horizonte de investimento macigo (2014), ou seja, antes que seja viavel finalizar
as grandes expansoes previstas para o terminal de passageiros.

O Quadro 3-51 apresenta os cinco aeroportos, o tamanho da lacuna de capacidade
estimada até 2013 e a medida estruturante proposta. Em trés dos aeroportos — Porto Alegre,
Vitéria e Fortaleza — a solugio passa pela instalacdo de moédulos operacionais provisérios
(MOPs), que consistem em terminais modulares provisorios para processamento de um
volume extra de passageiros. Suas vantagens consistem em facil e rdpida instalagdo, além de
serem mais baratos do que uma instalagao definitiva. Em contrapartida, eles oferecem um
menor nivel de conforto, além de serem mais precarios em termos de infraestrutura.

Dentre os cinco aeroportos, Brasilia se destaca como caso mais grave, em parte porque
seu arranjo de areas precisa ser adaptado a sua vocagao de aeroporto hub doméstico,
devido a sua localizag¢do central no territorio nacional. Seus componentes de terminal

de passageiros ndo sao equilibrados para atender a elevada proporg¢do de passageiros em
conexao (38,6%). Isso acaba se refletindo, por exemplo, em componentes saturados, tais
como a sala de embarque, que atende passageiros embarcando em Brasilia e em conexio.
A solucdo proposta para Brasilia seria a implantagdo de sala de embarque modulare a
alteracdo do layout (poderia também ser considerada a utilizagdo de um MOP).

Confins, por sua vez, apresenta drea suficiente para processar a demanda de passageiros
que deve se realizar até 2013, porém ja se nota hoje uma elevada utilizagdo de importantes
componentes do terminal de passageiros, tais como sagudo de embarque, check-in, sala
de embarque e restituicdo de bagagens. Isso se deve ao mau aproveitamento da drea
disponivel, especialmente da drea comercial, que se concentra entre o estacionamento e a
alca de acesso vidrio ao terminal. Por essa razdo, no caso de Confins, deve-se considerar o
rearranjo da distribui¢do de drea entre seus componentes.

Nos casos dos aeroportos de Brasilia e Confins, portanto, a solu¢io definitiva vai além de
MOPs dada a expectativa de elevado crescimento da demanda em termos absolutos nesses
aeroportos. Ciente do desafio, a Infraero jd apresenta para ambos os aeroportos planos de
expansao que incluem obras definitivas nos terminais.
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Quadro 3-51 — Medidas transitorias (ou pequenas obras) para acomodar a demanda entre 2011 e 2013

MEDIDAS ESTRUTURANTES
Cinco aeroportos vao demandar medidas transitérias (ou pequenas ESTIMATIVA
obras) para acomodar demanda de 2011 e 2013

Lacuna de capa-

cidade 2011-13 Custo estimado

Aeroporto Milhdes PAX Medida proposta R$ milhdes
Brasilia = Sala de embarque modular e alteracao de /ayout' 220 - 260
Porto Alegre = MOP 100 - 120
Vitoria = MOP 80 - 100
Fortaleza = MOP 80-100
Confins = Alteragéo de /ayout do aeroporto? 200 - 240
Total 1.180 - 1.520

1 Poderia ser considerada a utilizagio de um MOP
2 Reforma inclui deslocamento da via de acesso e expansio do terminal atual

FONTE: Infraero; analise da equipe

Foto: Acervo Infraero
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3.7.4.4. Medidas estruturantes de médio-longo prazo (2014, 2020 e 2030)

Esta se¢ao tem como objetivo propor um plano de investimentos por aeroporto para que
tenham sua capacidade ampliada frente ao cenario base do crescimento da demanda por

transporte aéreo. Os movimentos de expansdo dos aeroportos sdo descritos para trés anos
distintos —2014, 2020 ¢ 2030.

No caso dos 17 aeroportos, em contraste com o caso da TM A-SP, o mapeamento dos
investimentos em amplia¢do de capacidade pode ser feito de maneira individual, pois
salvo as excec¢des do Rio de Janeiro e de Belo Horizonte, todas as demais dreas de
captagao em consideracdo sao atendidas por apenas um aeroporto com movimentagao

de passageiros relevante. Nos casos do Rio de Janeiro e de Belo Horizonte, considerou-se
que os aeroportos secunddrios (Santos Dumont e Pampulha, respectivamente) manteriam
seus modi operandi atuais até 0 momento em que atingiriam a capacidade mdxima que as
restri¢oes fisicas dos sitios permitem. A partir desse momento, o trafego de passageiros
nesses aeroportos ficaria constante e toda a demanda adicional se realizaria nos
aeroportos primarios dessas cidades.

Ao confrontar a demanda esperada ao longo do tempo com a capacidade dos aeroportos,
¢ possivel construir o mapa de lacuna de capacidade em cada uma das datas-horizonte
(2014,2020 € 2030). Para a construcao de uma proposta de plano de investimentos a
partir da lacuna de capacidade, foram considerados dois principios: (i) apenas aeroportos
com expectativa de saturacao relevante (120% da utiliza¢do da capacidade anual) na
data-horizonte justificariam acréscimo de capacidade; e (ii) os investimentos devem

ser tais que o aeroporto seja capaz de operar com nivel de servigo adequado até a data-
horizonte seguinte. Esses dois principios permitem a construc¢ao da proposta de um plano
de investimentos nos aeroportos.

Trés aeroportos — Galedo, Brasilia e Salvador — se destacam como aqueles em que mais
capacidade deveria ser acrescida, devido a expectativa de alto crescimento da demanda
nesses aeroportos. Esses investimentos elevariam ainda mais a relevancia dos trés
aeroportos no cendrio nacional como importantes hubs domésticos. Em particular

no Galedo, identifica-se a oportunidade de ampliar sua capacidade em 7 milhdes de
PAX ji em 2014. Para isso bastaria concluir e inaugurar finalmente o TPS 2 com uma
distribuicdo 6tima de drea entre seus componentes. Apesar de o aeroporto ndo estar
pressionado pela sua demanda, essa obra é considerada prioritaria por varias razoes.
Primeiramente, ela permitiria rearranjar os voos entre os dois terminais de passageiros,
aliviando os atuais gargalos encontrados no TPS 1. Em segundo lugar, trata-se de

um aeroporto central na malha aerovidria nacional que poderia servir de buffer para
acomodar temporariamente acréscimo e/ou transbordo de demanda de localidades mais
criticas (por exemplo, S3o Paulo) e que tera papel fundamental tanto na Copa do Mundo
de 2014 (partida final serd no Maracana) quanto nas Olimpiadas de 2016.

O Quadro 3-52 apresenta a capacidade que precisaria ser acrescida a cada um dos
aeroportos de modo incremental para os trés horizontes de investimento. Desta forma,

o quadro representa um mapa da capacidade que precisara ter sido instalada até a
data-horizonte identificada no alto da coluna, sendo que, para cada novo horizonte de
investimento, considera-se que o acréscimo de capacidade do horizonte anterior ja havera
sido integralmente realizado.

Os checks nas colunas de “reforma do sistema de pista” indicam os aeroportos que
precisardo de intervengdes para cobrir as lacunas mapeadas no Quadro 3-52. Em suma,
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sdo casos em que se poderia aumentar a capacidade do sistema de pista sem alterar a
configuragdo atual das pistas de pouso. Bastaria adaptar o sistema de pistas de taxi ou
instalar equipamento de auxilio ao voo e/ou reduzir espagamento entre aeronaves.

Um caso curioso de se observar na proposta de ampliacao do quadro abaixo é o aeroporto
de Vitoria. Atualmente a capacidade de seu terminal de passageiros estd tdo descasada em
relacdo ao trafego que, para atender a crescente demanda esperada, é necessdrio adicionar
mais capacidade ao aeroporto de agora até 2014 do que no periodo de 2015 a 2020.

Quadro 3-52 — Proposta de plano de ampliagéo de capacidade dos 17 aeroportos

MEDIDAS ESTRUTURANTES
O sistema devera ter sua capacidade ampliada conforme tabela ESTIMATIVA
Obras iniciadas

nos anos que 2014 2020 2030
ggﬁcez(:)eanm R_eforma Posicdes  Expansao R_eforma Posigoes  Expansao R_eforma Posicoes  Expansdo
- sistema  depatio  TPS sistema  depatio  TPS sistema  de patio  TPS

Aeroporto pista #posigoes  Milhdes PAX  pista #posigbes  Milhdes PAX  pista # posicdes  Milhdes PAX
= Galedo - 7,0 - 0,2 Nova pista’ 52 15,7
= Santos Dumont 9 - 13 - 7 3,7
= Confins - 1,8 34 4,2 14 8,3
* Pampulha 5 0,2 10 06 v 5 09
= Brasilia 28 6,4 30 10,1 \/ 19 16,8
= Porto Alegre - 43 v 10 49 28 7.9
= Curitiba - - - 3,5 30 6,9
* Recife - - - 43 v’ 43 8,1
= Salvador 29 - \/ 37 4,9 Nova pista 20 11,1
= Fortaleza - 2,3 6 43 33 6,7
= Manaus - - 9 - 5 33
= Cuiabd 7 1,2 8 1,6 v 4 25
= Natal 14 0,8 16 1,8 9 2,8
= Floriandpolis 8 1,3 1 1,8 7 2,8
= Vitéria 12 2,8 19 2,2 \/ 1 35
= Belém 8 - 13 - 7 3,7
* Goidnia 5 1,0 5 16 v 3 24

1 Incapacidade do SDU em absorver a demanda fara com que a capacidade do GIG precise ser ampliada
FONTE: Analise da equipe

Por fim, os investimentos totais estimados preliminarmente para a infraestrutura dos
17 aeroportos poderiam somar de R$ 12,7 a R$ 17,3 bilhoes nos proximos 20 anos.
Destes, quase 60% se concentram entre os anos 2021 e 2030, quando a demanda estara
crescendo mais em termos absolutos. Da mesma forma, do ponto de vista de sistemas, os
terminais de passageiros devem ser aqueles que necessitarao de mais recursos — mais de

70% (Quadro 3-53).
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Quadro 3-53 — Proposta de plano de investimento nos 17 aeroportos
MEDIDAS ESTRUTURANTES — PLANO DE INVESTIMENTOS

Principais aeroportos brasileiros, excluindo-se os da TMA-SP, ESTIMATIVA
demandario R$ 13-17 bilhdes em investimentos nos préximos 20 anos

...e concentrados no periodo entre 2021-30, quando a

Os investimentos' de médio-longo prazo sio demanda por transporte aéreo estara crescendo mais
principalmente em terminal de passageiros... em termos absolutos
Investimento nos 17 aeroportos até 2030 Investimento nos 17 aeroportos até 2030
R$ bilhdes R$ bilhoes
12,7-17,3 12,7-17,3
7777777 u0,4-0,60
07132 |
2,2-3,1
TPS Patio Pista Total 2010-14 2015-20 2021-30 2030

1 Nio considera custos com terraplanagem, desapropriagdo e outras particularidades de cada sitio aeroportudrio
FONTE: Analise da equipe

Como visto, os investimentos permeiam todos os componentes dos aeroportos, mas

a principal necessidade estd em terminais de passageiros. Em termos de tempo para a
realizacdo dos investimentos, o periodo de maior concentragdo seria entre 2021 € 2030,
uma vez que é nesse periodo que a demanda deverd apresentar maior crescimento em
termos absolutos.

A secdo seguinte traz as recomendagdes para a infraestrutura aeroportuaria dos
aeroportos da TMA-SP. Tais recomendacdes baseiam-se na avaliacao da capacidade
atual, projecdo de demanda e diagnoéstico da utilizagao de capacidade, considerando trés
horizontes de tempo: curtissimo prazo (2010), curto-médio prazo (2011-2013) e médio-
longo prazo (2014,2020 ¢ 2030).
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Esta se¢ao enfoca na infraestrutura aeroportuaria da Terminal Sio Paulo (TMA-SP)
que, entre outros aeroportos, engloba Guarulhos, Congonhas e Viracopos —aeroportos
mais importantes da regiao no tocante a movimentac¢ao de passageiros. A se¢do tem por
objetivo avaliar a capacidade, diagnosticar o grau de saturagdo atual, mapear a futura
lacuna de capacidade da TMA-SP como um todo e identificar oportunidades de melhoria
e necessidades de investimento no curto, médio e longo prazos para a regido.

Sao Paulo € o Estado brasileiro de maior forga econdémica, fato que se reflete diretamente
na demanda por servigos de transporte aéreo. Hoje, Sdo Paulo concentra o trafego de
passageiros domésticos e internacionais e a movimentagio de carga do Pais (Quadro 3-54).

Quadro 3-54 — Importancia de S&o Paulo no setor de transporte aéreo brasileiro

Sao Paulo concentra o fluxo de passageiros, aeronaves, carga e mala postal do
transporte aéreo brasileiro

Fluxo de passageiros

Portao internacional

Carga e mala postal

Aeroportos de SP representam 23% dos 51% dos voos internacionais saem de ou [l 50% do fluxo de carga e mala postal
passageiros domésticos chegam a Sao Paulo passam por Sao Paulo

Passageiros domésticos’
Milhdes PAX, 2008

Movimentos? de aeronaves
Milhares de movimentos, 2008

Carga movimentada?®
Milhares de toneladas, 2008

SP

Rio

Brasilia

BH

Outras

Total

26 SP
23% do total de

‘ passageiros .
Rio

Brasilia

BH

Outras

1 Embarque + desembarque + conexdo
2 Pousos + decolagens
3 Origem + destino + transito

FONTE: Infraero

84 51% dos
E V0os

i

3
!

B
4
"

SP

Rio

Brasilia

BH

Qutras

Total

756 50% da
; carga e
- mala
126
- postal
i
27

1
n
58
"

O processo de crescimento acelerado da demanda que o Brasil viveu nos dltimos anos
trouxe suas maiores consequéncias para Sdo Paulo por algumas razdes, dentre elas:

®  S3o Paulo historicamente sempre foi o maior demandante de servicos aéreos, logo seu

ponto de partida era mais alto que o dos demais Estados;

®  Ainfraestrutura aeroportudria de Sio Paulo ndo acompanhou o crescimento da demanda;
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® A Regido Metropolitana de Sao Paulo apresentou crescimento da demanda imobilidria
no periodo e limitou a disponibilidade de areas para a expansio da infraestrutura
aeroportuaria;

® Dadas as economias de hub, Sao Paulo passou a concentrar também as conexoes
domésticas e internacionais do Pais em Congonhas e Guarulhos respectivamente.

3.8.1. Avaliacdo da capacidade atual

Foto: Acervo Infraero

Os trés principais aeroportos da TM A-SP tém hoje, juntos, uma infraestrutura instalada
capaz de movimentar 36 milhdes de PAX por ano. Essa capacidade inclui tanto o
movimento de passageiros em viagens domésticas quanto internacionais. Para efeitos de
avaliagdo de gargalos de curto prazo, foram calculadas as capacidades de movimentacao
de passageiros por hora por componente. Para os trés aeroportos, verificou-se que os
componentes criticos sio os mesmos: check-in para o embarque e restituicdo de bagagens
para o desembarque.

Em termos de movimentacio de aeronaves, o cenario é bastante distinto em cada
aeroporto. Em Guarulhos, o patio de aeronaves de transporte regular de passageiros
¢ o limitador do aeroporto, pois permite hoje apenas 36 movimentos por hora (versus
58 movimentos por hora na pista). Congonhas, por sua vez, estd hoje limitado pelo
DECEA a 34 movimentos por hora em sua pista. Segundo os cdlculos de capacidade
de pista do ITA, o aeroporto poderia comportar até 45 movimentos por hora em sua
pista, mas neste caso o patio passaria a atuar como fator limitador. Viracopos ainda

¢ um aeroporto pequeno, cuja principal limita¢do de capacidade de movimentagao de
aeronaves se encontra no patio.

Finalmente, a capacidade do terminal de carga de Guarulhos hoje permitiria movimentar
aproximadamente 300 mil toneladas por ano, enquanto que o terminal de carga de
Viracopos pode movimentar cerca de 200 mil toneladas por ano (Quadro 3-55).
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Quadro 3-55 — Capacidade de movimentagéo de passageiros, aeronaves e carga na TMA-SP

Passageiros Aeronaves Carga
Desembar-  Pista atual  Pista tedrica Importacdo  Exportacéao
Total Anual Embarques ques por DECEA por  maxima Patio? anual anual
por hora hora hora hora-pico hora-pico

20,5 3.545 3.172 49 58 36 154 143
(Check-in)  (Restituigdo
de bagagem)
12,0 1.473 2.500 34 45 36 Néo ha N&o ha
Congonhas (Check-in)  (Restituigdo TECA TECA
de bagagem)
35 582 909 32 46 15 106 97
Viracopos (Check-in)  (Restituigdo
de bagagem)

1 Considera somente movimentagdo operacional de aviagdo regular
FONTE: ITA; DECEA; anilise da equipe

3.8.2. Projecado de demanda

O ponto de partida da projecdo de demanda pelo servigo de transporte aéreo regular

em S3o Paulo, assim como na proje¢ao nacional, é o ano de 2009. Nesse ano, Sdo Paulo
movimentou, em seus trés aeroportos principais, 38,5 milhoes de PAX, sendo 21,6 milhoes
em Guarulhos, 13,6 milhdes em Congonhas e 3,3 milhdes em Viracopos. Apesar da crise
financeira global, o Estado conseguiu fechar o ano com um crescimento de demanda de
8,1% em relagdo a 2008.

A demanda em S3o Paulo deve seguir a tendéncia de crescimento da demanda nacional,
entretanto, dois pontos importantes devem ser observados. Em primeiro lugar,
caracterizamos a demanda de Sao Paulo como sendo aquela atendida pelos aeroportos da
TMA-SP, ou seja, a demanda reflete passageiros com origem ou destino principalmente
nas cidades préoximas a capital e a Campinas (a pesquisa O/D identificou que mais de
98% dos passageiros com trecho aéreo da viagem iniciado ou terminado nos aeroportos
da TMA-SP se deslocam no préoprio Estado de Sao Paulo). Além disso, vale novamente
ressaltar que, dado que o crescimento projetado para o PIB do Estado de Sao Paulo é
inferior a média de crescimento de PIB projetada para o Pais, a demanda de Sdo Paulo
deve crescer mais lentamente que a demanda no restante do Pafs.

Como mencionado anteriormente, foram desenvolvidos trés cendrios no estudo
(pessimista, base e otimista). Para efeito das andlises subsequentes neste capitulo,
utilizou-se o cendrio base que projeta uma demanda até 2,3 vezes superior a atual,
atingindo 91 milhoes de PAX em 2030 (Quadro 3-56).
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Quadro 3-56 — Projec@o de demanda pelo servigo de transporte aéreo regular na TMA-SP

TMA-SP podera mais que duplicar sua demanda nos préximos 20 anos
Projecao top-down para os cenarios base I Cenario Otimista
Cenario Pessimista

Demanda de passageiros nos aeroportos da TMA-SP
Milhdes PAX/ano

®
152,6
(6,7%a.a.)

79,6

62,8
6,7%a.a. !

——laa s (6.7%aa) (2,3%a.a)
39 o I (6,4% a.a.) 48,4

VP — g 4 (2,0%a.a)

con IR (1,2%a.a)

GRU
2009 2014E 2020E 2030E

FONTE: ITA; Infraero; andlise da equipe

Foto: Acervo Infraero
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3.8.3. Diagnéstico da utilizacao de capacidade

Uma avaliagdo da utilizacio da capacidade atual dos aeroportos da TM A-SP demonstrou
que existem gargalos importantes nos aeroportos de Guarulhos e Congonhas. A analise
de Guarulhos apontou gargalos tanto no sistema pista-patio, quanto no terminal de
passageiros. Congonhas, por sua vez, apresenta gargalos no terminal de passageiros

e estd muito proximo de apresentar gargalos no sistema pista-patio (Quadro 3-57).
Viracopos ainda nao apresenta gargalo significativo, entretanto, dado seu expressivo
crescimento em trafego recentemente, esse aeroporto também devera apresentar gargalos
no futuro préximo.

Quadro 3-57 — Utilizagdo atual na hora-pico

Infraestrutura atual ja apresenta sérios gargalos nos aeroportos de SP, ESTIMATIVA
seja em terminais, seja no sistema pista-patio
() Nivel de utilizago, %
D N&o saturado
D Utilizagao entre 80 e 89%
Utilizacao atual na hora-pico I Utiizagao entre 90 & 99%

%, para componentes criticos I utiizagzo acma de 100%

Aeroportos Pista Patio TPS?

GRU s €

® » O

Sao Paulo

VCP! 29 68 76

1 Realizada em 2009
2 Considera componentes criticos: check-in, controle de seguranga e restituigao de bagagens
3 Utilizagdo do check-in

FONTE: Infraero; ITA; andlise da equipe
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Para avaliar esses nimeros em maior detalhe, foram considerados os sistemas de pista-
patio e terminal de passageiros separadamente. A andlise mais detalhada da utilizagido

do sistema de pista-pdtio identificou que existem atualmente dois hordrios saturados

em toda a TM A-SP. Essa situacdo limita a capacidade da terminal em lidar com eventos
inesperados, como piora nas condi¢cdes meteoroldgicas. Nesses casos, ha pouca folga no
sistema para atender voos alternados de um aeroporto especifico para outro, situa¢ao nao
improvavel, dado que Guarulhos funciona hoje como o principal aeroporto alternativo
para pouso do Brasil. Regularmente, voos sido alternados de Congonhas, e até mesmo dos
aeroportos de Rio de Janeiro, Brasilia, Belo Horizonte, dentre outros, para Guarulhos.
Nos horarios entre 10h00 e 14h00 e nos horarios entre 20h00 e 24h00 esses voos podem
eventualmente ndo encontrar capacidade imediata em Guarulhos. A consequéncia disso
sdo atrasos em cascata por todo o sistema aeroportuario brasileiro, dado que Guarulhos é
também o principal hub do Pais (Quadro 3-58).

Quadro 3-58 — Capacidade vs. demanda de movimentagao de aeronaves na TMA-SP em um dia tipico

Em 2010, havera pouca capacidade remanescente de patio/pista em Sao Paulo
nos vales, mas a acentuacdo da saturacao nos picos leva a TMA ao esgotamento

Movimento de aeronaves nos aeroportos de SP
Aeroportos

60 58 — Pista
< (tedrica)

40 <« 36 - Patio’

20

0

50
40
30
20
10

0

45 — Pista
< (tedrica)
36- Patio’

50
40
30
20
10

0

46 - Pista
<4 (tedrica)

<« 15 - Pétio’

01h-02h
02h-03h
03h-04h
19h-20h
20h-21h

04h-05h
05h-06h

06h-07h
07h-08h
08h-09h
09h-10h
16h-17h
17h-18h
18h-19h
21h-22h
22h-23h
23h-24h

1 Considera apenas patio operacional de aeronaves de transporte regular de passageiros

FONTE: Infraero; analise da equipe
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A situagdo nos terminais de passageiros da TM A-SP contribui para este quadro
preocupante. Os terminais de passageiros de Guarulhos apresentam hoje gargalos
importantes em praticamente todos os seus componentes, especialmente no tocante
a voos internacionais. Congonhas por sua vez, apresenta gargalos especialmente no
check-in e no controle de seguranga do terminal (Quadro 3-59).

Quadro 3-59 — Utilizag&o atual por componente dos terminais de passageiros da TMA-SP

Uma visdo mais abrangente para a TMA-Sao Paulo mostra B Critca
que a utilizacao esta especialmente critica em GRU [ Préximo da saturacdo
Utilizagao de capacidade em %; pressupde crescimento 5-10% para 2010 [ Sem restrigbes
Check-in Controle Controle Controle Restituicao Alfandega
seguranca passaporte passaporte bagagens

1530, 156%2 162-172% 19001
116% 122-128% o 98-103% 140% 147-153% 19070 00 0/>1100 120%
72% 76-79% 4% ° >100%

167-175%
159% ’ 130% 136-143%
77% 81-85%
N/A N/A N/A N/A - N/A  N/A

76% 82-85% a0 76% 80-84%
49% 53-55%  57% 61-64% 3% 34-36%
s ND__ND
2009 2010 2009 2010 2009 2010 2009 2010 2009 2010 2009 2010

1 Por observagio em visita ao local
2 Desembarque internacional

FONTE: ITA; analise da equipe

Foto: Acervo Infraero
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Além da limitag¢do de infraestrutura, principal responsavel pela saturagdo dos
aeroportos, um ponto adicional que tem potencial para deteriorar ainda mais os

niveis de servico e intensificar gargalos na infraestrutura aeroportudria é o processo

de autorizacao de voos. De fato, uma analise conduzida pela SAC sobre o numero de
assentos oferecidos, por exemplo, em Guarulhos, demonstra que o nimero de assentos
previstos em voos autorizados geralmente é superior a capacidade de processamento

de passageiros do aeroporto, tanto no embarque, quanto no desembarque doméstico

e internacional. O caso mais critico observado é o do desembarque internacional que
apresentou um pico de assentos autorizados nos voos que aterrissam no inicio do periodo

da manha (Quadro 3-60).

Quadro 3-60 — Assentos ofertados na TMA-SP

Uma das possiveis razoes para o esgotamento dos terminais é o EXEMPLO GUARULHOS
numero de voos autorizados por aeroporto
Internacional
Assentos ofertados em Guarulhos = Doméstico
Assentos ofertados, HOTRAN 11/2009
3.000
Embarque  [ERZRIU U s | SRS ~-- € 2.410 - Dom.

2.000
1.500
1.000

500

0

5.000

Desem- Pico acentuado
barque 4.000 - no desembarque
3.000 - Internacional

<« 2.008 — Intern.

2.000 r
------------------------------------------------------------ - ¢ 1.389 - Dom.
UV e 1 A AR P- ahb i o AR S 993 — Intern.

J

02h-03h

21h-22h
22h-23h
23h-24h

19h-20h |
20h-21h |

00h-01h
01h-02h
03h-04h *
04h-05h
06h-07h |
07h-08h |
08h-09h
09h-10h
10h-11h
11h-12h
12h-13h
13h-14h
14h-15h [
15h-16h [
16h-17h [
17h-18h
18h-19h

FONTE: SAC
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As operagdes observadas nos aeroportos sustentaram a conclusio de que ndo apenas

os aeroportos apresentam hoje gargalos estruturais, mas também oferecem varias
oportunidades de melhorias em suas operagoes. Esses resultados sio importante insumo
para as recomendagdes deste estudo, pois comprovam que medidas operacionais de
curto prazo podem ter significativo impacto no aumento da capacidade de aeroportos em
situacdo critica (Quadro 3-61).

Quadro 3-61 — Desafios operacionais identificados nos aeroportos da TMA-SP

Principais exemplos de desafios operacionais observados nas
visitas aos aeroportos da TMA-SP

TPS

Cercanias
e acesso

Guarulhos

Congonhas

NAO EXAUSTIVO

Viracopos

Sem desafios operacionais
aparentes

Patio limita movimento de
aeronaves

Expansdo de patio se encontra
inacabada (processo TCU)
Turnaround de aeronaves mais lento
que melhores praticas

Check-in com posigoes néo
tripuladas na hora-pico

Baixa utilizagdo de autoatendimento
Falta de sinalizagdo adequada

Area do saguéo de embarque é
insuficiente

Ma utilizagdo de espaco no controle
de passaporte

Posicdes de controle de passaporte
sdo insuficientes

Poucas pessoas atendendo na
alfandega

Salas de restituicdo de bagagem
$40 pequenas e as esteiras sdo
curtas

Muitos carrinhos de bagagem
ocupando espago

Entorno é densamente ocupado
Tréfego rodovidrio e urbano é
intenso e congestionado

FONTE: ITA,; visitas técnicas; Infraero

Capacidade limitada a
34 movimentos por
questdes de seguranca

PosicOes com ponte de
embarque impdem
restri¢ao no porte de
aeronaves

Placa do pavimento
comprometida causa
desvio de circulacio
Turnaround de
aeronaves mais lento
que melhores praticas

Check-in atual com 81
posicoes é insuficiente
Balcdes de companhias
menores 0ciosos na
hora-pico e nao
compartilhados

Falta de sinalizacéo
adequada

Baixa utilizagéo de
autoatendimento
(poucos totens e mal
localizados)

Capacidade do
estacionamento de
automaveis esgotada
Entorno densamente
ocupado impde
fechamento do
aeroporto das 23:00
as 6:00

Sem desafios
operacionais aparentes

PosicOes de aeronaves
cargueiras sao
eventualmente
utilizadas para aviagdo
regular

Ha posicoes sem
homologacao

Falta de sinalizacéo
adequada

Balcdes ndo
compartilhados

Baixa utilizacdo de
auto-atendimento
(totens mal localizados)

Capacidade do
estacionamento de
automdveis esgotada
Ferrovia corta sitio
aeroportuario previsto
pelo Plano Diretor
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A situagdo atual, conforme diagnosticada e resumida acima, considerando as andlises
de dados de voos e as visitas técnicas aos aeroportos da TMA-SP, traz uma série de riscos
para o setor. Os principais sdo:

®  Agravamento das condi¢bes de desconforto dos passageiros com aeroportos operando
com nivel de servico inferior ao recomendado pela IATA;

®  Aumento no indice de atrasos dado “efeito cascata” sobre toda a malha aérea nacional
pelo papel de hub exercido pela TM A-SP no sistema;

®  Restri¢do da oferta de novos voos para o aeroporto de Guarulhos em 2010, com
consequente impacto adverso aos passageiros (demanda nao atendida);

®  Aumento do prego das passagens aéreas, a medida que a taxa de ocupacdo das aeronaves
aumenta, e limitacio da oferta de novos slots;

»  Amplificagdo das preocupagoes relacionadas a Copa do Mundo e Olimpiadas.

Além dessa situagao de saturagao da TMA-SP, nao se pode deixar de observar o
crescimento potencial da demanda na regido, como visto na se¢do 3.8.2. Ao comparar a
demanda potencial para Sio Paulo em 2030 com a capacidade instalada verifica-se que
alacuna de capacidade poderia chegar a aproximadamente 60 milhdes de PAX por ano.
Isso significa dizer que para a TM A-SP eliminar sua potencial lacuna de capacidade até
2030, seria necessario investir e construir capacidade equivalente a trés novos aeroportos
de Guarulhos, seu maior aeroporto atual (Quadro 3-62).

Quadro 3-62 — Projecdo de demanda versus capacidade atual na TMA-SP

Nos préximos 20 anos, trafego em SP devera mais que duplicar, trazendo grande
desafio de expansao de capacidade, tanto em pista-patio quanto em TPS

Pista Terminal de passageiros (TPS)
Mov ARN/ hora-pico Milhdes de PAX/ano

200-230 i

Capacidade
atual (DECEA)

150-170

Capacidade
atual

125-135
Necessidade

de expandir o
equivalente a
3 Guarulhos

2009 2014E 2020E 2030E 2009 2014E 2020E 2030E

FONTE: Infraero; ITA; ANAC; DECEA; anélise da equipe
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Finalmente, para se propor solugdes de infraestrutura para a Terminal Sdo Paulo é preciso
compreender a relevancia da aviacgdo geral. S3o Paulo possui hoje a segunda maior frota
de aviagdo geral do mundo, tendo movimentado mais de 1 milhdo de PAX em 2008.

Esse movimento além de relevante é bastante concentrado em trés aeroportos: Campo

de Marte, Congonhas e Guarulhos. Vale destacar que grande parte do movimento de
aviagao geral, especialmente no Campo de Marte, é de helicopteros, aeronaves que nao
estdao no escopo deste estudo (Quadro 3-63).

Quadro 3-63 — Relevancia da aviacéo geral para a TMA-SP

Sao Paulo nao pode prescindir de qualquer capacidade EXEMPLO AVIAGAO GERAL
disponivel sem disponibilizacado de alternativas

Milhares mov/ano; chegadas + partidas; 2007

Andlise da aviagao geral na TMA-SP

513
Brasil tem uma aviacéo geral consideravel
= 2? maior frota do mundo
= >1 milhdo de passageiros em 2008

35% dos movimentos
da TMA-SP

6 mov/hora

49 93

Bl 60

TMA-SP' Aviagdo Aviagdo Vira- Guaru- Congo- Campo Avides  Helicop-
Regular  Geral copos  lhos nhas de Marte teros

Alocacédo Campo
de Marte

1 Nio inclui demais aeroportos da aviagio geral (p.ex., Jundiai)
FONTE: ANAGC; entrevista DAESP; press clippings; analise da equipe

Foto: Acervo Infraero
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3.8.4. Recomendacgodes

O desafio de infraestrutura é especialmente notério no caso de Sdo Paulo, que hoje

conta com trés aeroportos relevantes para a aviagao regular e concentra a maior parte

do trafego aéreo brasileiro, sendo o principal hub do Pais. Nesse sentido, os gargalos
presentes nos principais aeroportos do Estado impactam nio apenas o nivel de servico da
maior terminal do Pais (Guarulhos, Congonhas e Viracopos), mas também o do restante
da malha aérea, dado o "efeito cascata" de eventuais atrasos e cancelamentos.

De maneira andloga as recomendagoes desenvolvidas para solucionar os gargalos de
infraestrutura dos 17 aeroportos da se¢do 3.7, a solucdo para a TMA-SP também foi
estruturada em duas frentes principais: agbes emergenciais e medidas estruturantes. As
medidas especificas para eventos serdao discutidas na se¢ao 3.9.

3.8.4.1. Agbes emergenciais para solugéo de gargalos de curtissimo prazo (2010)

Foram consideradas as mesmas cinco alavancas para solucionar os gargalos de
infraestrutura de curtissimo prazo: pequenos investimentos e obras, melhorias

na operagao aeroportudria, melhorias na operacio de controle de trafego aéreo,
melhorias na operagao de companhias aéreas e medidas regulatorias. Com base nas
visitas aos aeroportos com a presenca de especialistas e experiéncias internacionais,
foram identificadas 50 acdes que poderiam ser implementadas no curto prazo nos trés
aeroportos da TM A-SP, sendo 24 a¢des para Guarulhos, 14 para Congonhase 12 para
Viracopos (Quadro 3-64, Quadro 3-65 e Quadro 3-66).

Investimentos/

Operacao
aeroportuaria

Quadro 3-64 — Agdes emergenciais identificadas para Guarulhos

Acdes emergenciais identificadas para Guarulhos

Terminal de passageiros

TLED Desembarque (imigracao,
| 'y . sas
Check-in (c'on.trole Sle seguranca bagagens e alfindega) Pista e patio
e imigragao)
= Construir TPS modular provisério’ = Finalizar patio satélite

= Finalizar reforma do sistema

= Prover novas posicdes = Expandir area do controle = Remodelar desembarque . P
VEr N0vas posig xpandi au de pistas (saidas rapidas,

nasasasAeD de seguranca e da internacional .
imigragéo ¢ = Reduzir instalacdes da PF e da TWY A, cabeceira)
Receita

= Melhorar sinalizagéo = Tripular postos 13-19 da

= Acrescentar posicdes de imigracéo
controle de segurangae de  * Flexibilizar posigdes que atendem
imigracéo em dire¢do ao cada nacionalidade na imigragéo
saguao = Diminuir carrinhos disponiveis e

= Estender esteiras antes dos acelerar reposicéo
raios-x = Aproveitar parte da sala de

”””””””””””””””””””””””””””””” ‘ embarque para contengéo de f””
3 passageiros antes da imigragao ‘ * Instituir decalagem virtual

= Melhorar sinalizac&o da imigrago

”””””””””””””””””””””””””””””” ! e da alfandega T T
= Aumentar auto- = Aumentar efetivo da Receita Otimizar turnaround das

Operacao de atendimento Federal aeronaves
cias. aéreas . Melhorar sinalizagao das ! = Agilizar processamento de '
| fils passageiros na imigragéo e o
= Expandir i alfandega i = Fazerajuste fino HOTRAN
compartilhamento de nas horas-pico
Regulatérias balcdes

= Aumentar utilizacdo dos
balcdes disponiveis,
especialmente na hora-
pico

1 Pode ser considerada a transformagdo do TECA da Transbrasil em TPS provisorio

FONTE: Visitas aos aeroportos; analise da equipe
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Quadro 3-65 — Agdes emergenciais identificadas para Congonhas

Acodes emergenciais identificadas para Congonhas

Terminal de passageiros

Embarque
Check-in (controle de seguranca
e imigracao)

= Reformar salas atras dos balcoes
para aumentar area para filas

= Destinar drea da ANAC para 30
novas posigoes

Investimentos/
obras

= Melhorar sinalizacéo de itens

Operacéo proibidos na bagagem

aeroportuaria

Operagao de

trafego aéreo

Operacao de = Aumentar auto-atendimento
cias. aéreas = Melhorar sinalizagéo das filas

= Expandir compartilhamento de

Regulatérias balcoes

= Aumentar utilizagéo dos balcdes
disponiveis, especialmente na hora-
pico

FONTE: Visitas aos aeroportos; analise da equipe

= Estender esteiras antes dos raios-x

Pista e patio

Construir taxiways M e N

Avaliar oportunidades para
gradualmente aumentar
slots na medida em que
turnaround acelera

Otimizar turnaround de
aeronaves

Permitir operacéo da aviagio
regular na pista 35R/27L
Incentivar via precos a
otimizacgéo da utilizagao de
patio

Precificar pista pelo seu
valor real, reduzindo
atratividade para aviagcao
geral

Quadro 3-66 — Agdes emergenciais identificadas para Viracopos

Acdes emergenciais identificadas para Viracopos

Terminal de passageiros

Embarque
Check-in (controle de seguranca
e imigragao)

. = Construir terminal modular provisério
Investimentos/

obras = Realocar lojas da frente dos balcoes

para aumentar espago

_ = Melhorar sinalizagéo de itens
Operacao o proibidos na bagagem
aeroportuaria = Estender esteiras dos raios-x

Operacao de = Aumentar auto-atendimento
cias. aéreas = Melhorar sinalizago de filas

= Expandir compartilhamento de

Regulatérias balcoes ;

= Aumentar utilizac&o dos balcdes
disponiveis, especialmente na
hora-pico

FONTE: Visitas aos aeroportos; analise da equipe

Pista e patio

Expandir patio conforme
plano diretor (102 15
posigoes)

Deslocar posicionamento da
aviagdo geral no patio, pintar
e homologar 2-3 novas
posicoes para aviagao
regular

Otimizar turnaround de
aeronaves

Homologar pintura de
pétio (1 posigao)
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No entanto, o alto nimero de agdes impede a implantagdo de todas ao mesmo tempo
ainda em 2010. Dessa forma, foi desenvolvida uma avaliagdo quantitativa e qualitativa
sobre a capacidade de melhoria potencial (aumento da capacidade de movimentagao de
passageiros e aeronaves, aumento do conforto e diminuigao de atrasos) e a facilidade
de implantagdo (menor tempo e menor custo) de cada uma das acoes. Essa avaliagdo
permitiu priorizar as acdes emergenciais para cada um dos trés aeroportos, conforme
pode ser visto no Quadro 3-67.

Quadro 3-67 — Priorizagéo das acdes emergenciais para a TMA-SP

Das ~50 solucoes para 2010, 17 acoes sao prioritarias para resolver Legenda
os gargalos de curto prazo de Sao Paulo @ Guarulhos
B Congonhas
Viracopos
Alternativas a considerar Acoes prioritarias
¢ ¢ w5 g ¢
B ¢ % w o
]
=4
a * o o z.
Facilidade de
implementacgao
* Tempo Solugdes descartadasa  Alternativas a considerar
* Custo principio
¢ * o0 Ll L
g -
@
* * .
nm ’ | | L 4
Baixa Alta

Melhoria potencial

= (apacidade de movimento de aeronaves

= (apacidade processamento de passageiros
= Conforto

= Atrasos

FONTE: Visitas aos aeroportos; analise da equipe

O resultado desse processo foi uma lista de 17 a¢des emergenciais prioritarias que devem
ser foco de curtissimo prazo na TMA-SP (Quadro 3-68). E importante notar que as

agOes emergenciais prioritarias estdo alinhadas e, portanto, resolveriam os principais
gargalos de curto prazo identificados. Uma analise do impacto potencial dessas medidas
demonstrou que com sua implantagao seria possivel atender a demanda de 2010 e, em
alguns casos, de 2011 (Quadro 3-69). Além disso, o conforto dos passageiros aumentaria
consideravelmente, e o sistema estaria apto a absorver melhor eventuais atrasos em
alguns aeroportos (por exemplo, devido a intempéries meteoroldgicas), evitando o "efeito
cascata" de atrasos na malha aérea nacional.
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Quadro 3-68 — Lista de 17 agbes emergenciais prioritarias para TMA-SP

Detalhamento de acoes emergenciais para Terminal Sao Paulo

Acoes prioritarias para 2010

Responsavel

Acoes prioritarias para 2010 Responsavel

Check-in

= Aumentar autoatendimento

= Melhorar sinalizagéo de filas

= Aumentar utilizagdo dos balcdes disponiveis,
especialmente em hora-pico

Embarque

= Estender esteiras dos raios-x (doméstico e
internacional)

= Colocar novas posigdes de imigragao no saguéo
de embarque

= Expandir area do controle de seguranca e da
imigracao (internac.)

Desembarque

= Tripular posi¢oes de imigracéo

= Flexibilizar posi¢des que atendem cada
nacionalidade na imigracao

= Aumentar efetivo da Receita Federal, fazendo
triagem ao longo da fila

= Remodelar desembarque internacional

Patio/Pista

= Finalizar patio satélite
= Ajuste fino HOTRAN nas horas-pico

FONTE: Infraero; SAC; ANAC; anilise da equipe

= (Cias. aéreas
= (Cias. aéreas
= Todos

= Infraero
= Infraero/PF

= |Infraero/PF

. PF
. PF

* RF

= Infraero/PF/RF

= Infraero
= ANAC

Check-in

= Aumentar autoatendimento = Cias aéreas

Patio/Pista

= Incentivar otimizagdo da utilizagéo
de patio

= Avaliar oportunidades para
gradualmente aumentar slots a
medida em que furnaround acelera

= Todos

= DECEA/ANAC/
Infraero

Acdes prioritarias para 2010 Responsavel
Patio/Pista
= Homologar pintura de patio = ANAC
(1 posicao)
= Expandir patio conforme plano = Infraero
diretor (10 a 15 posicoes)

Quadro 3-69 — Impacto potencial da implantagéo das 17 agtes emergenciais prioritarias

Vale a pena investir nas acdes priorizadas, pois elas tém o potencial de melhorar

significativamente o nivel de servico na TMA-SP em 2010

= == Em 2010
Incremento de capacidade com as acoes pemanda Em 2014
Milhdes PAX/ ano
39-42 - 446
R P ——— SR 1 -2 el —_
!l _— -2ty 1- 20 <4
ﬁ = Acoes podem ajudar
TPS CGH os aeroportos de Sao
Paulo a atender a
GRU 21 demanda de 2010
= Além de atender a
2009 GRU CGH VCP Total demanda, as medidas
elevam o conforto dos
Incremento de capacidade com as acoes Demanda passageiros e trazem
Mov ARN/ hora-pico maior capacidade de
absorcao de atrasos
119-125 = No ritmo atual de
"""""""""""""""""""" o -~ 4120 crescimento, Sao
T T8 T T{ias T s — €100 Paulo chegaria a
Pista e vep E 2011-12 com baixo
patio CGH nivel de servico,
semelhante ao atual
GRU 36
2009 GRU CGH VCP Total

FONTE: Anilise da equipe

167



168 Infraestrutura aeroportuaria

Contudo, dois pontos sdo fundamentais para o sucesso da execugdo das acoes
emergenciais. Em primeiro lugar, os 6rgaos e entidades, publicos e privados, responsaveis
pela execugdo das medidas precisam atuar de maneira coordenada (mais detalhes sobre
arecomendagdo de coordenacio de atividades nos aeroportos podem ser vistos no
Capitulo 5 deste relatério). Muitas das medidas sugeridas exigem a responsabilidade
compartilhada de 6rgdos e entidades presentes nos aeroportos e, além disso, as medidas
de responsabilidade tinica poderiam se beneficiar enormemente da sinergia de execugio
proveniente de uma coordenacgdo local no aeroporto. No momento da produgio do
presente relatério a lista de acdes emergenciais acima ja estava sendo executada, sob a
responsabilidade da Infraero e contando com a colaboragao das principais entidades
atuantes nos aeroportos.

Outro ponto de suma relevancia consiste em que as demais 34 a¢des identificadas pelo
estudo e listadas acima poderiam ser implantadas de forma subsequente as medidas
priorizadas para aprimorar a eficiéncia operacional dos aeroportos da TMA-SP. Isso
permitiria aumentar os niveis de servico para o passageiro, reduzir custo nos aeroportos
e, em alguns casos, aumentar a sobrevida de componentes que apresentam gargalos.

Foto: Acervo Infraero

3.8.4.2. Medidas estruturantes de curto-médio prazo (2011 a2013)

O desafio de infraestrutura entre 2011 ¢ 2013 nao se resolve apenas com as agoes
emergenciais. Um exercicio de proje¢do de demanda simples até 2013 dos aeroportos de
Guarulhos e Viracopos, assumindo que a limitacdo dos slo¢s disponiveis em Congonhas
se mantenha e, portanto, crie um teto para a demanda naquele aeroporto em 15 milhoes
de PAX por ano, demonstrou que os aeroportos de Guarulhos e Congonhas chegarao a
niveis de saturagdo criticos ja em 2012/13 (Quadro 3- 70). Como consequéncia, nio se
pode esperar a execugdo das grandes obras na TMA-SP com término previsto para 2014.
E preciso solucionar o problema de saturagio que deverd ocorrer nesses aeroportos antes
de 2014. A recomendacdo para os dois aeroportos € a seguinte:
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®  Guarulhos: constru¢do de um ou mais modulos operacionais provisorios (MOPs), a
exemplo do instalado no aeroporto de Floriandpolis, para 5 milhdes de PAX por ano?!.
Uma alternativa para a constru¢ao do MOP seria aproveitar a infraestrutura ja instalada
no antigo terminal de carga da Transbrasil, que hoje funciona apenas como dep0sito.

®  Congonhas: finalizagdo da obra de reforma do terminal de passageiros que prevé o
acréscimo de 30 novos balcoes de check-in na ala norte do aeroporto e que devera
desafogar o atual gargalo existente nesse componente.

Ambas as medidas j estdo nos planos da Infraero. E importante salientar que o caso

de Guarulhos é mais critico que o de Congonhas por algumas razdes. Primeiramente, o
problema de saturacdo de Guarulhos é mais generalizado em seus componentes, enquanto
que em Congonhas o gargalo atualmente se concentra no check-in. Em segundo lugar, o
aeroporto de Guarulhos tem papel de porta de entrada de voos internacionais, sendo que
atualmente nenhum outro aeroporto da TMA-SP teria condic¢des de substitui-lo. E, por
fim, o aeroporto de Congonhas ji tem um nimero limitado de operagdes na pista devido a
restrigdes fisicas.

Quadro 3-70 — Exercicio de projecdo de demanda até 2013

Terminais de passageiros modulares e pequenas obras podem ser uma solucao
para o periodo 2011-2013

Cenario base

Movimento de passageiros Capac. Custo
Aeroporto Milhdes PAX/ano TPS R$ milhoes Exemplo Florianépolis
29
23 24

----4205
300 - 400°

Viracopos

3 3 4 4
- w435

2010 2011 2012 2013

1 Poderia ser considerada adequacio do TECA da Transbrasil para passageiros. A propria Infraero ainda ndo tem estimativa de custo para a obra
2 Inclui obras de reforma em todo o aeroporto (Alas Sul, Norte e sagudo central)

FONTE: Infraero; ITA; anélise da equipe

21 Em termos de conforto para o passageiro, € melhor ter o menor nimero possivel de MOPs. No entanto, esse elemento é
secundario a garantia de que a capacidade necessaria seja atingida.
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3.8.4.3. Medidas estruturantes de médio-longo prazo (2014, 2020 e 2030)

Um importante aspecto a ser considerado ao avaliar alternativas de solu¢do para a
infraestrutura da TM A-SP é que nao se deve propor medidas de médio-longo prazo
destinadas a resolver as questées individuais de cada aeroporto separadamente. Os
aeroportos de S3o Paulo funcionam como um sistema recebendo uma demanda integrada
que pode ser atendida no médio-longo prazo com diversas configuragoes de expansio

de infraestrutura. Dessa forma, o objetivo principal das medidas estruturantes desta
secdo é identificar qual a configuracido recomendada para que o sistema possa atender da
maneira mais econémica e eficaz sua demanda potencial.

Outro ponto importante é que a TM A-SP possui uma configura¢ao sociodemografica
especifica. Os usudrios do servico de transporte em Sao Paulo vém de regides diversas
do Estado e apresentam desafios distintos em termos de acessibilidade aos aeroportos da
regiao. Assim sendo, entender a real necessidade de conveniéncia de acesso e localizacao
para os usudrios é também fundamental.

Sao Paulo ja possui trés aeroportos com porte superior a 3 milhdes de PAX por anoe,
portanto, tem um ponto de partida consideravel em termos de infraestrutura instalada.
Com tudo o mais constante, expandir a infraestrutura instalada deve ter prioridade sobre
solu¢bes que busquem novos sitios aeroportudrios, pois permite aproveitar a base que ja
estd em funcionamento.

Finalmente, a solu¢do de médio-longo prazo para TM A-SP deve considerar eventuais
impactos para sua aviagdo geral. Sdo Paulo possui hoje a segunda maior frota de aviacio
geral do mundo e qualquer solu¢do proposta que eventualmente mude as configuragoes de
infraestrutura atuais para a aviagao geral precisa ser bem avaliada.

Com base no exposto acima, o desenho das medidas estruturantes de médio-longo prazo
paraa TMA-SP partiu da analise de cinco fatores, como pode ser visto no Quadro 3-71.
As respostas para as questoes relacionadas a cada um dos fatores permitiu desenvolver
recomendagoes para uma melhor configuracdo para o sistema aeroportudrio de Sao Paulo.

Foto: Acervo Infraero
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Quadro 3-71 — Fatores considerados para a solugdo de médio-longo prazo para a TMA-SP

Solucao de longo prazo para Sao Paulo parte da analise de 5 fatores

Fatores considerados Perguntas relacionadas

Desenho
econdmico

Conveniéncia do
passageiro

Possibilidade de

expansao dos
ativos atuais

Qual a configuragdo econdémica de aeroportos que minimiza seu custo de operacao e
aumenta o fluxo de passageiros, através de economias de rede (hub economics)?

Quao importante é a localizagao do aeroporto para o passageiro?

— De onde partem os passageiros? Como chegam ao aeroporto?

— Com que frequéncia viajam?

— Como isto varia por aeroporto?

— Qual a disponibilidade de meios de transporte de massa, e qual o tempo de trajeto?

Qual a viabilidade e o custo de expansao dos aeroportos atualmente existentes?
— (Quanto a capacidade pode ser aumentada em cada um de seus componentes
(pista+patio, terminal)?

— Qual o custo financeiro, social e politico de se promover a expansdo?

OIETGEG G = Quais séo as opgdes disponiveis para a construcao de novos aeroportos?
areas viaveis para — Quais séo as dreas e qual a sua localizagdo?

novos aeroportos — Qual a capacidade potencial dos aeroportos a serem plotados nessas areas?
— Qual o custo de construgéo?

= Que alternativas de remanejamento de voos aumentariam a capacidade do sistema,
sem inviabilizar a aviacao geral?
— Qual o volume atual de movimentagZo de aeronaves de aviagdo geral?
— Quais os possiveis remanejamentos de voos de aviagdo geral?
— 0 que seria necessario desenvolver nos aeroportos secundarios para receber mais voos
de aviagdo geral?

Impacto para
aviacao geral

FONTE: Anilise da equipe

3.8.4.3.1. Principios para a configuracdo econémica do sistema aeroportuario

O primeiro aspecto considerado para o desenho das medidas estuturantes foi o desenho
econdmico. S3o trés os principios de configuragdo econdmica que nortearam a escolha da
solugdo para o sistema aeroportudrio:

®  Aeroportos maiores sao preferiveis a aeroportos menores: quanto maior o tamanho
do aeroporto, melhor se torna a arquitetura de rotas (hub economics), pois a
concentracao de trafego e, por consequéncia, de conexdes viabiliza rotas que nao
existiriam se dependessem apenas de seus destinos e origens reais. Um exemplo
internacional que ilustra esse principio é o aeroporto de Atlanta nos Estados Unidos,
cidade com 5,7 milhdes de habitantes, no qual 64,2% dos cerca de 90 milhdes de PAX
anuais para 215 destinos se encontram em conexao. Em Atlanta, dos passageiros que
utilizaram o aeroporto em 2009, apenas 13% eram residentes na propria cidade.

= Com tudo o mais constante, ter menos aeroportos ¢ economicamente mais vantajoso
para o sistema: assim como no principio acima, a concentragao de demanda tem efeito
multiplicativo na disponibilidade de rotas (hub economics), aumentando o nimero de
cidades servidas e o numero de voos ponto a ponto.

®  Caso seja necessario repartir a demanda entre aeroportos, ¢ melhor nao dividir voos
domésticos e internacionais: voos internacionais dependem fundamentalmente da
existéncia de conexdes com voos domésticos para se viabilizarem. Dessa forma,
é recomenddvel ndo se configurar aeroportos com “vocacio doméstica” ou com
“vocagdo internacional” puramente. A combina¢do de ambos os tipos de destino é
sauddvel para o sistema.
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3.8.4.3.2. Importancia da conveniéncia para os passageiros

O segundo aspecto considerado no desenho das medidas estruturantes foi a conveniéncia
para os passageiros. Para entender a extensdao da importancia da conveniéncia para

os passageiros na TMA-SP é preciso entender as caracteristicas e preferéncias desses
passageiros. Para tanto, foi utilizada a pesquisa O/D desenvolvida para este estudo que
permitiu avaliar as principais caracteristicas dos usuarios dos aeroportos de Guarulhos,
Congonhas e Viracopos.

O primeiro aprendizado importante que a pesquisa O/D trouxe foi de que os passageiros
de Sao Paulo utilizam o servigo de transporte aéreo majoritariamente (52,2%) a negdcios,
em especial os usudrios do aeroporto de Congonhas, pelo qual em média 67,8% dos
passageiros viajam com esse proposito. Viracopos também tem maioria de viajantes
anegdcio, com 55,1%. Guarulhos, apesar do significativo numero de passageiros a
negocios (38,4%) é um aeroporto hoje mais voltado as viagens de lazer.

Outro aprendizado importante foi a real origem ou destino dos passageiros da TM A-
SP. A pesquisa mostrou que Guarulhos e Congonhas sao aeroportos de passageiros em
sua maioria com origem ou destino na capital de Sdo Paulo. Viracopos, por sua vez, é
um aeroporto que concentra hoje passageiros de Campinas e outras cidades do interior
de Sao Paulo. Além disso, dos usudrios com origem ou destino na capital de Sao Paulo,
a maioria vem dos bairros considerados mais nobres, como Itaim Bibi e Jardim Paulista

(Quadro 3-72).

Quadro 3-72 — Real origem ou destino dos passageiros da TMA-SP

FATOR 2: CONVENIENCIA DO PASSAGEIRO
2. Passageiros nos aeroportos da RMSP sao majoritariamente da capital,
especificamente das zonas Oeste e Sul

Distribuicdo dos passageiros com 0/D nos aeroportos de Sao Paulo Distribuicéo dos passageiros com 0/D no municipio de Sao Paulo
% %
Outros Estados S : 5o, 0,6% g Sio Paulo Capital | Regites administrativas
Outras cidades 3,7% LA ltaim Bibi 12
do interior de SP Jardim Paulista 1
Campinas—— Leste _-Norte © Morumbi 6
/13,9% Centro %3 | Pinheiros 5
ABC 6 8 | Perdizes 3
Butantd 2
Lapa 2
S0 Paul S Oeste BaraFunda |1
4o Paulo 66,3%
capital Sul .26 Moema 7
b Vila Mariana 4
Santo Amaro 4
= | Campo Belo 4
< | saude 2
Quantidade GRU CGH VCP ]J;l ?:r?g;]: ra 12
embarques/ Cidade Dutra 1
ano D @ O
Milhdes PAX, Sé 7
2009 Consolagéo 4
g g g £ | Liberdade 4
GRU com CGH essen-  VCP usado por < | Bela Vista 3
poucos PAX cialmente da PAX de Campinas N | © | Santa Cecilia 1
de Campinas capital e Interior SP Bom Retiro 1
N Republica 1

FONTE: Pesquisa O/D 2009; analise da equipe
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Além dos usuarios da TM A-SP serem oriundos de regides de maior poder aquisitivo,

e, portanto, de maior propensio a pagar por melhores servicos e localizagao, eles

também podem ser considerados usuarios frequentes do servigo de transporte aéreo. Por
exemplo, 51% dos passageiros de Congonhas, que viajam mais de quatro vezes por ano,
representam 90% das viagens realizadas naquele aeroporto (50% acima da média nacional
de frequéncia). Como era de se esperar, o principal destino desses usudrios é o Rio de
Janeiro, através da ponte aérea. Entretanto, é importante notar que ha diversos destinos
relevantes na Matriz O/D desse aeroporto, como Belo Horizonte e Curitiba (Quadro 3-73).
Guarulhos e Viracopos, quando analisados, demonstram indices menores de frequéncia
de uso que os de Congonhas, 70% e 71% respectivamente das viagens realizadas sdo feitas
por passageiros que viajam mais de quatro vezes por ano, mas ainda assim apontam para a
predominancia de passageiros frequentes na TM A-SP como um todo.

Quadro 3-73 — Frequéncia de uso dos passageiros de Congonhas

FATOR 2: CONVENIENCIA DO PASSAGEIRO
2. | CGH é majoritariamente um aeroporto de passageiros frequentes, ESTIMATIVA
com destinos por todo o Brasil

Analise de passageiros tinicos e viagens — CGH
% passageiros/ano, % viagens/ano, 2009

Principais destinos
,// %
’ Rio Janeiro 27,5
1a5x Belo Horizonte
Curitiba
Porto Alegre
90% Florianopolis
Goiania
4x ou mais 50% acima Bkl
da média Vitdria
brasileira Navegantes
o ] Salvador
Passageiros nicos Viagens
A Outros 22,8

1 Projetado com base em dados de agosto 2009
FONTE: Pesquisa O/D 2009; anilise da equipe

Além disso, quando passageiros com origem real declarada em aeroportos da TM A-SP

foram perguntados na pesquisa O/D sobre o motivo de sua escolha pelo aeroporto e

o meio de transporte para acessar 0 aeroporto, suas respostas indicaram uma forte
preferéncia por conveniéncia, tanto na localizacao proxima do aeroporto quanto no

acesso de carro ao aeroporto. Os principais motivos de escolha dos aeroportos foram
proximidade e disponibilidade de voo direto na origem (somando aproximadamente

70% dos entrevistados). Tais fatores foram ainda mais importantes em Congonhas e
Viracopos, somando 80% dos entrevistados (Quadro 3-74). Com relagdo ao tema de acesso
a0 aeroporto, nota-se que a maioria dos entrevistados utiliza taxi, carona e carro proprio,
sendo que Onibus e outros meios publicos de transporte foram pouco citados (Quadro 3-75).
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Quadro 3-74 — Motivo de escolha do aeroporto

FATOR 2: CONVENIENCIA DO PASSAGEIRO
Demanda por conveniéncia também é evidenciada na TMA-SP pelo motivo

de escolha e meio de transporte para se chegar ao aeroporto

Por que escolheu o aeroporto?’
%

ND/outros

Acesso mais
barato

Cia aérea
preferida

Melhor data/hora
Melhor
preco

Unica opgdo
Néo escolhi

Aeroporto
€Om Voo
direto para
destino

Aeroporto
mais proximo
da origem

TMA-SP GRU CGH VCP

1 Primeiro motivo mencionado na pesquisa
FONTE: Pesquisa O/D 2009; andlise da equipe

Quadro 3-75 — Meio de acesso ao aeroporto

FATOR 2: CONVENIENCIA DO PASSAGEIRO
Demanda por conveniéncia também é evidenciada na TMA-SP pelo motivo
de escolha e meio de transporte para se chegar ao aeroporto

Como chegou ao aeroporto?!
%

Outros
Onibus interurbano
Carro alugado

Carro da empresa /
ou evento

Carro proprio

Carona

Téxi

TMA-SP GRU CGH VCP

1 Primeiro motivo mencionado na pesquisa
FONTE: Pesquisa O/D 2009; anélise da equipe
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3.8.4.3.8. Possibilidade de expansao dos ativos atuais

O terceiro aspecto considerado no desenho das medidas estruturantes para a TMA-

SP foi a possibilidade de expansdo dos ativos atuais. Foram analisadas em detalhe as
capacidades dos aeroportos de Guarulhos, Congonhas e Viracopos para identificar as
principais alternativas de expansio do sistema aeroportudrio da TM A-SP. Para tanto,
avaliou-se de maneira integrada os sistemas pista-patio e os terminais de cada aeroporto,
além do sitio aeroportudrio e imediagoes de espago aéreo. Os resultados dessas analises
levaram a trés conclusoes:

® A solu¢do paraa TMA-SP ndo passa por um aeroporto especifico, mas pelo conjunto dos
trés aeroportos, dado que nenhum teria capacidade de atender 91 milhées de PAX por
ano individualmente, a partir de 2030;

® A futura configuragido do sistema aeroportudrio de Sao Paulo dependerd principalmente
da expansao de Guarulhos e Viracopos. Congonhas, apesar de apresentar oportunidades
para expansio, ndo chegaria a uma escala suficiente para ganhar muito mais relevincia
do que a que o aeroporto ja possui atualmente;

®  Existem dois principais cendrios de expansao prioritdria: um por Guarulhos, e outro por
Viracopos.

Expansao de Guarulhos

O aeroporto de Guarulhos possui atualmente um sitio aeroportudrio cuja capacidade de
expansdo é impactada pelo entorno geografico e pela ocupagao urbana. Dessa forma,
praticamente todas as alternativas de expansio consideradas requerem investimentos
relevantes seja em aterramento ou terraplanagem, seja em desapropriagao.

Em termos de terminal de passageiros, Guarulhos jd possui hoje uma area reservada
para o futuro TPS 3, que seria localizado a leste dos atuais TPS 1 e 2. Os planos atuais
da Infraero para construgao daquele terminal sdo para uma capacidade de 12 milhoes
de PAX por ano com nivel B de servico conforme padroes IATA. Esta obra se daria em
duas fases, compreendendo 65% do empreendimento total até abril de 2013 e 0s 35%
restantes apos 2014 (Ilustracao 3-1). Dada a area existente, acredita-se que o TPS 3, em
configuragao estendida em relagao ao plano atual, poderia atender 15 a 20 milhoes de
PAX por ano. Além desse terminal, pode-se considerar a construgdo no longo prazo
um TPS 4, com capacidade para 10 milhdes de PAX por ano. Contudo, a implantacao
desse terminal envolveria investimento substancial em desapropriagoes, dado que o sitio
aeroportudrio atualmente nao contempla sua construcao.
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llustracdo 3-1 —TPS 3 de Guarulhos, conforme plano atual da Infraero

Fase 01 - Edificio Garagem

5160 vagas - (abr 2013) .
Fase 02 - Edificio Garagem

3000 vagas

i
Fase 01 - Ampliagédo TPS-3
65% do empreendimento total
(abr/2013)

Fase 02 - Ampliagéo TPS-3 final
35% do empreendimento total
(inicio ap6s 2014)

FONTE: Secretaria de Aviacdo Civil; Infraero

O atual sistema de pistas de Guarulhos, por sua vez, apresenta quatro alternativas
principais de expansdo (Quadro 3-76):

®  Decalagem virtual das pistas: a decalagem consiste no translado do plano de
aproximacao das aeronaves em pouso de uma das pistas a fim de que o espagamento
entre as cabeceiras das pistas seja ampliado. Esta alternativa prevé a implantacao de
uma cabeceira virtual na pista 09L/27R que estaria decalada em 2.100 m da cabeceira
09R/27L para permitir pousos e decolagens simultineos. Esta decalagem é considerada
"virtual", pois ndo ha praticamente nenhuma mudanga fisica na pista. A principal
mudanga ocorre de fato nas operacoes de pouso e decolagem?2.

®  Decalagem real das pistas: extensdo em duas opg¢des (A e B) das pistas 09L/27R e
09R/27L em direcoes opostas de maneira a decalar cabeceiras em 2.100 m para permitir
pousos e decolagens simultaneos.

»  Construcao da pista Norte: nova pista de 1.800 m para permitir pousos simultineos e
decolagens simultianeas.

®  Construgao da pista Sul: nova pista de 3.000 m para permitir pousos simultdneos e
decolagens simultianeas.

22 Este procedimento ja foi implantado com sucesso no aeroporto de Frankfurt e permite reduzir, por exemplo, a separagdo
entre aeronaves no pouso para até 2,5 MN (milhas nauticas). O nome técnico do procedimento é HALS/DTOP (High
Approach Landing System/Dual Threshold Operation).
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Quadro 3-76 — Alternativas de aumento de capacidade de pista em Guarulhos

FATOR 3: POSSIBILIDADE DE EXPANSAO DOS AEROPORTOS ATUAIS

3. | Opcdes de aumento de capacidade de pista em GRU ILUSTRATIVO
e—600m—e 2.400m o 1300m—e SEM ESCALA
|
o9t ZR T Pistas sdo
Configuragao atual [ 3.000m ® 345m dependentes

Decalagem de
pistas para
operacgoes
segregadas

Necessita separagéo de
760m ou considera
separagdo existente +

30m para cada 150m
de decalagem

Construgao de nova
pista independente

Necessita separagéo de

1.035m

09R I 27L

. 2.100m L2 2.200m °
‘I?it:;:alilgem = Pousos e decolagens
DUENGES — simultdneos
pistas Cabeceira virtual = Limitado a classe C
|

0—600m—e——1.500m——e——900m——e———1.300m——e-800m-®
Pousos e decolagens

Decalagem das SN T — T housee
pistas OPGAO A Nova cabeceira simultaneos

= Sem limite de classe

|
——2.100m * L2 2.100m———e
; ——— " Pousos e decolagens
OPGAOB A Nova cabeceira simultaneos
= Sem limite de classe
_ ’ = Pousos simultaneos e
Construgo da ~1.100m decolagens
pista Norte d simultaneas
= 3% pista limitada &
| classe C

Construgdo da I « Pousos simultaneos e
pista Sul _ decolagens
simultaneas
= 3 pista sem limite de

classe

Area da BASP
(Base Aérea de SP)

FONTE: ANAC; anilise da equipe

Cada uma dessas alternativas apresenta distintos impactos em capacidade de
movimentag¢io de aeronaves, de movimentacao de passageiros e em custos diversos
(Quadro 3-77). Vale notar que as duas alternativas de decalagem sido excludentes,
assim como as alternativas de construcdo de nova pista. Outro ponto importante a
observar é o fato de as capacidades terem sido estimadas para o atual mix de aeronaves
do aeroporto. Com a tendéncia atual de aumento da envergadura e, consequentemente,
da capacidade das aeronaves, o impacto em movimenta¢do de passageiros poderia ser
superior ao estimado.

As alternativas de decalagem das pistas se distinguem da seguinte maneira: a opgao

de decalagem virtual, embora demande menor volume de investimentos, requer um
treinamento mais especializado dos controladores de voo, uma vez que a operagao se torna
mais complexa por envolver a disponibilizacao de uma extensao util da pista 09L/27R
menor para a maior parte das operagdes e um maior volume de aeronaves cruzando o
sistema de pistas dentro do mesmo espaco de tempo. A alternativa de decalagem real, por
sua vez, exige mais investimentos e pode apresentar um impacto maior em capacidade de

pista. Contudo, o impacto total dessa alternativa depende do tragado de aproximagao das
aeronaves na operagao segregada das pistas, que pode ser limitado devido a interferéncias
com as rotas de aproximacdo dos demais aeroportos da TM A-SP.
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Quadro 3-77 — Impacto e custos das alternativas de aumento de capacidade de pista em Guarulhos

FATOR 3: POSSIBILIDADE DE EXPANSAO DOS AEROPORTOS ATUAIS
3. | Se realizadas as intervencdes de maior impacto'!, Guarulhos poderia

atender até 60 milhoes de passageiros por ano ESTIMATIVA
Capacidade adicional no sistema de
istas em GRU
Melhorias no p' - Invest.
sistema de pista Pista Passageiros R$/PAX
de GRU Principais impactos Mov ARN/hora MM Mov. PAX/ano  anual

Menor custo de implantago (< R$ 100 milhdes)

Novo acesso para cabeceira virtual 5-10 3-6
Operacdo mais complexa necessita simulagéo e

treinamento dos controladores

= Desapropriacdo de até 200-800k m?
= Terraplanagem e pavimentacao (R$ 100-150 milhdes)
Impacto depende do tragado de decalagem

Decalagem real
das pistas

10-20 7-13

Limitado a Classe C em VFR 70% do tempo
Necessita aterro (estimado? em R$ 500 milhdes)
Desapropriagdo de 1,5 milhdo m? (5-10k familias,
~R$ 1 bi)

20-30

Melhoria mais cara (R$ 3 a 6 bi), porém tecnicamente
superior
Pista ocuparia a area de 1,5 milhdo m? da BASP
(doagéo condicionada)
Novo TPS entre as pistas e conexao subterrdnea com
TPSs atuais
Demoli¢éo do Hotel Caesar

= Transferéncia de Hospital e EPE
1 Tais intervencdes referem-se a decalagem real das pistas e constru¢ao da pista sul, que implicam em maiores impactos
2 Grupo de trabalho SAC + ANAC + DECEA em 2007

FONTE: ITA; SAC; ANAC; DECEA; anilise da equipe

Construgao da

45-55

© 0 0 0

Em adicao aos 20

milhdes atuais

Dadas as op¢oes descritas, a construcao da pista Norte parece ser a alternativa que
melhor atenderia a necessidade de expansdo de Guarulhos, pois estaria em linha

com o novo TPS 3 e, portanto, em linha com a futura demanda. Essa alternativa

parece apresentar menores custos por passageiro que a pista Sul, conforme estimativa
preliminar. De fato, a pista Sul ndo apenas prevé custos maiores, mas também possui
elevada complexidade de implantacdo. Em especial, as desapropriacdes (incluindo
residéncias, estabelecimentos publicos e comerciais), a revisao da doagao condicionada
do terreno que inclui a Base Aérea de Sao Paulo (vale notar que a operacdo do aeroporto
pressupoe a existéncia da base militar) e a necessidade de remog¢ao de uma colina
poderiam aumentar significativamente o tempo de implantagdo da pista Sul. De
qualquer maneira, ambas as alternativas deveriam ser avaliadas em maior profundidade,
considerando tanto o incremento potencial de capacidade quanto o custoe a
complexidade de implantagdo antes de uma decisdo definitiva quanto ao investimento.

Além de uma nova pista, pode ser necessario, no longo prazo, decalar as pistas para
eventualmente comportar um TPS 4. Recomenda-se, neste caso, a decalagem fisica das
pistas dada a sua maior capacidade de movimentacao de aeronaves e menor complexidade
da operacio.

Os principais desafios de uma eventual pista Norte sdo a remoc¢ao de alguns obstaculos
fisicos e a desapropriacdo do entorno. Durante o presente estudo, foi revisitada uma
analise desenvolvida em 2007 pelo ITA para avaliar a viabilidade dessa pista. As
conclusdes principais desta analise foram de que a pista Norte seria viavel tecnicamente,
desde que fosse feita a remocao de alguns obstdculos. Os principais pontos desta analise
sdo descritos a seguir.
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A pista Norte estudada estaria a 1.514 m de distancia de eixo a eixo da pista, possuiria
1.800 m de comprimento e 45 m de largura com elevag¢do de 750 m em todo o seu perfil
(Ilustrag@o 3-2). Vale destacar, que para esse dimensionamento, a pista Norte, a principio,
somente poderia operar com aeronaves de classe C. Em se tomando a decisdo de construir
a pista Norte, recomenda-se um estudo mais aprofundado do entorno para verificar a
possibilidade de constru¢do de uma pista com TORA?? maior para comportar aeronaves
de classe D (cerca de 2.100 m) e, eventualmente, classe E (cerca de 3.000 m).

llustracéo 3-2 — Terceira pista Norte em Guarulhos

DETALHE DE
SAO PAULO/Guarulhos

FONTE: DECEA,ITA

Os principais obstaculos fisicos para essa pista, que podem ser observados na Ilustrac¢ao 3-3,
sdo passiveis de remocgdo. Essa remogio, de fato, se faz necessaria para que seja possivel
arealizacao de procedimentos IFR de aproximagio e saida, de maneira a aumentar o
fluxo de aeronaves e, consequentemente, atingir a capacidade planejada da pista. Além
disso, hoje no espago aéreo da TM A-SP existe a chamada “Zona de Nio Transgressao”,
onde as aeronaves em aproximagdo para Guarulhos ndo podem interferir nas aeronaves
em aproximagao para Congonhas e vice-versa. Com a circula¢ado utilizada atualmente
sdo invidveis aproximacodes simultineas ou com separagdo reduzida para o aeroporto

de Guarulhos em funcio da interceptagao da aproximag¢ao?* final ser muito proxima da
pista. Para viabiliza-las seria necessario alterar a circulagio existente para o aeroporto de
Congonhas e reavaliar o conceito de “Zona de Nao Transgressao”.

Finalmente, para viabilizar a terceira pista, é preciso avaliar alternativas para o
procedimento de arremetida. Uma das op¢oes estudadas pelo ITA foi a ado¢io da
tecnologia GNSS?’. Hoje o procedimento de arremetida de Guarulhos previsto é voar

23 Take-Off Run Available consiste no comprimento da pista de pouso disponivel e apropriado para a corrida terrestre da
aeronave. Na maioria dos casos, corresponde ao comprimento fisico do pavimento da pista de pouso.

24 Interceptacao de aproximacao: ponto da trajetéria de aproximacao da aeronave a pista de pouso em que ela se encontra
estabilizada em sua trajetoria (ja alihada com a pista) e eventualmente ja é auxiliada pelos sinais de ILS (Instrument
Landing System).

25 Global Navigation Satelite System é o termo genérico para sistemas de navegagao por satélite que permitem
georreferéncia com cobertura global.



180 Infragstrutura aeroportuéria

na proa do VOR?¢* BCO, que ndo permitiria decolagens simultdneas ou com separagao
reduzida entre a nova pista Norte e o sistema atual de pistas 09/27, pois em arremetida
as aeronaves estariam direcionadas a mesma via de escape. Com a adogao do GNSS,
seria possivel criar dois way points®” distintos na arremetida, propiciando assim um
procedimento mais seguro. De qualquer forma, caso se opte pela construcio da pista
Norte, recomenda-se reestudar e reavaliar detalhadamente todos os procedimentos de
espago aéreo junto ao DECEA para uma tomada de decisao definitiva.

Foto: Acervo Infraero

26 Very-high frequency Omni Range consiste em um equipamento de auxilio ao voo que emite do solo ondas radiais
eletromagnéticas captadas a bordo para orientagdo da aeronave.

27 Way points indica pontos assinalados em rota para se fazer verificagdo se a aeronave esta na rota correta.
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llustracdo 3-3 — Detalhe da terceira pista Norte de Guarulhos e obstaculos nas areas de aproximagéo e de transicio

AREA DE APROXIMACAO 09 AREA DE APROXIMACAO 27
R 1/50 \ R 1/50

43%9.42 AREA DE TRANSICAO 6 - R 1/7

62 B4x =66 .
60 84 63

7
837 e AREA DE TRANSICAO 5 - R 1/7

N°de Obstaculo Altitude do Gabarito de Altura acima do gabarito
campo fisico topo (m) referéncia de referéncia (m)

Conjunto de arvores Areade aproximacao 27 39,24
7 Antena 819 Areade transicao 5 11,47
8 Posto de combustiveis 812 Areade aproximacao 27 11,65
10 Arvore 765 Area de aproximacéo 27 9,42
1 Arvore 810 Area de aproximacdo 27 16,41
12 Arvore 758 Area de aproximacéo 27 1,81
14 Arvore 765 Area de aproximacdo 27 3,94
15 Edificio 799 Area de aproximacéo 27 9,11
16 Antena 805 Areade aproximacao 27 14,12
17 Caixa d’agua de colégio 759 Area de aproximacéo 27 9,31
18 Arvores 797 Area de aproximacdo 27 13,09
21 Arvore 754 Areade transicdo 5 6,62
40 Casa 792 Areade transicao 6 17,24
42 Casa 797 Area de transicdo 6 14,16
43 Arvores 807 Area de transicdo 6 30,02
45 Caixa d'agua SAAE 802 Area de aproximagéo 09 4,36
48 Torre de alta tensdo 765 Areade transicao 5 8,45
50 Torre de alta tenséo 765 Area de transicdo 6 19,30
58 Casa 770 Areade transicao 6 8,90
59 Arvore 793 Area de transicio 6 32,74
60 Estabelecimento comercial 804 Areade aproximacao 09 9,95
62 Supermercado 800 Area de aproximagéo 09 4,27
63 Casa 779 Areade aproximacao 09 21,58
64 Igreja 880 Area de aproximagéo 09 6,92
66 Igreja 806 Area de aproximacdo 09 42,02
81 Edificio 811 Area de aproximagéo 09 10,04
82 Edificio 813 Areade aproximacao 09 16,23
83 Antena 823 Area de aproximagéo 09 19,40
84 Antena 809 Areade aproximacao 09 23,49
133 Edificio 805 Area de aproximagéo 09 12,98
134 Casa 804 Areade aproximacao 09 12,37
135 Casa 811 Area de aproximagéo 09 12,68

FONTE: DECEA;ITA

181



182 Infraestrutura aeroportuéria

Além das expansées acima, foram também identificadas algumas obras essenciais no
sistema de pista-patio, ja mencionadas em se¢do anterior como a¢des emergenciais.
Tais obras visam a conclusido da pista de taxi A, implantagdo de trés saidas rapidas de
pista (duas na pista 09L/27R e uma na pista 27L/09R) e reforma das algas de acesso das
cabeceiras 09R e O9L (Ilustragao 3-4)

llustracao 3-4 — Reforma do sistema de pista-patio de Guarulhos

Reforma do sistema de pista-patio de Guarulhos

Novas posicoes
de patio do

futuro TPS 3 ol omm e it o — Alcas de acesso
. as cabeceiras

i

Novas posigoes no
futuro patio estrela

FONTE: SAC; Infraero

Como pode ser visto na ilustracdo acima, o patio de Guarulhos deveria ser expandido
em duas principais localizagdes: patio estrela e patio do futuro TPS 3. No total, essa
expansdo permitiria adicionar entre 30 e 40 posi¢des de pétio, dependendo da classe da
aeronave estacionada.

Os investimentos na constru¢ao do TPS 3, implantagao da terceira pista Norte e reforma
do sistema de pista-pdtio tornariam Guarulhos um aeroporto equilibrado. Isto significa
dizer que sua capacidade de movimentacio de aeronaves e passageiros estaria alinhada
em seus sistemas de terminal, pista e patio.

Expansao de Congonhas

O aeroporto de Congonhas se encontra atualmente em um sitio aeroportudrio cuja
capacidade de expansio é bastante limitada pelas caracteristicas do local em si e pela
ocupagdo urbana. Além disso, em funcio do acidente com a aeronave da TAM em
2007, o aeroporto de Congonhas plausivelmente teria hoje grandes dificuldades em
justificar expansoes significativas de capacidade junto a opinido publica. Nesse sentido,
este estudo buscou elencar as alternativas disponiveis para o aeroporto de Congonhas
aumentar sua capacidade, sem incorrer em expansoes extravagantes e dentro das
normas internacionais de seguranca.
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Em termos de terminal de passageiros, conforme mencionado na se¢io anterior,
Congonhas possui espaco em sua ala norte para expansio. O local onde hoje funciona a
ANAC, e a arealocalizada atras dos balcoes de check-in poderiam ser reformados para
aumentar a capacidade de check-in do aeroporto, seu principal gargalo atualmente.
Existe espago para aumentar em 30 posigoes os balcdes atuais e elevar com isso a
capacidade do terminal para 15 milhées de PAX por ano, com nivel B de servico, segundo
padroes IATA. Vale lembrar que o aeroporto de Congonhas chegou a movimentar,

em 2006, aproximadamente 18 milhdes de pessoas, porém com niveis de servigo
significativamente abaixo dos recomendados.

Para se avaliar as possibilidades de expansio do sistema de pistas de Congonhas,

alguns pontos precisam ser levados em consideracdo. Em primeiro lugar, por se tratar

de um entorno densamente habitado, praticamente toda expansao fisica de pista requer
desapropriacdo. Adicionalmente, como o aeroporto fica situado em um platd, expansoes
fisicas de pista também significam aterramentos®® de razoavel escala.

Além dessas restrigoes, o DECEA, responsavel pelo controle de trafego aéreo, limitou em
34 o numero de slots do aeroporto em fung¢io de dificuldades operacionais do sistema

de pista-patio, o que equivale a uma capacidade tedrica maxima de 37 movimentos

por hora. A andlise técnica da pista, desenvolvida pelo ITA, demonstrou que o

maximo de movimentos por hora que, em teoria, o sistema de pistas de Congonhas
poderia comportar seria de 45 movimentos por hora, sem contar com a pista 17L/35R.
Atualmente, esta pista ndo pode operar movimentos desta classe de aeronave, por estar
posicionada proxima aos hangares de aviacdo geral e por ter sido estabelecida uma RESA.

No ambito deste estudo, foram consideradas trés alternativas de operacao das pistas do
aeroporto (Quadro 3-78):

®  QOperagao somente da pista principal (17R/35L): esta pista poderia alcangar sozinha
pelo menos 45 movimentos por hora, se a separagdo entre aeronaves na aproximagao
fosse reduzida, levando o sistema de pistas a uma capacidade de movimentagao de até

16 milhoes de PAX por ano.

®  Operacdo somente da pista secundaria (17L/35R) expandida: esta pista poderia ser
aumentada de maneira a comportar aeronaves de classe C, mesmo com a RESA atual.
Neste caso, para melhorar o fluxo de solo, a pista 17R/35L poderia ser transformada em
pista de taxi.

®  QOperacao nas duas pistas: seria necessario desenvolver uma andlise de risco para avaliar
aretirada da RESA na pista 17L/35R. Caso essa andlise comprovasse a viabilidade
técnica da operacgao de aeronaves de classe C naquela pista (conforme feito no passado),
seria retirada a restricdo imposta, aumentando a capacidade do sistema para pelo menos
52 movimentos por hora.

28 Ja foi considerada também a alternativa de construgéo de estrutura semelhante a um viaduto para expandir o sistema de
pistas de Congonhas.
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Quadro 3-78 — Alternativas de expansdo do sistema de pistas de Congonhas

FATOR 3: POSSIBILIDADE DE EXPANSAO DOS AEROPORTOS ATUAIS
3. | Congonhas poderia atender até ~5-10 milhdées passageiros por ano,

adicionais aos 12-14 milhoes atuais "
Aeronaves maiores

Capacidade de pista por Capacidade necessaria de (p-ex., A321)
distancia entre ARN Terminal aumer_]tarlam
mov/hora Milhdes Mov.PAX/ano Requerimentos capacidade de CGH

em 10% se utilizadas

1 pista na ponte aérea

17R/35L 6-9MN 13-17 = Nenhum. Situacao atual (demais rotas
(op.atual) limitadas por peso)
4-5MN 16-23 = Melhorar fluxo nas RWYs
= Aprimorar operacéo no terminal de passageiros
= Instalar ILS Cat 1 nas duas cabeceiras
2-3MN 20-26 .

Investir em novo TPS e posices de patio

1 pista .
17L/35R Nenhum

(secundaria) = Expandir pista 17L/35R (viaduto ou aterro), implica

desapropriagdo

Pista 17R/35L utilizada como TWY facilitaria fluxo de
aeronaves

= Mesmos requerimentos para 1 pista 17R/35L

= Eliminar RESA e restricéo a classe C na pista auxiliar
(necessita andlise de risco)

= Aprimorar operacéo no TPS

Melhorar fluxo nas RWYs

Aprimorar operagdo no terminal de passageiros

Instalar ILS Cat 1 nas duas cabeceiras

Investir em novo TPS e posices de patio

4-5MN 52-60

2-3MN 60-65

FONTE: ITA; DECEA; analise da equipe

Assim como em terminal de passageiros e sistema de pistas, as alternativas de expansao
do pétio de Congonhas sdo limitadas. O sitio aeroportuario de Congonhas possui, porém,
dreas com hangares antigos que poderiam ser utilizadas para esse fim. E preciso avaliar
em detalhe a situacdo patrimonial dos hangares, pois o espago disponivel permitiria
aumentar em até 10 a 15 posi¢oes de patio, melhorando significativamente o fluxo de
aeronaves em solo e permitindo maior flexibilidade para reduzir o espacamento de
aeronaves no sistema de pistas (aumentando assim sua capacidade também).

Foto: Acervo Infraero
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Expansao de Viracopos

A expansdo do aeroporto de Viracopos baseou-se em seu Plano Diretor. Viracopos
possui o melhor sitio aeroportudrio da TMA-SP. Além de a drea ser ampla e plana, existe
hoje pouca ocupagio populacional que precisaria ser removida do terreno destinado a
expansao. O futuro aeroporto de Viracopos, na verdade poderia ser um novo aeroporto,
totalmente distinto da infraestrutura atualmente instalada (Quadro 3-79).

Quadro 3-79 — Plano Diretor do aeroporto de Viracopos — Fase final de implantagéo
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FONTE: Infraero

Na nova configuragao, o aeroporto de Viracopos contaria com:

m Trés pistas, sendo dois sistemas independentes;
® 130 a 150 posi¢des de patio;
®  Quatro terminais de passageiros.

Nessa configuragao, o aeroporto de Viracopos estaria apto a movimentar de 50 a 70 milhoes
de PAX por ano e até 130 aeronaves por hora em seus sistemas de pista-patio.

E importante observar, porém, que a expansio maxima do sitio do aeroporto de
Viracopos trard consequéncias importantes para a movimentacdo de passageiros

nos acessos viarios do Estado de Sdo Paulo. No intuito de melhor entender essas
consequéncias, foi feito um exercicio para se avaliar quantos passageiros do potencial
total de 50 a 70 milhoes de PAX anuais viriam da capital. Os resultados desse exercicio
demonstram que pelo menos de 18 a 22 milhdes de passageiros terdo de se deslocar todo
ano entre a capital e Viracopos. Considerando médias internacionais de uso de transporte
ferrovidrio como meio de acesso aos aeroportos, conclui-se que entre 10 e 12 milhdes de
passageiros poderiam utilizar um acesso rapido ferrovidrio para fazer esse trajeto. Isso
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significaria estabelecer um trem com 1.000 lugares desenvolvendo a ligacio entre a cidade
de Sao Paulo e Viracopos a cada 15 a 20 minutos. Esse exercicio refor¢a a importancia
fundamental de se estabelecer um acesso ferroviario rapido para viabilizar o aeroporto

de Viracopos como principal aeroporto da TMA-SP (Quadro 3-80). Ao final da se¢ao
3.8.4.3.6, que discute a solugdo proposta e potenciais implica¢des para Sao Paulo,
apresenta-se uma estimativa do volume de passageiros que se deslocaria da capital para
Viracopos e o consequente impacto sobre o sistema viario do Estado para dois diferentes
cendrios de expansio de capacidade.

Quadro 3-80 — Distribuicdo potencial do fluxo de passageiros em Viracopos

FATOR 3: POSSIBILIDADE DE EXPANSAO DOS AEROPORTOS ATUAIS
Viracopos poderia ser o principal aeroporto de SP, porém entre 10 e 12
milhoes de passageiros necessitariam de acesso rapido ao aeroporto
Configuracdo final maxima, conforme Plano Diretor

Distribuigao potencial do fluxo de passageiros de VCP!
Milhoes Mov.PAX, 2030

ESTIMATIVA

Potencial demanda por viagens de trem
50-70 Trechos por hora, 2030

Premissas: Min.
= 1000 assentos

= 60 - 70% load factor
= 14h por dia

Uma viagem
acadai5a
20 min

Max. 4

10-12
I [ o [}
Total Mov Conexdo SP “interior"  SP capital  Acesso Outros
PAX VCP rapido meios

Origem/ Destino

Meio de transporte de
SP capital

Meio de transporte
Participacéo no
total VCP

%

Assume substituicao de meios como

carona, carro proprio, onibus, etc.

%
1 Considera cendrios de GRU com e sem grandes investimentos
FONTE: Pesquisa O/D 2009; analise da equipe

& &

3.8.4.3.4. Disponibilidade de areas viaveis para novos aeroportos

Com base no contexto acima descrito, o quarto aspecto considerado para o desenho das
medidas estruturantes para a TMA-SP foi a disponibilidade de dreas vidveis para novos
aeroportos. Foi também considerada a alternativa de se construir um quarto aeroporto de
grande porte na TMA-SP. No dmbito deste estudo, 0 ITA revisou um estudo desenvolvido
em 2007, que contemplava a avalia¢do de trés sitios com potencial para comportar um
aeroporto de grande porte. Essa avaliacdo considerou as seguintes premissas para a
escolha do local:

® Inscrito numa circunferéncia de 40 a 60 km centrado na Praga da Sé;
® Proximo a rodovias importantes;

®  Compativel com pelo menos um sistema de pistas com condi¢bes para operar aeronaves
do segmento doméstico regular;

®  Compativel com a implantagdo das facilidades necessarias a operacio IFR.
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Apds sobrevoo de helicoptero pela regido, foram identificados trés sitios com potencial
para receber um aeroporto conforme as premissas listadas. Destes, o tinico sitio que
poderia comportar terminais de passageiros com volume significativo seria o Sitio 2,

que é também o unico que poderia ter um sistema com duas pistas independentes.

Além disso, esse terreno € plano, possui baixo nivel de ocupagio e espaco aéreo sem
obsticulos relevantes. Por outro lado, o Sitio 2 interfere com a opera¢do de Guarulhos
(ou seja, as capacidades de ambos os sitios sdo dependentes e limitadas) e se encontra
muito distante da principal origem e destino dos voos da TM A-SP, a capital do Estado.
Em resumo, tecnicamente, o Sitio 2 se destacou como o mais adequado, porém nio se
mostrou recomendavel como uma solugao de longo prazo, principalmente considerando
o efeito divisor de demanda que um quarto aeroporto de grande porte traria para a
TMA-SP, o que vai de encontro aos principios de desenho econémico do sistema descritos
anteriormente. De qualquer modo, a utiliza¢do desse Sitio como alternativa para a
construgao de um aeroporto para avia¢ao geral ndo pode ser descartada, pois permitiria
desafogar no longo prazo os sistemas de pista de Congonhas e Guarulhos (Quadro 3-81).

Quadro 3-81 — Opcoes de sitio para um quarto aeroporto em Séo Paulo

4. | Nas condicdes atuais e considerando as alternativas
disponiveis, um 4° aeroporto em Sao Paulo niao parece
ser opcao recomendavel

Dimensoes

Sitios avaliados

[] Melhor sitio avaliado
@ Vantagem
@ Desvantagem

Sitio 1

Sitio 2

Sitio 3

Sistema de pistas

Capacidade de passageiros

Tempo de acesso na hora-pico

Interferéncia de espacgo aéreo

Custo/dificuldade de obra

1 Area de Protecio Ambiental
FONTE: ITA

= 1 pista

= 20-30 MM Mov PAX

= 1h00-1h30

= Interferéncia com GRU
= Entorno com morros

= Baixo nivel de ocupagéo
= Relevo acidentado

—~———

@ Mais préximo ao
centro financeiro

= 2 pistas independentes

= 40-50 MM Mov PAX

= 2h00-2h30

= Interferéncia com GRU
= Sem obstaculos

= Baixo nivel de ocupagéo
= Relevo plano

—~———

0 Mais adequado tecnicamente

= 1 pista

= 20-30 MM Mov PAX

= 1h30-2h00

= |nterferéncia com CGH
= Sem obstaculos

= Entorno ocupado
= Mata densa, parte sendo APA!

—~———

@ Alto custo de obra
devido ao relevo

@ Mais distante do centro
financeiro

Q Problema ambiental

187



188

Infraestrutura aeroportuaria

3.8.4.3.5. Possibilidade de transferéncia de aviacao geral para aeroportos secundarios

Finalmente, o quinto aspecto considerado para o desenho das medidas estruturantes foi o
impacto na aviac¢do geral. Como visto anteriormente, a aviagao geral constitui importante
vetor de demanda de movimentagao de aeronaves nos sistemas de pistas dos aeroportos
de Congonhas e Guarulhos. Além disso, o Campo de Marte, principal aeroporto para
aviacdo geral no Pais, tem sido cogitado como area alternativa para a constru¢do de uma
estacdo de trens de alta velocidade, em processo de licitacdo a época deste estudo. Dessa
forma, é de grande importancia avaliar aeroportos vidveis como alternativa para receber
uma eventual transferéncia de voos de avia¢do geral seja do aeroporto de Congonhas, seja
do aeroporto de Guarulhos, seja do aeroporto do Campo de Marte.

Foram analisados cinco aeroportos secundarios, relevantes para a TMA-SP, como
potenciais alternativas para a transferéncia de voos de avia¢ao geral: Sao José dos
Campos, Santos, Sorocaba, Jundiai e Braganca Paulista (Quadro 3-82).

Quadro 3-82 — Aeroportos secundarios da TMA-SP

5.

FATOR 5: IMPACTO PARA AVIAGAO GERAL

Cinco localidades sao cogitadas como aeroportos Nome do Aeroporto o

alternativos aos 3 que atendem atualmente Sao Paulo ™ ¢ Centro SP; tempo médio de viagem)
.~ @ Aeroportos da RMSP

para aviacido de menor porte

Aeroportos alternativos a Regiao Metropolitana de SP

Aviacéo executiva e geral

Jundiai
(81km; 1h15) Aviacéo geral

Braganca Paulista
(106km; 1h40)

Aviagéo industrial,
militar e regional

Sao José
! dos Campos
Aviacdo executiva, ) g . (110km; 1h40)
geral e regional A

Sorocaba
(115km; 1h40)

FONTE: IBGE; Infraero; DAESP; ITA; analise da equipe

Quando avaliada a capacidade de movimentagdo de aeronaves e passageiros dos
aeroportos secundarios da TM A-SP, as principais conclusdes do estudo foram que

estes operam hoje no limite de suas capacidades e possuem infraestrutura de terminais
de passageiros bastante incipiente (Quadro 3-83). Entretanto, os sitios apresentam
potencial para expansdo e poderiam neste caso, se tornar bastante tteis. Destacam-

se, principalmente, o aeroporto de Sdo José dos Campos, que poderia receber escolas

de aviag¢ao e eventualmente expandir seus voos regulares, e o de Jundiai, que poderia
ampliar sua aviagao executiva, dada sua localizagdo em relagdo a capital (Quadro 3-84).
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Quadro 3-83 — Avaliagdo da infraestrutura instalada nos aeroportos secundérios da TMA-SP

FATOR 5: IMPACTO PARA AVIAGAO GERAL
5.

Os aeroportos secundarios da TMA-SP apresentam infraestrutura

aeroportuaria nao compativel com aviacao regular

PIB 2006
Milhdes R$

PAX 2008
Milhares PAX

Tipo de aviagdo
que opera

Operacao regular

atual

Infraestrutura instalada/acessibilidade

= Industrial, militar
e regional

S.J. dos

Sorocaba

= Militar

= Executiva, geral
49 e regional

= Executiva e geral

= Geral

Braganca
Paulista

34

FONTE: IBGE; Infraero; DAESP; PAESP; ITA; andlise da equipe

TPS bastante restrito

2 rodovias ligam o sitio & S&o Paulo
— Dutra

— Ayrton Senna

TRIP opera 2 .
v00s por dia .

N&o ha = Nao ha instalagdes para PAX comercial
= 2 rodovias ligam o sitio a Sdo Paulo
— Imigrantes
— Anchieta

Incipiente = (apacidade do TPS: 22 mil PAX/ano
= 1 rodovia liga o sitio a Sdo Paulo
— Castello Branco

Incipiente = Capacidade do TPS: 11 mil PAX/ano
= 2 rodovias ligam o sitio a Sao Paulo
— Bandeirantes
— Anhaguera

Incipiente = (apacidade do TPS: 6 mil PAX/ano
= 1 rodovia liga o sitio a Sdo Paulo
— Ferndo Dias

Quadro 3-84 — Utilizagao potencial dos aeroportos secundarios da TMA-SP

FATOR 5: IMPACTO PARA AVIAGAO GERAL

5. | S3ao necessarios investimentos em infraestrutura local e de acesso para
que eles se tornem capazes de absorver parte demanda da TMA-SP

Plano de expansao Restrigoes

Potencial

Investimentos
necessarios

= Plano diretor prevé TPS
para atender até 3
milhdes PAX

= Compete diretamente

S.J. dos SN
com GRU, que é préximo

Campos

= Utilizagdo como = Serra do Mar é obstaculo

aeroporto comercial para aproximagoes
depende de decisdo
politica
= Novo sitio para atender = Atual sitio ndo permite
Sorocaba aviacao regional em duas ampliacéo da pista
etapas (2017 e 27)
= Adequagdo do aeroporto  * Espago aéreo interfere
Jundiai ao tipo de operacdo atual  com VCP
= Ampliagdo da pista é
restrita

= Adequacéo do aeroporto
a operacdo de aviagao
geral

= Operagéo tem restrico

Braganca
aang de carga paga

Paulista

FONTE: Infraero; DAESP; PAESP; ITA; anélise da equipe

S.J.Campos poderia receber =
as escolas de aviacao e

tem potencial para rotas

ponto a ponto no médio

prazo

Ampliagéo das
instalacoes do TPS
conforme PD

Santos devera manter seu =
status de aeroporto militar
Poderia ter rotas ponto a

ponto no longo prazo

Construgao completa do
TPS e adequagao do
sistema de pista-patio

Atender a crescente = |mplantagéo de
demanda pela aviacao aeroporto em novo sitio
regional intraestadual conforme PAESP

Devido as restrigoes, deve .
se manter dedicada as
aviacao executiva e geral

Provavel ligagao
ferroviaria entre VCP e
RMSP deveria atender
também Jundiai
= Necessita expansdo do

TPS
Restri¢ao operacional = Perfil de utilizag&o néo
permitiria apenas aviagao demandaria grandes
geral investimentos
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3.8.4.3.6. Solucéo proposta e potenciais implicacdes

A solugao de médio-longo prazo recomendada opta fundamentalmente pela via de
expansao maxima dos ativos existentes. Essa opcao se da pelo resultado da analise dos
cinco fatores desenvolvidos nas se¢des anteriores, que consolidou o seguinte entendimento:

®  Deve-se buscar a maior concentra¢ao de demanda possivel (hub economics).
®  QOsativos atuais precisam ser explorados ao maximo de seu potencial.

®  Qualquer solugio escolhida precisa considerar a enorme importancia da
conveniéncia para o passageiro, traduzida principalmente em localizagiao e
alternativas de acesso rapido.

® A construcdo de um quarto aeroporto ndo parece ser uma alternativa atrativa para voos
regulares.

® A aviacgdo geral possui poucas alternativas de remanejamento e devem ser consideradas
alternativas para sua expansao.

Em linhas gerais, a solu¢do de recomendagio para a infraestrutura aeroportudria da
TMA-SP no médio-longo prazo foi estruturada em trés pilares:

1. Fazer de Viracopos um "super aeroporto" para atender no longo prazo 50 a 70 milhoes
de pessoas: deve-se buscar uma configuragao para o sistema aeroportudrio que concentre
o maximo de trafego possivel em um mesmo aeroporto. Dadas as caracteristicas positivas
do sitio de Viracopos, ele pode receber um aeroporto desse porte, tornando-se o principal
aeroporto da TMA-SP no longo prazo. Neste caso, uma ligagao ferrovidria rapida de
Viracopos a capital Sao Paulo seria necessaria.

2. Expandir Guarulhos e Congonhas ao maximo de suas capacidades: Guarulhos
deveria investir na construgdo de seu terceiro terminal de passageiros e de uma nova
pista independente (idealmente a pista Norte), além de reformar seus sistemas de
pista atuais e expandir seu patio para funcionar como reserva para eventos adversos
(por exemplo, condi¢des meteorologicas). Congonhas oferece alguma oportunidade
de expansio, que poderia ser buscada através do aumento gradual de slots em
consonancia com a expansao do pétio atual e do check-in identificado como medida
de curto-médio prazo, desde que mantidos os padrées requeridos de seguranca.
Neste caso, ligacoes ferrovidrias rapidas aos dois aeroportos metropolitanos seriam
necessarias.

3. Considerar quarto aeroporto para aviagao regular somente apds exaurido todo o
uso dos ativos atuais. Enquanto isso, avaliar a possibilidade de um quarto aeroporto
dedicado a aviagao geral: Sitios existentes poderiam ser eventualmente autorizados
a iniciativa privada para a construcdo de um aeroporto para aviacao geral que ja nao
possui muitas alternativas de expansao nos aer6dromos secundarios (Quadro 3-85).
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Quadro 3-85 — Ldgica da recomendagéo de médio-longo prazo para a TMA-SP

Para atender a demanda em Sao Paulo no longo prazo, sera necessario contar
com a possibilidade de expansao de todos os aeroportos atuais

Fatores considerados

Fatos

Implicagdes

Recomendacéo

Desenho

econdmico

Economia de rede (hubs)
tem alta importancia no setor

Preferéncia por
concentracao de trafego
em aeroportos maiores
Tentativa de ndo segregar
o trafego entre multiplos
aeroportos

No longo prazo,
fazer de VCP um
“super
aeroporto”
(iniciando
expansao agora)

Conveniéncia do
passageiro

Possibilidade de
expansao dos
ativos atuais

Trafego em Sao Paulo (CGH
e GRU) é concentrado em
um namero reduzido de
passageiros que fazem
muitas viagens por ano, que
se originam sobretudo da
Zona Oeste e Sul e que
chegam ao aeroporto de taxi

Apesar de configuragoes
desfavoraveis, tanto CGH
quanto GRU apresentam
oportunidades de
expansao

Custo de expanséo pode
ser alto

Grande importancia de
localizacéo central (com
alguma possibilidade de
substituigéo por facil acesso
a area mais distante)
Grande importancia de se
estabelecer acessos
rapidos aos aeroportos

Em que pesem os custos,
expansao dos aeroportos
atuais é opgéo a se
considerar seriamente

No curto e
médio prazos,
expandir ao
maximo a
capacidade de
CGH e GRU

Disponibilidade
de areas viaveis
para novos
aeroportos

Impacto para

aviacao geral

FONTE: Analise da equipe

Estudos realizados até agora
indicam alguns sitios
alternativos para
construcao de um

4° aeroporto em Sao Paulo
Sitio mais promissor poderia
acomodar aeroporto de até
50 milhdes PAX/ano

Aviagéo geral concentrada
em CGH, GRU e Campo de
Marte

Aeroportos secundarios
saturados e com
localizagéo nao ideal

Localizacéo do novo
aeroporto é menos
favoravel que de aeroportos
existentes

Capacidade do novo
aeroporto é fator limitante
e vai contra o principio de
concentragéo de trafego

4° aeroporto seria opgao a
ser considerada para
realocacao da aviagéo
geral, apos esgotadas
outras opgoes

Sao Paulo nao pode
prescindir nenhuma
capacidade sem alternativa
Escola de aviagao poderia ir
para S.J.Campos

Jundiai com investimentos
poderia receber aviago
executiva

4° aeroporto
nao é opcao a
ser considerada
no momento
para aviacao
regular

(poderia ser
alternativa para
aviagao geral)
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Como resultado desses investimentos, a TM A-SP estaria apta a movimentar em 2030
entre 100 e 130 milhoes de PAX por ano. Essa capacidade atende a demanda projetada
(91 milhoes de PAX por ano) com uma folga suficiente para sustentar a demanda dos anos
seguintes ou comportar um eventual crescimento mais otimista da demanda projetada

(Quadro 3-86).

Quadro 3-86 — Capacidade da TMA-SP ap6s investir nas solugdes recomendadas

Sao Paulo poderia solucionar gargalos de infraestrutura até 2030

com investimentos em seus 3 principais aeroportos Capacidade
[ Total potencial
Capacidade de movimento de Capacidade de movimento de "1 Incremental potencial
ARN PAX M Atal

Mov ARN/hora PAX/ano Alavancas

R

“ 9
Sao

250-285 100-130
Paulo

Demanda A A
2030 200-230 90-110

20} 35-45

= Decalar atual par de pistas

= Construir 32, pista independente’

= Construir TPS 3 e 4

= Investir em saidas de pista, taxi e patio atuais

= Expandir TPS em 30 posigOes de check-ins
= Investir em sistemas de taxi e de patio atuais

—47TPS

- [ = Expandir aeroporto conforme plano diretor
130 565 ;50'70 — 2 sistemas de pistas independentes

1 Para efeito de capacidade foi considerada a Pista Norte, que implica menor impacto
FONTE: ITA; anélise da equipe
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Para a implantacio da solucio proposta, ha diversos caminhos possiveis. Apds considerar
os principais caminhos disponiveis, foram selecionadas duas alternativas: uma com
prioridade para Guarulhos e outra com prioridade para Viracopos. Vale ressaltar

que, independentemente do caminho escolhido, determinados investimentos nos trés
aeroportos — Guarulhos, Congonhas e Viracopos — sdo considerados criticos e requerem
implantacdo imediata. Avaliando os custos e beneficios das duas alternativas, considera-
se que o cendrio de expansao prioritdria de Guarulhos é preferivel ao de expansao
prioritaria de Viracopos, dado que, além de ter expectativa de menor valor presente
liquido, (VPL) dos investimentos, propicia maior conveniéncia para o passageiro, pois
Guarulhos é mais proximo da capital (Quadro 3-87).

Quadro 3-87 — Caminhos alternativos de expansao no médio-longo prazo

Solucao para Sao Paulo passa por realizar investimentos nos
3 aeroportos o quanto antes, e escolher caminho de expansao
mais imediata via GRU ou via VCP

Investimentos criticos que demandam
implementacao imediata

Caminhos alternativos de expansdo no médio-longo prazo

Cenario A Cenario B
R Custo Expanséo Expanséo
= Inici truca TP! 1,5-2, -
. LTS T DD S 5-20 Acao prioritaria GRU  prioritaria VCP

Proteger entorno para construir -

nova p?sta' . - = Construir 3* pista em GRU 2,0-3,0 \/
= Expandir patio (14 posicdes), 0,1-0,3

construir saidas rapidas e = Construir TPS 4 em GRU 2,0-25 v’

TWYA
T = Construir TPS 2 em VCP 1,5-2,0 \/ \/
= Ampliar taxiways M e N para 0,1-0,2 = Construir 2° pista 1.0-15 ‘/ \/

operar 45-50 Mov ARN/hora independente em VCP o
= Expandir TPS 0,1-0,3

(+30 check-ins) = Construir TPS 3 em VCP 1,5-2,0 v v’
Viracopos = Construir 3* pista em VCP 0,3-0,4 \/
= Iniciar imediatamente a 2,0-2,5

expanso do TPS 1 = Construir TPS 4 em VCP 2,0-25 v
= Proteger o entorno para futura -

expansao adicional

uisl 8,0-11,0 6,3-84
. R$ bilhdes

Investimento total 3,8-5,3

= 0Os dois cendrios precisam de acesso ferroviario rapido a GRU e VCP
= (Cenario A adia necessidade de acesso ferroviario rapido para VCP e tem
portanto, expectativa de menor valor presente liquido dos investimentos

FONTE: ITA; press clippings; analise da equipe

Considerando o caminho de expansao prioritdria de Guarulhos, os investimentos nos trés
aeroportos da TMA-SP, em uma estimativa preliminar, somariam R$ 11,8 a 16,3 bilhoes
(Quadro 3- 88). Estes investimentos estariam concentrados (50 a 53%) na expansdo

dos terminais de passageiros e, de maneira distinta em relagdo aos outros 17 aeroportos
estudados, os investimentos ndo estio concentrados entre 2020 a 2030, mas entre 2010 e
2014, demonstrando a maior urgéncia em se implantar as solu¢des para Sao Paulo.
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Quadro 3-88 — Resumo do volume financeiro dos investimentos recomendados para a TMA-SP
MEDIDAS ESTRUTURANTES — PLANO DE INVESTIMENTOS

TMA-SP demandara R$ 12-16 bilhées em investimentos nos préximos 20 anos
Cenario de investimento — expansao prioritaria de Guarulhos
ESTIMATIVA

...e concentrados no periodo até 2020 devido a

Os investimentos! de médio-longo prazo sao urgéncia com a qual se deve intervir nesses
principalmente em terminal de passageiros... aeroportos
Investimento nos 3 aeroportos até 2030 Investimento nos 3 aeroportos até 2030
R$ bilhdes R$ bilhdes
11,8-16,3 11,8-16,3

TPS Pétio Pista Total 2010-14 2015-20 2021-30 2030

1 Nao considera investimentos em expansdo do acesso vidrio a cada aeroporto
FONTE: Anailise da equipe

Finalmente, é preciso entender as implica¢des dos investimentos e cenarios propostos,
especialmente no que tange aos acessos viarios. Dadas as proje¢oes de demanda de pelo
menos 91 milhées de PAX por ano a partir de 2030, o volume de pessoas utilizando
acessos vidrios para chegar aos aeroportos devera crescer de forma substancial. Uma
estimativa preliminar, considerando os dois caminhos de expansao dos ativos atuais

— Guarulhos sem grande investimentos (Viracopos se tornaria principal aeroporto) e
Guarulhos com investimento em um novo TPS 3 e uma terceira pista (Viracopos, ainda
assim, seria um aeroporto grande) — demonstrou que serd necessario movimentar pelo
menos de 10 a 13 milhdes de passageiros entre a capital e Viracopos (Quadro 3- 89).
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Quadro 3-89 — Estimativa preliminar do volume de passageiros que se deslocaria da capital de Sdo Paulo para Viracopos

em 2030

Provavelmente, pelo menos 10-13 milhoes de passageiros terao de se
deslocar entre SP capital e VCP em 2030

Origem da demanda de Sao Paulo em
2030

Distribuicéo entre os aeroportos da Regiao
de Sao Paulo

Volume de passageiros de SP capital que
se deslocariam para Viracopos

Distribuicdo esperada da demanda de Sao
Paulo por origem
Milhdes PAX em 2030

90110

Conexdo Séo Paulo Interior  Total
capital

FONTE: Analise da equipe

Cenario de GRU sem grandes
investimentos
Milhdes PAX em 2030

90-110
20-25 |
15-20 |
50-70
Total GRU  CGH  VCP

Cenario de GRU com TPS 3 e 3? pista
Milhdes PAX em 2030

90-110

35-45

35-50

Total GRU CGH VCP

Passageiros da capital em VCP
Milhdes PAX em 2030

18-22

GRU sem GRU com TPS

grandes 3 e 3 pista

investi-

mentos
v

Foto: Acervo Infraero
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Viracopos, de fato, é o caso mais emblematico de crescimento do volume de trafego nos
acessos viarios, mas Guarulhos também apresentara impacto relevante em suas principais
vias de acesso, Marginais Pinheiros e Tieté e Rodovias Ayrton Senna e Presidente Dutra.
Uma estimativa preliminar do impacto nos acessos viarios a Guarulhos e Viracopos
demonstra que o volume de automéveis transitando nas principais rodovias de acesso a
ambos os aeroportos resultante da utiliza¢dao do servico de transporte aéreo serd bastante
relevante. Além disso, fica evidente a importancia de se estabelecer acessos ferroviarios
rapidos para ambos os aeroportos, desafogando assim o ja saturado sistema rodovidrio de
S3o Paulo (Quadro 3-90).

Quadro 3-90 — Impacto nos principais acessos rodoviarios aos aeroportos de Guarulhos e Viracopos

Impacto nos acessos rodoviarios precisa ser considerado, especialmente
na Marginal Pinheiros e nas Rodovias Bandeirantes e Anhanguera

Impacto nas principais rodovias de SP?

Cenario de GRU sem grandes investimentos'

50 90 Sem acesso Com acesso
ferroviario ferroviario
Rod Ayrton Senna /|, , 13
15 13 Dutra (GRU)
opspy 20 IGHEER Marginal Pinheiros/ [l . i3
= Tieté
Conex&os 1 24 tete
Rod Bandeirantes /
GRU CGH VCP TMA-SP Anhanguera (VCP)
Cenariode GRUcom TPS3e 3*pista'
Sem acesso Com acesso
B 9 ferroviario ferroviario
“ Rod Ayrton Senna / : .
15 - Dutra (GRU) 1215 10-13
40 3"E Marginal Pinheiros/ 12-15 9-12
0/D SP? Tieté
Conexao 12 24 Rod Bandeirantes /
Anhanguera (VCP) 10-13 46
GRU CGH VCP TMA-SP

1 Considera projecio cendrio base e manuten¢io da distribuicdo de participacio de conexdes total da TMA-SP (27%)

2 Origem/Destino em Sao Paulo

3 Considera média de 1,5 passageiro por veiculo e 55 € 25% dos passageiros usando trem para VCP e GRU, respectivamente, quando
disponivel

FONTE: Anilise da equipe

E importante notar que apesar de nio ser esperado um crescimento expressivo do
trafego de passageiros em Congonhas, o acesso a esse aeroporto também deveria
contemplar alternativas publicas, como uma estagao de metro. Os principais aeroportos
urbanos internacionais oferecem esse tipo de acesso, aumentando significativamente a
conveniéncia para o passageiro e desafogando a malha rodoviaria urbana.

Recomenda-se, portanto, o estabelecimento de acessos rapidos (tipicamente ferrovidrios)
aos aeroportos de Congonhas, Guarulhos e Viracopos. Por acesso rapido considera-se um
meio de transporte que leve o passageiro com o devido conforto desde as principais zonas
de origem e destino da TM A-SP em no maximo 30 minutos até o aeroporto.
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3.8.5.Visao 2030 para Sao Paulo

A aspiragdo do Estudo do Setor de Transporte Aéreo para a insfraestrutura aeroportudria
da TMA-SP em 2030 baseia-se na consolida¢ao de dois grandes hubs domésticos e
internacionais (Guarulhos e Viracopos) servidos por acesso ferroviario rapido, com
potencial para utilizacao de cada um por uma grande empresa aérea que ali consolidaria
suas operagoes, e tendo em Congonhas seu “aeroporto de conveniéncia”, conectado ao
sistema metrovidrio da capital, cuja principal funcio seria o atendimento das principais
rotas ponto a ponto do Brasil (por exemplo, Ponte Aérea Rio-Sao Paulo, Ponte Aérea

Sao Paulo-Brasilia, etc.). Tal configuracdo capturaria, em seu maximo potencial, as
economias de hub disponiveis para a regido e permitiria ainda um adequado grau de
conveniéncia e nivel de servigo aos usudrios.

Essa visdo é semelhante a atual configuragao do sistema aeroportudrio que atende
aregido metropolitana de Nova York nos Estados Unidos (Quadro 3-91). L4, estao
estabelecidos trés grandes aeroportos com capacidades e papéis bastante similares
aos que sao recomendados neste estudo, ou seja, dois grandes hubs internacionais
(JFK e Newark) e um aeroporto menor e préximo atuando como opgao doméstica de
conveniéncia (LaGuardia).

Quadro 3-91 — Sistema aeroportuario de Nova York

Sao Paulo poderia ter uma configuracao similar a do sistema aeroportuario de

Nova York ( Duragéo da viagem de carro
(min)

Caracteristicas Papel no sistema

= 48 milhdes PAX em 2008 = Gateway internacional
— 50% domeéstico principal
JFK Airport + " Hubda JetBlue, Delta e = Aeroporto mais importante

American dos EUA em valor de carga
= Destinos principais: EUA, aérea
LaGuardia Europa, Asia e Américas
Airport
Newark = 33 milr;(‘)es PA?( e_;m 2008 = Gatewa,,v?nternacional
\@ (EWR) — 70% dor_nestlco secundario
@ = Hub da Continental

= Destinos principais: EUA,

Distrito Europa, Asia e Américas
fnanceim = 20 milhdes PAX domésticos = Hub doméstico
= Hub da American, Delta, = Relativamente, pouco
@ US Airways, United e movimento de carga aérea
Northwest
= Destinos principais: EUA,

Canada e Caribe .
Newark Alrport Os trés aeroportos

processaram mais de 100 milhoes
PAX em 2008, tornando NY o maior

sistema de aeroportos dos EUA e
segundo maior do mundo

FONTE: Bureau of Transportation Statistics; The Port Authority of New York and New Jersey;

A'se¢do 3.9 aseguir apresenta algumas consideracdes relevantes para o setor de
transporte aéreo no contexto dos eventos esportivos internacionais de grande porte que o
Brasil sediard em 2014 € 2016 —a Copa do Mundo e as Olimpiadas, respectivamente.
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3.9. Consideracoes sobre eventos

No taltimo ano o Brasil foi confirmado como sede de dois dos mais importantes eventos
esportivos do mundo —a Copa do Mundo FIFA de 2014 e as Olimpiadas de 2016 no Rio
de Janeiro. E natural que o governo, em suas diferentes esferas, e a sociedade brasileira
queiram verificar a adequagdo da infraestrutura do Pais para recebé-los. Reconhecidos
os desafios de infraestrutura aeroportudria, o proximo passo é entender como os
eventos deverao afetar a atencao dada ao setor de transporte aéreo como um todo e aos
investimentos especificos em aeroportos.

E importante entender que o principal desafio de infraestrutura até os anos dos eventos
¢ atender a demanda natural esperada para esses anos. Os eventos em si representam um
impacto de demanda relevante, porém inferior ao crescimento natural esperado, e seus
efeitos ndo se perpetuam no sistema para anos posteriores.

Analisando os casos recentes de Olimpiadas, o unico que apresentou alteracio evidente
no trafego de passageiros foi o de Sidney em 2000. Nos demais casos recentes (Pequim
2008, Atenas 2004 e Atlanta 1996) diferentes razdes impossibilitaram analises
conclusivas. Os motivos, nao mutuamente excludentes, foram ora grande parte do
trafego gerado pelo evento ter se deslocado para outros modais (Atenas), ora o impacto de
demanda ter sido pouco representativo no movimento usual do aeroporto (por exemplo,
Estados Unidos e China).

Ao se analisar as Copas do Mundo recentes, de maneira similar, ndo foi possivel
identificar impactos relevantes do fendmeno. Os casos recentes sio Alemanha 2006,
Japao-Coreia 2002, Franca 1998 e Estados Unidos 1994. Nos casos europeus, o fato de
os dois paises estarem integrados a Unido Europeia, principal geradora de demanda por
futebol no mundo, por meio de outros modais de transporte, tornou a analise difusa.

No caso asidtico, o fato de a Copa do Mundo ter ocorrido em dois paises sem conexao
terrestre também gerou um fluxo anémalo de passageiros em voos internacionais durante
o evento que nao se consegue dissociar. E, finalmente, no caso norte-americano, o fluxo
doméstico de passageiros, que segue a ldgica dos jogos, € muito menor que o fluxo normal
ja existente no pais. Em suma, em todos os casos, dados com o nivel de granularidade
desejavel (no minimo didria para ser possivel observar o trafego gerado pela ocorréncia de
partidas) para analises conclusivas ndo estavam disponiveis.

O Quadro 3-92 mostra a evolugdo do trafego de passageiros no aeroporto de Sidney
antes, durante e apds os Jogos Olimpicos. No periodo de um ano de proximidade dos
jogos, pode-se notar o acréscimo de 2 milhoes de PAX no aeroporto. Embora seja
possivel observar a amplitude desse pico, ndo se pode prever sua duragio, pois logo ap6ds
as Olimpiadas ocorreu o atentado terrorista de 11 de setembro, que abalou o setor de
transporte aéreo de passageiros mundialmente. Ainda assim, pode-se observar que no
longo prazo a curva do trafego de passageiros tende a retornar a curva de tendéncia de
crescimento anterior ao evento.
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Quadro 3-92 — Movimento adicional tipico de passageiros devido as Olimpiadas

MEDIDAS PONTUAIS PARA EVENTOS
Rio 2016 poderia trazer 2-4 milhoes de PAX adicionais em 12 meses, com
aumento de até 10% do movimento nos meses 1-2 meses do evento

["] Jogos Olimpicos
— Trafego média movel
Tréfego real

Total de passageiros em trafego regular no aeroporto de Sidney - - Tendéncia do trafego anterior
Milhdes PAX/ més a0s Jogos Olimpicos
0,
2’9 o 85%) T,e r_nporada de, . = 0 trafego superou em
acima do esperado férias na Australia )
passaram pelo aeroporto em 10% a expectativa
12 meses (Julho/2000 a ) para os meses de
Junho/2001) setembro e outubro
de 2000, quando de
fato ocorreram as
Olimpiadas
= 0 trafego superou em
18% a expectativa
para a temporada de
Vale é em grande parte férias logo apés as
explicado pelo evento de 11 Olimpiadas

de setembro de 2001

= Pico poderia ter
durado mais se nao

' " ! tivessem ocorrido os

- : B : atentados de 11 de

setembro

07/ 2000 P
08/ 2001 >

09/ 2001
09/ 2003 >

FONTE: Governo australiano; anélise da equipe

Dessa forma, pode-se inferir que eventos esportivos como esses de fato geram um

efeito concentrado e acentuado sobre o trafego de passageiros e é preciso estar
preparado para lidar com ele e todos os inerentes desafios especificos dos eventos, tais
como chegada e estacionamento de mais aeronaves devido ao transito de delegacdes,
imprensa, autoridades e turistas. O segredo do sucesso sdo os escritorios centrais da
Copa do Mundo e das Olimpiadas que preconizem planejamento e coordenagio entre
entidades, e uma lista de medidas operacionais para receber o fluxo extra de passageiros.
Esses escritorios deveriam atuar de maneira coordenada e integrada com os comités
organizadores dos dois eventos.

A Copa do Mundo e as Olimpiadas apresentam alguns desafios em comum. Entre os
principais desafios estdao as chegadas das delegagoes e da equipe de cobertura de midia e
de suas aeronaves, que precisam de estacionamento. Contudo, no caso das Olimpiadas,
esta movimentacado tenderd a se concentrar — tanto dos voos domésticos quanto
internacionais — no Rio de Janeiro. Ja no caso da Copa do Mundo, ainda existe o desafio
de acomodar adequadamente o deslocamento de torcedores, imprensa e delegacoes
rodada a rodada, lembrando que todo o planejamento deve lidar com a imprevisibilidade
do avango das sele¢oes de futebol em suas respectivas chaves. Para isso, a coordenagao das
acoes desde o sorteio dos grupos é fundamental.
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Para que o Brasil possa passar por esses eventos sem maiores atritos, € importante
reconhecer que a natureza do trabalho dos escritérios é processual e, portanto,

deve reunir representantes das diversas entidades interessadas (companhias aéreas,
administradores aeroportuarios, controladores de voo, organizadores do evento,
governo, entre outros) e realizar frequentes consultas e comunicados dos procedimentos
a serem adotados. A transparéncia é também um aspecto fundamental deste trabalho
(Quadro 3-93).

Quadro 3-93 — Escritorio da Copa do Mundo

MEDIDAS PONTUAIS PARA EVENTOS
Escritério da Copa 2014

Exemplo de medidas pontuais para superar

= Gestao dinamica de slots e rotas antes e durante a Copa para
definir voos em fungéo dos jogos

Desafios da Copa

= Aerédromos alternativos para estacionamento de aeronaves

DecisOes de parte dos voos "
(p.ex., bases militares)

somente apos 0s jogos ("onde
meu time jogara?"

= ) = Ampliar horario de funcionamento
Chegada e estacionamento das

aeronaves das delegagdes = Limite estrito de tempo de permanéncia no patio

Demandas da FIFA = Usar instalagdes alternativas como terminal de passageiros
(hangares)

Aumento expressivo de voos
fretados e de aeronaves
executivas transportando
autoridades e personalidades

= Pacotes de estadias mais longas nas agéncias de turismo
(espagar 0s picos)

= Obrigatoriedade de check-in antecipado para volta de
passageiros internacionais

FONTE: Anilise da equipe

Em resumo, serd necessdria a tomada de agbes pontuais nos aeroportos a serem mais
utilizados durante a Copa de 2014 e as Olimpiadas de 2016, além dos investimentos ja
planejados para atender a demanda natural dos anos de 2014 e 2016. Por exemplo, sera
necessario um planejamento especial, bem como a ado¢do de medidas operacionais
especificas para absorver o volume adicional de passageiros gerado pelos eventos.
Dessa forma, recomenda-se a instituicdo de um Escritério exclusivo para cada evento,
o qual seria responsavel por planejar e coordenar a execugao de tais medidas pontuais,
visando ao sucesso do Pais como hdspede de eventos esportivos de grande porte.
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4. Administracao aeroportuaria e
servicos aéreos (competicao)

Este capitulo esta dividido em trés partes que tratam do diagndstico do setor aéreo
brasileiro, do modelo de administragdo aeroportudaria, e do modelo de servigos de
transporte aéreo. A primeira parte descreve de forma detalhada a evolugdo e o estado
atual do setor de transporte aéreo no Brasil. A segunda parte estd subdividida em quatro
secdes: (i) introducao; (ii) aprendizados de modelos internacionais; (iii) diagnéstico do
modelo no Brasil; e (iv) recomendagbes para o modelo brasileiro. Finalmente, a terceira
parte estd subdividida, de forma semelhante a segunda, em quatro se¢des: (i) introdugio,
(ii) aprendizados internacionais dos condicionantes de competitividade, (iii) avaliagao
dos condicionantes de competitividade no Brasil, e (iv) recomendagdes para o modelo de
servicos de transporte aéreo brasileiro.

4.1. Diagnéstico do setor aéreo brasileiro - Analise ECP

Para permitir um diagnéstico aprofundado do setor, foi utilizada uma ferramenta
amplamente reconhecida de anélise setorial chamada anélise ECP - Estrutura,
Conduta e Performance. Esta ferramenta permite avaliar os diversos aspectos que
determinam o nivel de competitividade de um setor especifico, considerando o
ambiente externo ao setor, a estrutura da industria e seu crescimento, seus jogadores
e a rentabilidade tipica do negécio.

Em linhas gerais, a analise ECP mostrou que o processo de liberalizagao de tarifas e

de rotas e entrada de novas empresas mudou radicalmente o setor aéreo doméstico

nos ultimos 10 anos. Por um lado, esses fatores trouxeram beneficios, tais como o
crescimento do mercado em ritmo acelerado (duas vezes o crescimento do PIB entre
2003 €2008), competigao por precos ensejando redugao de tarifas (48% entre 2003
€2008), possibilidade de acesso por novos usudrios (especialmente das classes B e C),
maior disponibilidade de horarios e oferta de assentos nos trajetos de maior demanda.
Por outro lado, esses mesmos fatores acarretaram algumas questoes a serem enfrentadas
como a reducao da malha aérea devido a exclusdao de algumas rotas de menor densidade,
descontinuidade de servicos em certas rotas que foram testadas e abandonadas pelas
companhias aéreas, uma vez que ndo se mostraram autossuficientes.

Fatores externos e a configuragao de mercado podem pressionar os precos nos proximos
anos. Citem-se, por exemplo, a presenca de gargalos de infraestrutura que limitam

a entrada de novos concorrentes; a adogao de solugdes economicamente subdtimas

(por exemplo, o “sloteamento” de aeroportos); o esperado aumento nos pregos de
combustiveis; e a existéncia de barreiras estruturais e custos evitdveis que trazem
oneragdo, dificultam a entrada de novas empresas no setor, e impedem maiores beneficios
para os usuarios. Combinados a esses fatores, adicione-se o maior grau de concentragao
no mercado de transporte aéreo doméstico, no qual a participa¢do das duas empresas
principais — TAM e Gol —supera 80% (Quadro 4-1).
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Quadro 4-1 — Andlise ECP do setor aéreo brasileiro

No Brasil, a liberalizacao mudou radicalmente o setor aéreo

Contexto ‘ ‘ ‘
externo/ 3 H strutura § n onduta 3 n erformance
ambiente § § |

Busca por competitividade

Contexto socioecondmico  : Demanda : em custos : Concentracao de mercado

1. | Crescimento recente e 6. | Demanda crescente gragas | 14. | Aumento no tamanho ' 20./ TAM e Gol se tornaram
estabilidade econdmica ! aqueda de yielde a : médio das aeronaves para | dominantes no mercado
apesar da crise econdmica ! fatores macro-econdmicos ! diluir custos fixos | doméstico (participagio
mundial ; e demograficos positivos ; conjunta >85%)

2. | Movimento de ascenso 7. INo entanto, patamar 15.| Aumento na etapa média 21.| Algumas empresas com
social dos Ultimos anos ! (PAX/hab) segue muito } de voo, reduzindo custo rotas de menor densidade
permitiu a entrada de ; abaixo de mercados ; médio por km voado ; tiveram dificuldades para
novos consumidores no | desenvolvidos ! ! manter posigao, enquanto
mercado : : : outras se expandiram no

! Inddstria i 3 periodo
Ambiente regulatério 3 ..~ Busca por aumento de taxa : Faléncia de empresas
T i 8. | Houv’e grande consolidagao de ocupagdo tradicionais
3. | Liberalizaéo do mercado | nos ultimos anos, gerando ; ‘
mudou as regras do jogo e um setor mais concentrado : 16. | Abandono de mercados 3 22.| Algumas empresas mais
rmitiu uma novi ; | menores 3 antigas ("legacy carriers")
pg R t_u uma nova 9. \ Entrada de novo player i — Municipi bai i 5 dapt
dindmica para o mercado | L : Cipios com baixa nao se adaptaram ao
relevante no dltimoano - densidade necessitariam ! mercado desregulado e
a. | Presenca de barreiras ‘ pode afetar sensivelmente de subsidios i encerraram suas
- ¢ ‘ 0 setor ‘ operagdes

estruturais (p.ex., maior ! ! |
10.| Falta de capacidade de | 17 Teste de novos mercados

carga tributéria) e custos ! Entrada de novos

evitaveis (p.ex., limitagoes | infraestrutura gera gargalos,  9erou intermiténciana el ies
) ; : prestacdo de servicos em
de infraestrutura ; ; . - ! 23.|
aroportudria e ! Fornecedores | diversos municipios 1 23.| Entrada de empresas no
‘ ‘ formato Jow cost carrier
aeronautica) impede um | 11. Variagdes no prego de ! 18.| Forte competicdo de hp
aior crescimento } 16120 afet. ; 18. peticao em rotas secundérias tem
. pelroleo aletaram 05 . bregos em ocasioes de acirrado a queda de yield
‘ custos de QAV ; baixa ocupagao
' 12.| Cambio afetou 3 ! Rentabilidade
ini 3 aria | negativamente os custos ! i ifaria | .
Administragao aeroportuaria 3 nogsetor 3 Servigos e estrutura tarifaria 2 4.| Rentabilidade das
s. | Forte presenca | ) ' 19. | Tendéncia de ; principais empresas do
governamental através da ! 13.\ Embraer é um relevante | homogeneizagéo dos 3 setor em geral acima do
Infraero, com baixa ‘ exportador brasileiro, que ! servicos e da estrutura ! nivel observados em
alavancagem relativa de . agora retomou as vendas | tarifaria (classes de tarifas) : outros paises das
receitas comerciais ! domeésticas ! : Américas
= (Contexto de
liberalizagao * Industria concentrada o o = Dinamica ainda mais
= Ambiente economico = (Gargalos de competitividade em favoravel que em
positivo infraestrutura custos outros mercados,
= Desafios em = Mercado crescente « Busca de aumento permitindo
inf ind " rentabilidade acima
infraestrutura e mas ainda da taxa de ocupagio o
administracao relativamente pequeno da média do setor
aeroportuaria

FONTE: Analise da equipe
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Contexto externo/ambiente

O contexto externo/ambiente foi analisado sob trés perspectivas: contexto
socioecondmico, ambiente regulatorio e administragao aeroportudria.

Contexto socioeconémico

O ambiente macroeconémico brasileiro das tltimas décadas, marcado pela estabilidade
econdmica e pelo retorno ao crescimento, resultou em aumento real no PIB per capita
brasileiro. Além disso, do ponto de vista de contexto demogréfico, o Brasil assistiu,

nos ultimos anos, a entrada de novas familias na classe média (classes B e C). Esses dois
fatores combinados tiveram um forte impacto no setor aéreo, que cresceu a um ritmo mais
acelerado que o restante da economia na ultima década (Quadro 4-2).

Quadro 4-2 — Crescimento do PIB per capita e entrada de familias na classe média apoiando o crescimento do setor

CONTEXTO EXTERNO/AMBIENTE — CONTEXTO SOCIOECONOMICO
O crescimento econdomico e a entrada de novas familias na classe média
apoiaram o crescimento do setor

Evolucéo do PIB per capita real brasileiro

1998 =100
150 Comparacao entre crescimentos do PIB real e PAX
1998 = 100
-
100
200
50 1 1 1 1 1
PAX
1998 2000 2002 2004 2006 2008
Percentual de familias por classe econdémica’ 150 |

%

2?#&%%&

g IIIEIIIIl IIIE‘llll ||||E|||\ |||I=I|I

E\

PIB

100 ——

Crise no setor

aéreo brasileiro

50 1 1 1 1 1
1998 2000 2002 2004 2006 2008

2005 2006 2007 2008

1 Critérios da ABEP — Associagio Brasileira de Industria de Pesquisa
FONTE: IBGE; ANAGC; analise da equipe

Ambiente regulatério

O ambiente regulatorio do setor aéreo brasileiro nas altimas trés décadas foi marcado
por fortes esforcos de liberalizacdo. Até o final da década de 1980, o setor vivia uma era
de “concorréncia controlada”, com a presenga de quatro linhas aéreas nacionais e cinco
regionais, sob controle militar e pregos de passagens aéreas fixos. No inicio da década de
1990, iniciou-se a fase de “liberalizagdo do mercado”, que ocorreu por etapas. A primeira
delas, com o programa federal de desregulamentagio, instituiu as faixas tarifarias que
incentivavam a concorréncia de precos.
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A segunda rodada, ocorrida na segunda metade da década de 1990, contou com o fim

das faixas tarifarias e a retirada da exclusividade que as “companhias aéreas especiais”
possuiam em quatro aeroportos. A terceira rodada de abertura, no inicio da década de 2000,
permitiu a liberdade total nos precos de passagens e a flexibilizagdo do processo de entrada
de novas empresas. Nessa etapa, observaram-se os primeiros sinais de ampla concorréncia
desde a década de 1960, que podem ser evidenciados pela entrada da Gol, a faléncia de
algumas companhias aéreas de pequeno porte e as dificuldades financeiras da Varig.

Em 2003, em meio a problemas na saude financeira de algumas empresas importantes,
que levaram, por exemplo, ao code-share entre Varige TAM e a tentativa de fusao das
duas companhias, houve um movimento temporario de volta ao mercado regulamentado.
Ao contrario da tendéncia de liberalizacio do mercado que havia ocorrido nos anos
anteriores, 0 DAC (Departamento de Aviacdo Civil) tornou-se moderador para alinhar
oferta e demanda, atuando novamente sobre os precos, no intuito de evitar niveis tais de
competi¢cdo que poderiam colocar em risco a continuidade de servigo.

Em 2005, aLein°11.182 instituiu a ANAC, Agéncia Nacional de Aviacio Civil,

com poder regulatorio e de supervisdo sobre a aviagdo civil e a infraestrutura
aeroportudria. Essa época deu inicio ao regime de livre mobilidade das companhias
aéreas e o retorno da flexibilizagdo de tarifas internas, marcando a volta da tendéncia
de liberalizacdo do mercado.

A ANAC teve de enfrentar, logo apds sua criagdo, um cendrio desafiador, ja que, no
ano de 2006, assistiu-se a uma das maiores crises do setor aéreo no Pais, em funcido do
acidente do voo Gol 1907 e a subsequente greve dos controladores de trafego aéreo.
Nesse momento, o setor ja dava seus primeiros sinais de gargalos e o acidente do voo
TAM 3054 em 2007 agravou ainda mais o quadro de crise no Pais. No mesmo ano,
tiveram inicio as discussdes sobre concessdo aeroportuaria, que continuam ocorrendo
até hoje. Ainda nesse ano, a Varig foi adquirida pela Gol, que se confirmou como a
principal concorrente da TAM e optou por alterar seu modelo de negdcios até entao
pautado no padrao Low Cost Carrier, ja que herdou uma frota mais antiga e uma
estrutura de custos maior que a sua na aquisi¢io. Finalmente, esse ano também foi o
ano da flexibilizac¢do de tarifas internas (Quadro 4-3).

De 2007 para ca, foram adotadas uma série de medidas com a intengao de contornar

os gargalos de infraestrutura e aumentar a seguranca do setor. O principal foco dessas
medidas foi o aeroporto de Congonhas, que teve seus slots restritos e 0 comprimento
nominal de sua pista reduzido, criando assim uma margem de seguranca. Também foram
adotadas mudangas no controle de trafego aéreo, tais como o aumento da distancia entre
aeronaves na aproximacao e a adog¢io de aerovias mais espagadas.
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Quadro 4-3 — Liberalizacéo do setor aéreo brasileiro

CONTEXTO EXTERNO/AMBIENTE — AMBIENTE REGULATORIO

focada em liberalizacao do transporte aéreo

3.
"Concorréncia
Controlada"
12 rodada de
abertura
= |Infraero (1972) = Novas operadoras
= 4 linhas aéreas de pequeno porte
nacionais e 5 (p.ex., Pantanal,
regionais Tavaj, Meta, Rico,

"Liberalizacéo do Mercado"

2? rodada de
abertura

= Aeroporto de Porto =
Seguro comega a
seroperadopela =
SINART

3% rodada de
abertura

Fundagéo da Gol
(2001)

Primeiro sinais de
concorréncia desde

Nova

regulamentacao

= Tentativa de fusdo
da Varig e TAM
(2003)

No Brasil, a maior parte dos esforcos regulatérios nas ultimas 3 décadas foi

Crise do Setor Aéreo

Acidente Gol 1907
Greve dos
controladores de
trafego aéreo

= Setor aéreo sob etc.) a década de 1960 = Primeiros sinais de
controle militar = Faléncia de gargalos
= Precos de companhias aéreas = Acidente TAM 3054
passagens aéreas de pequeno porte = Discussoes iniciais
durante a década = Varig com sobre concessao
de 80 dificuldades aeroportuaria
financeiras = Varig adquirida pela Gol
= Flexibilizagao de tarifas
internas
70 — 86 y 90/92 Hojo
Programa Federal ) = ANAC instituida
Setor Aéreo de gesregulamen- Bandas Liberdade no | DAC torna-se pela Lei n° 11.182,
Brasileiro tagéo (Decreto tarifarias prego de moderador com poder
regulado pela 99.179) refluzidas passagens | Para alinhar a regulatorio e de
Constituigao = Monopdlios e Fimda Flexibilizagao | oferta e supervisdo sobre a
Federal e CBAer, companhias aéreas BlElEraiz o do processo | demanda, aviagdo civil e
pelo codigo  Codigo nacionais abolidos U i deentrada de | evitar infragstrutura
Brasileiro do = Brasileiro de  JCNZD GRS (HnHigsAproas poyas goncorrencia aeroportudria
Ar (Dec-Lei  Aeronautica incentivam a Especiais” pelas CLIJIEEER irracional/ = Inicio do regime de
32/66) (Lei n°® concorréncia de (R I prejudicial "livre mobilidade"
7.565) preco para as companhias
aéreas

FONTE: Site da Gol; entrevistas; [TA; anélise da equipe

Outra caracteristica importante do ambiente externo do setor aéreo diz respeito a
existéncia de barreiras estruturais e de custos evitdveis que oneram o setor de forma
relevante. Como abordado no Capitulo 2, se¢do 2.1.1, a eliminacdo desses custos poderia
levar a uma significativa reducio de yield, da ordem de 11% a 15%, o que permitiria
alcancar novos patamares de demanda. Além de restringir a demanda, esses custos geram
ineficiéncias no sistema, dificultando a entrada e o crescimento de novos concorrentes no
mercado e reduzindo o nivel de competi¢do nos servigos aéreos.

Administracao aeroportuaria

O modelo brasileiro é caracterizado pela forte presen¢a governamental por meio da
Infraero, que opera os 67 principais aeroportos do Pais, responsaveis por 97% do
movimento de passageiros. Além de ser o principal operador de aeroportos, a Infraero
atualmente também é responsdvel pela expansio de capacidade da infraestrutura
aeroportudria, tanto em termos de constru¢ao de novos aeroportos quanto da
expansido dos aeroportos existentes. Seus retornos sobre capital investido, nos ultimos
anos, tém sido menores que os retornos de operadores aeroportudrios internacionais,
parcialmente devido a menor representatividade das receitas comerciais, que serdo
descritas adiante (Quadro 4-4). Tal nivel de retorno é insuficiente para realizar os
investimentos necessarios na infraestrutura aeroportuaria daqui para frente, exigindo
a transferéncia de recursos do Tesouro para essa finalidade.
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Quadro 4-4 — Participagdo no total de passageiros e comparativo do ROIC da Infraero

CONTEXTO EXTERNO/AMBIENTE — ADMINISTRACAO AEROPORTUARIA
5. | A Infraero, que detém praticamente todo o trafego de passageiros do
Brasil, tem retornos menores do que os de operadores internacionais

Aerédromos publicos administrados

ROIC (Retorno sobre Capital Investido) da Infraero e de
operadores internacionais

Numero de aerddromos % ao ano
Share de
passageiros 10 -
| 8 +
Fraport
Infraero ?7 97% 7 L ATiE
| 3\ 6 |
Municipios @ ADP (Franca)
1 51
Estados 189 r @ 4 _— BAA (Reino Unido)
| 3
Autorizagoes/ 1'4
Concessoes I ) 2
i Infraero
Comaer -306 1
0

2003 04 05 06 07 2008

FONTE: Infraero; ANAC; Bloomberg; Fraport; ADP; BAA; analise da equipe

A Infraero enfrenta desafios na execu¢ao de obras. Historicamente uma parte relevante
dos investimentos previstos para obras em aeroportos nao foi executada conforme o
cronograma, provocando atrasos (Quadro 4-5). De fato, ao avaliar o periodo de 2007

a 2010, verifica-se que a Infraero investiu até 2009, apenas R$ 819 milhoes do total
planejado de R$ 2,804 bilhoes, o que resulta ndo apenas nos gargalos de infraestrutura
atuais, mas que também indica o tamanho do desafio de expansio de capacidade nos
proximos anos (maiores detalhes no Capitulo 3). Essa dificuldade de execucdo de obras se
deve pelo menos em parte a complexidade existente nos processos de realiza¢ao de obras
na esfera publica.
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Quadro 4-5 — Desafios de execucéo de obras da Infraero

5. Plano de investimentos da Infraero nao foi executado como planejado

Valor previsto em 2006 Valor executado +previsto (2009)

Infraero Obra
= Menor GRU-TPS 3 670

eficiéncia no GIG — Ref. TPS 2

sistema de VIX—TPS

incentivos e EIE{’\LIJ_ '\Sk'wto TPtS -

— Sist. pista e patio
BSB — Ampl. TPS Sul

desempenho MCP — TPS

operacional POA — Ampl. pista

e satisfagao GIG — Modern. TPS 1

do usudrio VIX - Novo TC
= Dificuldade VCP — Pista pouso ppal

CGB — Compl. TPS

LR CWB — Ampl. patios

de obras BSB — Seg. viaduto aeron.

atsd GRU — Pista téxi (saida rapida)

atrasos CWB — Ampl. TC

Total 2.804
EO—. = Mecanismos claros de incentivos e penalidades para aumentar a Incentivos
internl;cional eficiéncia operacional e a satisfagdo dos usuarios do sistema
_ = Medido com pardmetros quantitativos (p.ex., tempo na fila de seguranca, 17
BAA disponibi_lidqde de esteira Qe baﬁgagem)... - _ _ ) - 9 5
(Reino Unido) = ... e qualitativos (p.ex., satisfacdo dos usudrios com limpeza, informacoes
de voos, qualidade da sinalizacé&o no terminal) 2708 3708 4708

FONTE: Infraero; CAA; relatorios anuais BAA; andlise da equipe

O grau de utilizac¢ao de ativos dos aeroportos administrados pela Infraero poderia ser
melhorado. Quando as receitas comerciais dos aeroportos administrados pela empresa
sdo comparadas com a média global ou com exemplos de operadores aeroportudrios
internacionais com maior eficiéncia na geragao de receitas de retail, como a BAA (Reino
Unido), observa-se que existe um grande potencial ndo explorado de receitas comerciais
nos aeroportos brasileiros. De fato, esse tipo de receita no Brasil representa 24% das
receitas aeroportudrias totais', enquanto nos Estados Unidos representa de 35% a 40%,
e na Europa pode chegar a 60% (Quadro 4-6). Um dos motivos para o baixo nivel de
utiliza¢ao de ativos no Brasil é a falta de sistemas eficientes de incentivo para aumentar o
desempenho operacional e a satisfacdo do usuadrio. Um exemplo de sistema de incentivo
possivel é o de mecanismos impostos pelo 6rgio regulador ao operador BAA, que opera os
principais aeroportos do Reino Unido.?

Para permitir a comparag&o com outros paises, esses 24% se referem a participagédo das receitas comerciais no total

de receitas do sistema aeroportuario no Brasil (uma parte das receitas do sistema é repassada pela Infraero para outras
entidades, 0 que explica a diferenga desse dado com o percentual de 27% divulgado pela Infraero como participagéo de
receitas comerciais no total das suas receitas).

A adequacao da normatizagéo vigente para permitir a instituicdo de tal mecanismo de incentivos (prevendo inclusive
pagamento de multas) néo foi avaliada.



Administragao aeroportuéria e servicos aéreos (competicao) 211

Quadro 4-6 — Comparativo do grau de utilizacéo de ativos

CONTEXTO EXTERNO/AMBIENTE — ADMINISTRAQZ\O AFROPORTUARIA
5. | A Infraero apresenta menor grau de utilizacao de seus ativos para geracao
de receitas comerciais quando comparada a exemplos internacionais

Receitas de ndo-aviagdo/Passageiro Comparacéo das fontes de receitas
EUR/Passageiro % das receitas aeroportuarias totais do sistema
13
Comerciais
Aeroportudrias/
Aeronduticas
BAA Média Infraero Brasil Estados  Asia- Unido
(Reino Unido)  Global (2007) Unidos  Pacifico  Europeia

FONTE: Infraero; ACI; relatérios anuais BAA; Fraport e ADP; andlise da equipe

No que concerne ao valor para os passageiros, vé-se que as tarifas aeroportudrias no
Brasil podem ser consideradas competitivas, em termos nominais, quando comparadas a
referéncias internacionais. Esse nivel de tarifas relativamente baixo pode ajudar em parte
a explicar os menores retornos observados no Brasil quando comparados com retornos
de operadores aeroportudrios internacionais (Quadro 4-7).

Foto: Acervo Infraero
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Quadro 4-7 — Comparativo de tarifas aeroportuarias (nominais)

CONTEXTO EXTERNO/AMBIENTE — ADMINISTRAGAO AEROPORTUARIA

5. | Em termos nominais, tarifas aeroportuarias e de navegacao no NAO EXAUSTIVO
Brasil sao competitivas com referéncias internacionais
[] Representante brasileiro

Arrecadacado média com tarifas aeronauticas’ Tarifa média de embarque
US$ por passageiro, 2008 US$ por passageiro, 2008

37,4 36,9 36,6

Londres-  Frankfurt Bruxelas  Paris-CDG Schiphol ~ Guarulhos Madri-MAD
LHR

Tarifas médias cobradas de companhias aéreas

Pouso Permanéncia
US$ por pouso US$ por pouso?
2.305

1.745 1.520
1.2761.225

. . 204 165 138 122 0
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1 Pouso, permanéncia, navegac¢ao aérea, embarque e armazenagem e capatazia, quando essas tarifas se aplicam aos aeroportos.
2 Considerando que a aeronave permaneca 2 horas estacionada
3 Valor de 2007

FONTE: Infraero; Jacobs Consultancy; anélise McKinsey

Em resumo, é possivel afirmar que o setor aéreo do Brasil se encontra em um contexto

de liberalizagdo. O ambiente socioecondmico apresenta caracteristicas positivas, mas o
mercado em si ainda é relativamente pequeno. Além disso, a administracido aeroportudria
apresenta diversos desafios importantes, e a solu¢do (ou nao) desses desafios terd impacto
na configuragao do mercado e no potencial de crescimento do setor.

Estrutura

A estrutura do setor foi analisada sob trés pontos de vista especificos: demanda, industria
e fornecedores.

Demanda

O crescimento da demanda no setor aéreo —de cerca de 10% ao ano entre 2003 ¢ 2008 —
além de ter sido sustentado pelo crescimento real do PIB per capita, como descrito acima,
também foi acelerado pela reducio dos pregos de passagens aéreas. Na pratica, os pregos
médios de passagens no Brasil apresentaram uma queda em termos reais de praticamente
50% nos ultimos cinco anos, passando de um patamar de quase 50 centavos de real por
km voado para um nivel abaixo de 30 centavos (Quadro 4-8).
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Quadro 4-8 — Crescimento do PIB e reducéo de tarifas

ESTRUTURA — DEMANDA
6. O crescimento acelerado da demanda tem sido sustentado pelo
crescimento do PIB e pela reducao dos precos das passagens
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FONTE: IBGE; ANAGC; anilise da equipe

No entanto, apesar desse crescimento significativo ocorrido nos ultimos anos, o modal
aéreo ainda é incipiente no Pais quando comparamos a utilizagdo de transporte aéreo em
PAX por habitante no Brasil aquela observada em paises mais desenvolvidos. De fato, o
indice de PAX por habitante no Brasil representa menos de um quinto da média de paises
com setor aéreo mais maduro. Existe, portanto, um amplo potencial de crescimento de
mercado, que pode atingir novos patamares nas proximas décadas (Quadro 4-9).
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Quadro 4-9 — Comparagao da utilizagdo de transporte aéreo no Brasil com paises desenvolvidos

ESTRUTURA — DEMANDA

6./7.

ainda é incipiente no Pais

Evolugéo da utilizacao de transporte aéreo no Brasil

Apesar do crescimento significativo da demanda no Brasil, o modal aéreo

Utilizagao de transporte aéreo no mundo
PAX/hab

PAX/hab
0,75

0,60 <406
0,45

0,30

0,15

0||||||||||||||||||

1990 1995 2000 2005 2008
Ano

FONTE: Infraero; ANAGC; press clippings; analise da equipe
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Embora esse modal ainda seja incipiente no Brasil comparado a paises desenvolvidos, a
utilizagdo de transporte aéreo no Pais estd alinhada com o seu nivel de renda per capita.
Analisando-se uma curva de regressio construida com dados de 2008, relacionando a
intensidade do uso do modal aéreo com o nivel de renda per capita para mais de 140 paises,
percebe-se que o Brasil esta posicionado exatamente sobre a linha de tendéncia. Isso
indica que o uso do modal aéreo no Pais é exatamente igual ao nivel que seria esperado

pelo seu PIB per capita (Quadro 4-10).

Foto: Acervo Infraero
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Quadro 4-10 — Comparagéo da utilizagdo de transporte aéreo de diversos paises segundo o PIB per capita

7.

ESTRUTURA — DEMANDA

Comparando-se com outros paises, percebe-se que o Brasil nao possui
déficit na utilizacao de transporte aéreo em relacao ao seu nivel de renda
per capita
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FONTE: FMI; anélise da equipe

Inddstria

Desde o inicio da politica de liberalizacdo do mercado, é possivel observar dois
movimentos distintos no que diz respeito ao grau de concentra¢ao da industria, que pode
ser medido pelo indice HHI (Indice de Herfindahl-Hirschman), comumente aceito para
medir o grau de concentracdo de um setor econéomico.

Durante a década de 1990, houve uma tendéncia de queda do grau de concentrac¢io do
setor aéreo no Brasil, com o fortalecimento da participagdo de mercado de empresas
menores. Contudo, o inicio da década de 2000 viu a faléncia de algumas empresas
tradicionais, o que reduziu a tendéncia de queda. A partir de 2003, com as dificuldades
da Varig, houve um forte movimento de concentragao, intensificado pela aquisi¢ao

dessa empresa pela Gol. Em 2008, Gol e TAM, juntas, tinham uma participacio de
mercado doméstico superior a 80%. A entrada da Azul, no final de 2008, associada ao
fortalecimento de empresas menores existentes no mercado e a eventual entrada de novas
empresas, tende a reduzir esse grau de concentracio.
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Apesar da concentrag¢do de mercado no caso brasileiro parecer alta, ela ainda é menor
que em outros paises. Tradicionalmente, o indice HHI é considerado alto a partir de 0,18.
No entanto, o unico pais cujo indice HHI do setor aéreo esta atualmente abaixo desse
patamar sdo os Estados Unidos, com 0,10, enquanto que o Reino Unido, por exemplo,
estd em um patamar proximo a esse, com um indice de 0,19. No Brasil, o indice HHI esta
acima de 0,25 desde 1970 e, em 2008, foi de 0,44. Na Australia, o indice HHI em 2008
estava em 0,56; na Franca, estava em 0,81 (Quadro 4-11).

Quadro 4-11 — Evolugéo do indice HHI do setor aéreo brasileiro

ESTRUTURA — INDUSTRIA

Houve um forte movimento de concentracao de mercado nos ultimos anos,
que devera ser reduzido com a entrada e consolidacdao da Azul e o
crescimento de companhias menores
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FONTE: ANAGC; ITA; anilise da equipe

Como detalhado no capitulo 3, ja existem gargalos em alguns dos principais aeroportos
do Pais, acarretando o chamado “sloteamento” de Congonhas e de Guarulhos (este dltimo
apenas nos horarios de pico). Este fator tende a trazer pressao sobre precos, na medida em
que exista uma demanda maior do que a disponibilidade de assentos. Essa pressdo pode
ser observada na comparagao da evolugao do yield de rotas com origem ou destino em
Congonhas com rotas de outros aeroportos. De fato, desde o inicio da série de dados de
yield registrada pela ANAC, em 2002, existe um prémio nas tarifas de passagens nesse
aeroporto, dada sua localiza¢do mais comoda para o passageiro e a forte participagdo de
rotas curtas em seu mix de rotas (especialmente a ponte aérea para o aeroporto Santos
Dumont). Contudo, essa diferenga entre as tarifas aumentou expressivamente de 2002 a
2009. Atualmente, o yield de rotas com origem ou destino em Congonhas representa mais
que o dobro do yield praticado nas demais rotas (Quadro 4-12).
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Quadro 4-12 — Comparagao do yield entre Congonhas e demais aeroportos

ESTRUTURA — INDUSTRIA
10. | O yield de CGH é mais que o dobro do yield de
outros aeroportos
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FONTE: ANAG; anélise da equipe

Fornecedores

Do ponto de vista dos fornecedores do setor aéreo, é importante destacar que o
principal custo para uma companhia aérea é o combustivel para as aeronaves, que pode
representar mais de 40% da base de custos da empresa. Na ultima década, este item, o
QAV (querosene de aviagdo), sofreu importantes varia¢des no Brasil, decorrentes das
fortes oscilagdes no preco do petréleo no mercado internacional. O prego do petrdleo
no mercado internacional chegou a atingir, em 2008, um nivel sete vezes maior do que
em 2002. Atualmente, ele estd em um nivel 3,5 vezes maior que naquele ano. No Brasil,
0 QAV chegou a valer 3,5 vezes mais, e hoje vale 1,5 vez mais que em 2002. Apesar da
volatilidade do preco do QAV no Brasil ser menor que a volatilidade do preco do petréleo
no mercado internacional, essas constantes variagdes e a tendéncia geral de aumento
colocaram pressdo sobre as companhias aéreas no Brasil (Quadro 4-13).
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Quadro 4-13 — Evolugéo do prego do petrdleo no mercado internacional e do QAV no Brasil

ESTRUTURA — FORNECEDORES
11. | Variacoes no preco de petréleo afetaram os custos de QAV
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FONTE: Site da AIAB; site da Embraer; press clippings; anélise da equipe

Além das fortes varia¢des nos precos do combustivel, a taxa de cAmbio dolar-real é outra
variavel macroeconémica importante e altamente correlacionada com os pregos de

QAV que afeta a estrutura de custos de companhias aéreas no Brasil. Mais da metade da
estrutura de custos tipica de uma empresa do setor aéreo no Brasil depende diretamente
de insumos importados e é, portanto, afetada pelas variagdoes no cimbio. Ao longo da
ultima década, essas variacoes foram muito fortes, com impacto significativo no setor.

A cotagdo do ddlar no Brasil chegou a atingir, em 2002, um nivel 3,5 vezes maior do que
amédia dos anos 90 e estava, em dezembro de 2009, em um nivel 1,5 vez mais alto que
em 1998. Essas variacoes tém sido outra fonte importante de pressao sobre os precos
praticados no setor (Quadro 4-14).
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Quadro 4-14 — Estrutura de custos das empresas aéreas brasileiras abertas e evolugdo da cotagéo do ddlar

ESTRUTURA — FORNECEDORES
12. | Mais da metade da base de custos das companhias aéreas é afetada pelo
cambio, que sofreu forte variacao ao longo da ultima década
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As aeronaves sio um dos componentes relevantes da estrutura de custos de uma
companhia aérea. O Brasil é um dos poucos paises que possuem uma empresa
produtora nacional de aeronaves, a Embraer, que atua atualmente no segmento de
aeronaves comerciais de até 122 assentos. Com a entrada da Azul e o crescimento
previsto pela Trip, a fabricante, que ja conta com 70 avides encomendados, no valor

de cerca de US$ 2,33 bilhdes entre 2009 € 20135, deve retomar um papel relevante no
setor aéreo brasileiro doméstico ao longo dos proximos anos. A isen¢do de ICMS para
aeronaves fabricadas no Brasil e a presenga de linhas de financiamento do BNDES devem
reforcar essa tendéncia positiva nos proximos anos (Quadro 4-15).
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Quadro 4-15 — Papel da Embraer no setor aéreo brasileiro

ESTRUTURA — FORNECEDORES

13. | A Embraer é um importante participante na indastria nacional
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3 Prego de tabela para a aeronave da Embraer modelo ER] 170 é de US$ 29 milhdes, e para o ERJ 190, US$ 34,5 milhdes

FONTE: Site da AIAB; site da Embraer; press clippings; anélise da equipe

Em resumo, as principais caracteristicas da estrutura do setor sio uma industria
concentrada, com demanda crescente e importantes gargalos de infraestrutura,
pressionada por uma cadeia de suprimentos fortemente ligada ao délar e ao prego do
petroleo. O setor apresentou um alto crescimento nos ultimos anos, mas ainda se mantém
em um patamar relativamente baixo, comparado com paises maduros.

COnduta

A conduta das empresas do setor aéreo brasileiro foi analisada segundo dois tipos de
comportamento observados: busca por competitividade em custos e busca por aumento
de taxa de ocupagio.

Busca por competitividade em custos

O primeiro grande eixo de conduta das empresas do setor aéreo observado foi a tentativa
de reducdo de custos, para permitir a competicido por pregos. Percebe-se uma tendéncia
de aumento no tamanho médio das aeronaves para diluir custos fixos entre mais
passageiros. De fato, aeronaves maiores ou com configuracoes de assentos mais eficientes
permitem transportar mais passageiros em cada trecho, usando quantidade semelhante
(ou marginalmente maior) de recursos, tais como combustivel ou pessoal. Assim, notou-
se um aumento no tamanho médio de aeronaves, que passou de cerca de 100 assentos no
inicio da década de 2000 para cerca de 140 assentos atualmente (Quadro 4-16).
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Este movimento apresenta um risco relevante de reducdo de load-factor, ja que avides
maiores requerem maior demanda para serem preenchidos. No entanto, dado o aumento
de demanda observado no setor, as empresas aéreas mantiveram essa politica. A entrada
da Azul, com um modelo de negdcios baseado em aeronaves menores da Embraer, devera
desacelerar um pouco essa tendéncia no futuro préximo.

Quadro 4-16 — Evolucéo do tamanho médio de aeronaves no Brasil

CONDUTA — BUSCA POR COMPETITIVIDADE EM CUSTOS
14. | A busca de competitividade em custos levou a um aumento no tamanho
médio das aeronaves de ~100 assentos, em 2000, para ~140 atualmente...
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FONTE: ANAC; ITA; anélise da equipe

Outra forma de busca por redugido de custo utilizada no setor foi 0 aumento da etapa
média de voos domésticos. Decolagem e pouso (incluindo taxiamento) s3o as fases de
voo durante as quais ocorrem maiores gastos de combustivel. Assim, voos mais longos
permitem uma melhor dilui¢ao dos custos de combustivel incorridos na decolagem e no
pouso. Presumivelmente, este é um dos motivos pelos quais as empresas aéreas buscaram
aumentar a etapa média de voo ao longo da década, passando de uma média de cerca de
550 km para uma média de aproximadamente 800 km atualmente (Quadro 4-17).
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Quadro 4-17 — Evolugdo da etapa média dos voos domésticos no Brasil

CONDUTA — BUSCA POR COMPETITIVIDADE EM CUSTOS
15. | ... e a um aumento na etapa média de voo, que passou de ~550 km, em
2000, para ~800 km atualmente
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FONTE: ANAG; ITA; analise da equipe

Busca por aumento de taxa de ocupacao

A principal alavanca para aumentar a ocupacio foi o foco em mercados de maior
demanda, permitido pela liberalizacio do setor. Esse aumento de foco pode ser observado
no Brasil com a redugido da cobertura do transporte aéreo regular, que passou de cerca

de 180 aeroportos atendidos em 1999 para cerca de 130 aeroportos atualmente. Outro
fator de destaque € a existéncia de correlagao entre a valoriza¢ao cambial e a cobertura de
aeroportos pelo transporte aéreo regular, ou seja, quanto menores os custos atrelados ao
délar, mais cidades passam a ser atendidas pelo transporte aéreo regular (Quadro 4-18).
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Quadro 4-18 — Evolugdo da cobertura do transporte aéreo no Brasil

CONDUTA — BUSCA POR AUMENTO DE TAXA DE OCUPAGAQ

16. | A busca por mercados mais densos gerou uma queda no nimero de
aeroportos atendidos pela aviacao regular, de ~180, em 1999, para ~130
atualmente
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FONTE: ANAG; ITA; analise da equipe

Vale ressaltar que a busca por maior nivel de demanda e consequente redugao da
cobertura do transporte aéreo no Pais tiveram efeitos diferentes em cada regiao. A regiao
Norte foi a mais afetada, uma vez que 26 de seus aeroportos deixaram de ser atendidos
pela aviagdo regular na tltima década. Esta concentracdo da queda na regido Norte
deve-se principalmente ao fato de os municipios na regiao serem, em média, menores e
terem populacdes com poder de compra mais restrito do que nas demais regides do Brasil.
Além de alguns aeroportos deixarem de ser atendidos, outros, com niveis de demanda
intermedidrios, tiveram a frequéncia de seus voos reduzida (este fendmeno foi observado
especialmente em cidades das regioes Nordeste e Norte).

Outra consequéncia da busca por maiores taxas de ocupacao, aliada a liberdade

das companhias aéreas de entrarem e sairem de novas rotas, foi a conduta de “testes

de mercado”. Em determinados casos, essa pratica trouxe alguns periodos de
descontinuidade na prestacio de servigcos, com aeroportos que tiveram operacoes
iniciadas e posteriormente encerradas e aeroportos com operagdes intermitentes, nos
quais os servicos se iniciaram e foram interrompidos diversas vezes ao longo do periodo

(Quadro 4-19 e Quadro 4-20).
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Quadro 4-19 — Evolugéo dos aeroportos atendidos pela aviagéo regular

CONDUTA — BUSCA POR AUMENTO DE TAXA DE OCUPACAO
17. | Durante a dltima década, as empresas buscaram mercados mais densos,
testando diversos mercados, o que levou a intermiténcia nos servicos
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FONTE: ANAG; ITA; anilise da equipe

Quadro 4-20 — Operag0es irregulares por regido

CONDUTA — BUSCA POR AUMENTO DE TAXA DE OCUPACAO
17. | A reducdo de aeroportos atendidos e intermiténcia nos servicos foi
verificada especialmente na regiao Norte
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Total 100% 12 75 QLY 24 100% gt}

FONTE: ANAG; ITA; anélise da equipe
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A redugao de tarifas também foi uma das alternativas utilizadas para aumentar as
taxas de ocupagio, o que resultou em competi¢do por precos. Essa competigdo ficou
evidenciada nos momentos em que as taxas de ocupacao ou os niveis de participa¢ao
diminuiram (Quadro 4-21).

Quadro 4-21- Ocupacdo, participacdo de mercado e niveis de preco

18. | Baixa ocupacao e mudanca nas participacdes de mercado precipitam queda
nos niveis de preco
Taxa de ocupacao e participacéo de mercado’

80%

o ——— 7 > N ———
- i ~- ——— .
60% Ty Taxa de ocupagao
’ ﬁ—j Share da TAM em
(Gol + TAM)

40% [

20% . . . . . . . . . . . . . . . )
1705 2T05 3705 4T05 1T06 2T06 3T06 4T06 1707 2T07 3707 4T07 1T08 2T08 3708 4T08 1709

Yield da TAM L ——

40
36
32

28

24

20 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 il 1 1 1 1
1T05 2T05 3T05 4T05 1T06 2T06 3T06 4T06 1T07 2T07 3T07 4T07 1T08 2T08 3T08 4T08 1T09

1 Share da TAM na soma de Gol e TAM
FONTE: TAM; analises da equipe

Observou-se também na conduta recente das empresas uma tendéncia a homogeneizagao
dos servigos e das estruturas tarifarias. Quando comparadas as estruturas tarifarias
e tarifas das duas principais empresas do mercado, Gol e TAM, na mesma data e para
o mesmo trecho, nota-se grande semelhanca. Além disso, os servicos oferecidos para
cada tarifa pelas duas empresas, de fato, hoje sio comparaveis. Uma das potenciais
explicagOes para tal fendmeno esta relacionada com o tamanho do mercado,
relativamente pequeno para padrdes internacionais, e com a grande importancia do
passageiro de neg6cios, especialmente nas rotas mais densas. A combinagao desses
fatores dificulta a diferenciagao e o foco de uma companhia aérea mainstream
exclusivamente em passageiros de lazer, fazendo com que as ofertas das companhias
maiores tenham tendéncia a homogeneizacdo, no intuito de capturar passageiros
executivos (Quadro 4-22).
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Quadro 4-22 — Comparacéo de estrutura tariféria e servigos

CONDUTA — SERVIGOS E ESTRUTURA TARIFARIA

19. | Em face do limitado tamanho de mercado e da prevaléncia de passageiros
executivos, houve uma tendéncia de homogeneizacao dos servicos e da
estrutura tarifaria (classes de tarifas) nos ultimos anos

Estrutura tarifaria da TAM Estrutura tarifaria da Gol

Site visitado em 27/11/09 as 21h Site visitado em 27/11/09 as 21h
|
A i E 0
-I_'. —i w5 m Aams ) U [TRET O -

Rotas e classes tarifarias comparaveis

Programas de milhagem com caracteristicas semelhantes
Utilizacdo dos mesmos canais de vendas (inicialmente Gol
nao vendia através de agéncias)

Servigos
semelhantes

Check in on line

FONTE: TAM; Gol; anélises da equipe

Em resumo, a conduta observada das empresas do setor aéreo brasileiro pode ser descrita
em trés principais eixos de atuagao estratégica: a busca por competitividade em custos, a
busca por aumento da taxa de ocupacio e uma tendéncia de homogeneizagao de servigos.
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Performance

A performance das empresas ao longo dos ultimos anos pode ser divida em quatro topicos
principais: concentragdo de mercado, faléncia de empresas tradicionais, entrada de novos
participantes e rentabilidade.

Concentracao de mercado

Conforme exposto anteriormente, o mercado nos tltimos anos ficou concentrado nas
maos das duas empresas que tiveram o melhor desempenho ao longo da década de 2000,
a Golea TAM. Em conjunto, elas conseguiram atingir uma participa¢ao de mercado
dos voos domésticos no Brasil superior a 80% em 2008. O caso da Gol merece um
destaque especial, ja que foi langada em 2001 e atingiu posicio de destaque, alcangando
quase metade do mercado apds a aquisi¢do da Varigem 2006. Enquanto isso, a TAM
praticamente dobrou sua participacdo, passando de 27% a 50% (Quadro 4-23).

Quadro

20.

4-23 — Evolugéo da participacdo de mercado da Gol e da TAM na década de 2000
PERFORMANCE — CONCENTRAGAO DE MERCADO

TAM e Gol se tornaram lideres, gerando uma concentraciao de mercado nos
altimos anos

Evolucdo do market share das empresas no setor aéreo

% de RPK
Outras 5 | «—100%
il 76
0
Varig
0 Gol
27
Trans- n
brasil n n
Vasp [ 5 |

50 48 50 TAM
35 33 36 43
27 31

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

FONTE: ANAG; press clippings; anélise da equipe

Durante o mesmo periodo, algumas empresas com rotas de menor densidade tiveram
dificuldades para manter suas posicdes devido a pressdo sobre custos existente no setor

e a concorréncia com empresas maiores. Foi o caso, por exemplo, das empresas Rico e
Pantanal (esta ultima comprada pela TAM em dezembro de 2009). Enquanto isso, outras
empresas que operavam rotas de baixa densidade conseguiram expandir sua atuagao,
como foram os casos da Trip e da Total (Quadro 4-24).
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Quadro 4-24 — Evolugéo de rotas das empresas Rico, Pantanal, Trip e Total

PERFORMANCE — CONCENTRAGAO DE MERCADO
Algumas empresas com rotas de menor densidade tiveram dificuldades
para manter posicado, enquanto outras se expandiram no periodo

21.

Encolhimento da malha da Rico Expansao da malha da Trip
1998-2000 vs. 2006-2008 1998-2000 vs. 2006-2008

Encolhimento da malha da Pantanal Expansdo da malha da Total
1998-2000 vs. 2006-2008 1998-2000 vs. 2006-2008

Pressodes sobre custos e competicdo de empresas maiores levaram algumas empresas com rotas de menor
densidade a encolher ou a ajustar suas malhas, enquanto outras se expandiram no periodo pés-liberalizacio

FONTE: HOTRAN; ITA; analise da equipe

Faléncia de empresas tradicionais

Diversas empresas mais antigas, as legacy carriers, que dominavam o mercado até o fim
da década de 1990, nao se adaptaram ao mercado desregulamentado e encerraram suas
operagdes, apesar da expansdo do nimero de passageiros. Essas empresas, que tinham
estruturas de custos mais pesadas e menor eficiéncia em seus modelos de gestdao, nao
tiveram condig¢des de sobreviver em um mercado mais competitivo. As duas principais
empresas tradicionais que encerraram suas atividades foram Transbrasil,em 2002, e
Vasp, em 2004. Ao mesmo tempo, a Varig, empresa tradicional mais importante do
mercado brasileiro na década de 90, ndo chegou propriamente a falir, ja que foi adquirida
pela Gol apdés um longo processo de negociagao, mas suas dificuldades financeiras
tiveram forte repercussao no setor.

Apesar das dificuldades enfrentadas pelas legacy carriers, as empresas que
permaneceram no mercado naturalmente absorveram a demanda que deixou de ser
atendida, reduzindo assim eventuais descontinuidades de oferta do servigo a esses
usudrios, embora alguns tenham sofrido perdas financeiras por bilhetes adquiridos e
nao-honrados (Quadro 4-25).
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Quadro 4-25 — Empresas que deixaram de operar no mercado brasileiro

PERFORMANCE — FALENCIA DE EMPRESAS TRADICIONAIS
Diversas empresas mais antigas (legacy carriers) nao se adaptaram ao
mercado desregulado e encerraram suas operacoes

Quantidade anual de passageiros embarcados por cia. aérea’

1995-2007

45 -

40 +

35 r

30 r Gol

25

20 - Rio Sul

15 TAM

Transbrasil

7 Varig
~ VASP

05 06 07

Inicio da Crise fi- . | Encerrou Cancela-
queda | VASP ‘ nanceira [ Transbrasil ‘atividades mento rotas

Encerrou Compra
: Juntou ¢/ Varig . Fusdo ¢/ VASP | .. 6ol | o Vari
Rio Sul ponte RJ-SP Rio Sul ‘Vari g atividades g

Transbrasil ‘ Varig ‘

1 Cias. aéreas citadas concentram em média mais de 95% do trafego total de passageiros
FONTE: ANAG; press clippings; anélise da equipe

Entrada de novos participantes

A entrada de empresas que se posicionam como low cost carriers costuma pressionar a
estrutura de custos do mercado. No Brasil, houve dois exemplos na tltima década —a

entrada da Gol e da Azul.

A Gol foi fundada e é presidida por Constantino Oliveira Junior, herdeiro do grupo
mineiro Aurea de transportes de passageiros. Iniciou suas operagdes em 2001,
posicionando-se como a empresa aérea que substituiria as viagens de énibus. Com esse
objetivo, entrou no mercado com uma frota de avides novos, que permitiam menores
custos com combustivel e manutengao. Adotou inicialmente praticas de precos agressivas,
como, por exemplo, a venda de trechos promocionais a R$ 1,00. Também implantou
praticas de gestdo voltadas ao controle de custos, tais como a contratagdo de pessoal de
bordo mais jovem e com menor custo e a venda de passagens somente através de canais
diretos para evitar as comissOes pagas a agéncias de viagens. No entanto, com o passar
do tempo e a aquisi¢ao da Varig, principal legacy carrier do passado e que possuia grande
escala de operacgdo, a Gol deixou de ser uma low cost carrier pura e se tornou uma
mainstream carrier, com praticas semelhantes as da TAM.

Por outro lado, a criagdo da Azul é mais recente, e seu real impacto no mercado ainda
esta para ser observado. Criada e comandada pelo empresario David Neeleman,
fundador da Jet Blue, uma das principais low cost carriers nos Estados Unidos, a Azul
iniciou suas operagdes em dezembro de 2008. A empresa adotou um novo modelo de
negdcios no Brasil, baseado no uso de avides menores, de fabricacdo da Embraer que,
segundo a empresa, traz algumas vantagens sobre modelos baseados em aeronaves
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maiores importadas: permite boa taxa de ocupa¢dao mesmo em rotas secundarias, reduz
a carga tributdria, propicia entrega rdpida de aeronaves e pecas, facilita a manutengio e,
finalmente, permite financiamento em reais, reduzindo o risco cambial da companhia.
Sua estratégia inicial ficou caracterizada por operar em rotas ponto a ponto, entretanto
essa estratégia foi posteriormente substituida pelo estabelecimento de um hub em
Viracopos, dado o sucesso dos voos partindo e chegando a esse aeroporto e a falta de
competidores atuando nele. Outra caracteristica publicizada pela Azul é a ado¢ao de um
modelo de gestdo com elevada eficiéncia operacional, inspirado no modelo da JetBlue.

Comparando-se o yield das empresas aéreas brasileiras com o de empresas internacionais
selecionadas, observa-se que o nivel praticado no Brasil no ano de 2008 foi, em geral,
superior ao internacional. A inica empresa da amostra com yield superior ao da TAM

e Golem 2008 foi a AirFrance-KLM, com um yield de 16,2 centavos de dolar. Ao se
observar o yield em ddlares das referidas empresas, nota-se que todas elas apresentam
tendéncia de alta, inclusive as duas brasileiras (Quadro 4-26). No entanto, o yield das
empresas brasileiras expresso em reais tem apresentado queda entre 2005 € 2008,
passando de R$ 0,30 para R$ 0,26 no caso da TAM, e de R$ 0,26 para R$ 0,23 no caso
da Gol, fruto da valorizacao da moeda nacional.

Quadro 4-26 — Comparagéo de yield entre empresas aéreas selecionadas

PERFORMANCE — RENTABILIDADE

24. | Empresas aéreas brasileiras possuem yield em geral superior ao de

empresas eStrangelras D Companhia aérea brasileira
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FONTE: Airline Business; relatérios anuais; analise McKinsey

As empresas brasileiras TAM e Gol também tém apresentado desempenhos financeiros
melhores que a maioria das empresas internacionais da amostra. Em um setor em que

¢ comum obter-se margens negativas ou préoximas de zero, TAM e Gol mostram, no
periodo de 2008 a 2010 (estimado), margens LAJI (Lucros Antes dos Juros e Impostos)
de 6% e 4,4%, respectivamente. Além disso, as empresas brasileiras também tém
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melhores perspectivas de crescimento anual de receitas do que muitas de suas equivalentes
internacionais. Nas projecdes de analistas, as receitas da TAM e da Gol devem crescer

6% e 10% entre 2008 e 2011, respectivamente, em linha com o crescimento esperado no
volume de passageiros (Quadro 4-27).

Quadro 4-27 — Comparativo de margem LAJI e projecdes de crescimento de receitas de companhias aéreas das Américas

24. | A saude de companhias aéreas brasileiras é melhor que a de companhias
comparaveis nas Américas [] companhia aérea brasileira
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FONTE: Airline Business; JPMorgan; relatorios anuais; analise da equipe

De forma resumida, pode-se dizer que a dindmica observada no mercado aéreo brasileiro
ainda é mais favoravel do que a de outros mercados. Atualmente, sdo realizadas mais

de 50 milhées de viagens por ano, nimero que cresceu a expressiva taxa de 10% ao ano
entre 2003 ¢ 2008, na esteira da melhoria da economia como um todo (crescimento

do PIB de 4,7% ao ano no periodo), e da inclusdo de passageiros das classes Be C. No
segundo semestre de 2009, apesar da crise financeira global, observou-se forte retomada
da demanda por servicos aéreos no mercado doméstico e inicio de recomada no mercado
internacional, gerando um trafego anual acumulado no mesmo patamar de 2008.

As companhias aéreas nacionais mais representativas encontram-se financeiramente
sauddveis e possuem relevantes planos de expansdo. Nos ultimos anos, o gradual
processo de liberalizagao tarifaria promovido pela ANAC tornou o setor mais dindamico
e competitivo, e esse aumento de competitividade trouxe beneficios aos passageiros,

que viram o yield baixar 48% entre 2003 € 2008. Além disso, o Brasil é um dos poucos
paises com industria aerondautica relevante. A Embraer, historicamente um dos principais
exportadores brasileiros, retoma agora as vendas para o mercado interno.

A proxima segdo destina-se a apresentar uma andlise de determinados modelos de
administracdo aeroportudria internacionais, um diagndstico do atual modelo brasileiro e
recomendacdes para um novo modelo para o Pais.
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4.2. Modelo de administracao aeroportuaria

4.21. Introducéao

Esta se¢ao se dedica ao modelo de administragdo aeroportudria no Brasil e estd
subdividida em trés partes: aprendizados de modelos internacionais de administracao
aeroportudria, diagnostico do atual modelo brasileiro e recomendagdes para um novo
modelo no Pafis.

Os modelos aeroportudrios, tanto o brasileiro quanto os internacionais, foram analisados
sob a Otica de suas principais caracteristicas, por exemplo: acessibilidade ao servico/
expansido do sistema aeroportudrio, papel da atividade aeroportudria na geragao de
receita publica, subsidios cruzados entre aeroportos, papel do governo, distribui¢ao do
valor no sistema, e estrutura, desenvolvimento e satide do setor. Com base nessa analise,
foi desenvolvido um diagndstico para o modelo brasileiro.

As recomendacdes para o modelo de administra¢do aeroportudaria sao, portanto, o
resultado do entendimento do atual contexto no qual o modelo brasileiro se insere e de
aprendizados internacionais, incluindo exemplos de sucesso e casos cuja aplicagdo ndo se
recomenda para o Brasil.

4.2.2. Aprendizados de modelos internacionais de administragcao aeroportuaria

Para a andlise de modelos internacionais de administragao aeroportudria, foi utilizada
uma amostra de paises desenvolvidos e em desenvolvimento, com énfase em paises cuja
extensdo territorial é compardvel a brasileira. Além disso, o estudo beneficiou-se da
presenca da McKinsey nos paises selecionados, onde possui especialistas no setor aéreo
com dominio do contexto local. Dessa forma, o estudo examinou seis paises: Alemanha,
Austrilia, China, Estados Unidos, India e Reino Unido. A conclusio geral da comparagio
entre os diferentes modelos é de que, embora ndo haja um modelo padrido, uma vez que
cada pais adota uma abordagem propria, o modelo brasileiro pode se beneficiar de alguns
aprendizados importantes obtidos com a andlise.

Por um lado, todos os modelos apresentam caracteristicas singulares. Por exemplo,
alguns paises regulam a administragdo aeroportudria de forma estrita, enquanto outros
adotam uma abordagem mais flexivel. Outro exemplo sdo os modelos de controle dos
operadores aeroportuarios que diferem muito entre os paises, ja que existem modelos

de leasing, sociedades de economia mista e concessdes. Além disso, os modelos de
remunerag¢ao também diferem entre si, variando de atuacdo regulatéria ex-post, no caso
de abusos de pregos, para ex-ante, com tetos de receita ou preco (price caps) pré-definidos
que transferem o risco de volume para o operador.

Por outro lado, observam-se também algumas similaridades entre os diferentes modelos.
A privatizagio de aeroportos, por exemplo, é uma tendéncia relativamente recente em
diversos paises (com exce¢do do Reino Unido), com objetivo de financiar a expansdo

da capacidade ou apoiar 0 orcamento publico. Além disso, aeroportos promovem
desenvolvimento econdmico, especialmente em paises emergentes, e subsidios cruzados
sdo muito comuns (participagdo da arrecadagido geral de impostos prevalece). Finalmente,
operadores de aeroportos sao tidos como operadores de “servicos de utilidade publica”

ou utilities — seus retornos tendem a ser balizados pelo custo de capital, embora alguns
modelos permitam ao operador compartilhar parte dos lucros.
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As principais ligoes aprendidas na andlise de modelos aeroportudrios de outros paises
estao detalhadas na tabela a seguir:

Obter o maximo
possivel dos aeroportos
como ativos

Estar ciente de
objetivos conflitantes

Estabelecer os
incentivos corretos
nao é suficiente

As funcoes devem
ser alocadas a seus
proprietarios naturais

Osriscos devem ser
alocados a quem esta
melhor posicionado
paraassumi-los

Promover o processo
de consulta publica é
benéfico

A participacao privada
pode ajudar

Setor aéreo se insere
na matriz de modais

Independentemente do modelo escolhido e de se os aeroportos forem publicos
ou privados, eles devem ser vistos como negacios cuja maximizagéo do
potencial do ativo é sempre vantajosa

Antes de iniciar o desenho de um modelo de administragao aeroportuéria, seus
objetivos devem ser definidos de forma a evitar conflitos, p.ex., um modelo que
promova a maximizagao de receita publica é incompativel com baixas tarifas
para o usuario

Uma concessao onerosa em um leilao com um lance excessivamente alto (p.ex.,
privatizagdo dos aeroportos no Reino Unido) geraria maiores precos para 0s
passageiros

0 simples estabelecimento dos incentivos corretos para a expansao do sistema
nao é suficiente se os participantes privados forem submetidos a processos de
aprovagao burocraticos e demorados para a construgéo de novos terminais,
pistas e patios

0 papel do governo é fundamental para garantir as condi¢des adequadas a
execucao das obras

A maioria dos modelos bem-sucedidos atrai os participantes mais bem
equipados para cada segmento da cadeia de valor do negécio aeroportuario

Isso pode implicar a concesséo das operagoes de varejo de um aeroporto para
um especialista em shopping centers e das operagdes aeroportudrias para um
participante de infraestrutura, seja direta ou indiretamente

Os riscos também devem ser alocados aos seus "donos naturais"

Caso assim ndo seja feito, essa ineficiéncia de alocagéo sera transferida de
volta aos usuarios, via maiores tarifas

0Os 6rgaos reguladores devem trabalhar em cooperagao com as companhias
aéreas e operadores de aeroportos, pois:

- Osreguladores sabem o que tende a criar valor para os passageiros e
usuarios

- 0sdemais participantes do mercado, especialmente as companhias aéreas,
sabem como sa0 os aspectos essenciais das operagdes e estrutura de custos
do sistema

Operadores privados de aeroportos tém sido capazes de aumentar
significativamente as receitas de varejo, melhorando a utilizagéo dos
aeroportos como ativos e contribuindo para a eficiéncia geral do sistema

A participagéo privada, com incentivos adequados, pode ser capaz de melhorar
0servigo ao cliente, aumentar as eficiéncias operacionais e contribuir para a
expansao efetiva da rede e em tempo habil

Deve se pensar em aeroportos dentro de um contexto de matriz de transporte
com diversos modais, uma vez que transporte aéreo concorre com outros
meios (p.ex., trem de alta velocidade, autoestradas)
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As subsecdes abaixo descrevem os modelos de administracdo aeroportudria dos seis
paises enfocados pelo estudo.

Alemanha

Até o inicio dos anos 90, a propriedade dos aeroportos alemaes era dividida entre estados,
condados e cidades, sendo as operagdes montadas como empresas de responsabilidade
limitada, mas de capital integralmente de propriedade estatal. Em 1997, o aeroporto de
Diusseldorf foi o primeiro a ser parcialmente privatizado. Em junho de 2001, o Aeroporto
de Frankfurt fez uma oferta publica de capital na bolsa de valores daquela cidade, na qual
29% de suas a¢des foram vendidas, captando quase um bilhio de euros.

Atualmente, o governo ainda controla a maioria dos aeroportos e regula o sistema. Cinco
dos 18 principais aeroportos foram parcialmente privatizados, na forma de participacoes
privadas minoritarias. A administragdo e regulamentagdo dos aeroportos estdo a cargo
dos governos estaduais, sendo que a regulagio trata apenas de niveis gerais de precos e
ndo estabelece limites maximos de tarifas aeronauticas.

As principais caracteristicas do modelo de administra¢do aeroportudria da Alemanha
estdo detalhadas na tabela abaixo:

e  Oprojetoeaoperagao do aeroporto precisam ser licenciados, o que ¢é dever dos Estados

Acessibilidade ao da Federacao (descentralizado)

servigo/expansao

do sistema e Em2005, aAlemanhaimplementou uma medida de ajuda puiblica para a construgcéoe o

desenvolvimento de aeroportos regionais em regioes com dificuldades estruturais

e  Acordos de divisao de receitas baseado narelagao entre nivel de tarifas e crescimento
de passageiros em um determinado periodo:

- Aempresa aérea e o aeroporto concordam que os pre¢os das passagens aéreas serao
reduzidos para um certo nivel se a taxa de crescimento de passageiros for atingida ou
mantida em um nivel previamente acordado

Distribuicao do
valor no sistema

- Essasescalas “méveis” podem ser combinadas com regulamentagao de limite de
pregos como no caso de Hamburgo

e  Mudancas noregime regulatorio tem sido requisitadas e acordadas pelos ministérios de
transportes locais

Papel do governo e  Ministro do Transporte analisa e aprova mudancas nas tarifas de servicos de navegacéo
aérea do DFS (fornecedor de Controle de Trafego Aéreo)

e  Critico: Governos e Estados (Lander) sao proprietarios e reguladores simultaneamente

e  Aeroportos sdo considerados em situagao de competigéo (s&o proximos o suficiente)

Estrutura,_ e  Empresas aéreas tém poder de negociagao — p.ex., uma companhia aérea pode ameacar
desenvolvimento e mudar-se do Aeroporto A para o Aeroporto B se suas condigGes nao forem melhoradas
salde econdmica

d t e  Asempresas aéreas podem possuir terminais em aeroportos (p.ex., T2 recém construido
0 setor

no aeroporto de Munique é parcialmente de propriedade da Lufthansa—aempresa é
membro do consorcio que construiu e opera o terminal)
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Australia

Na Australia, até 1996, a Federal Airports Corporation (FAC) possuia e administrava

22 aeroportos no pais. Entre 1997 € 1998, esses aeroportos foram arrendados a

agentes privados por 50 anos. Nesse contexto, o governo estabeleceu um abrangente
marco regulatorio-econdmico a ser aplicado aos aeroportos privatizados. As tarifas
aeroportudrias, por exemplo, passaram a ter um teto regulamentado para cada
aeroporto, calculado com base na abordagem dual-#ill, que separa receitas aeroportudrias
e aerondauticas de outras receitas, como as comerciais, para o estabelecimento desse teto.

Posteriormente, em 2002, os limites de precos foram eliminados e a regulamentacio de
monitoramento de precos foi introduzida em sete grandes aeroportos. Apds o término da
abordagem de limites de precos, os aeroportos passaram a demonstrar um grande foco
em receitas comerciais e os investidores adotaram uma perspectiva de investimento de
prazo mais longo.

As principais caracteristicas do modelo de administragao aeroportudria da Austréalia
estdo detalhadas na tabela abaixo:

e Governos locais tém limite de intervengao nos aeroportos

Acessibilidade ao e Empresas aéreas e aeroportos podem negociar taxas e programas de investimento
servigo/expansao do

. e  Sancoes de volta a regulamentagéo podem ser impostos a aeroportos que tiverem
sistema

aumentado as taxas para financiar investimentos excessivos em capacidade/
qualidade

e Aeroportos passaram a ser considerados entidades privadas de negdcios e nao sao
Receita piblica operados para geragéo de receitas publicas

e  Oscustos daregulamentagao sao financiados por um poolgeral de impostos

e  Astarifasndo sao regulamentadas e podem ser liviemente fixadas

Subsidio cruzado entre e Nenhum dos 7 aeroportos monitorados foi deficitario

aeroportos

e  Existem alguns aeroportos menores que néo foram privatizados (p.ex., em pequenas
ilhas) e sdo mantidos pelos governos locais

e  Regulamentacao passou de price cap dual-tillpara monitoramento de precos,
o de acordo com a regulamentagao mais "leve" recomendada pela Comisséo de
Subsidio cruzado entre Produtividade

Servicos
¢ e Naoimpae restricdes imediatas a taxas aeronauticas, mas monitora os pre¢os com

vistas a "tomar providéncias" se os precos forem considerados altos demais

EStrUtura!. e Limite de 15% a participacdes cruzadas entre companhias operadoras de aeroportos
desenvolvimento e de regioes proximas

salide economica do

setor e  Empresas aéreas podem deter apenas até 5% da empresa operadora do aeroporto
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China

Na China, antes de 2002, todos os aeroportos eram controlados e administrados pelo
Civil Aviation Administration da China (CAAC). Em 2002, todos os aeroportos, exceto
o de Pequim, foram transferidos aos governos locais. A CAAC passou entdo a concentrar
suas atividades na regulamenta¢do e monitoramento do sistema. Em 2008, a China
dividiu os aeroportos em trés niveis, com diferentes esquemas de cobranga, e liberou a
precificacdo de alguns itens de servico ndo relacionados ao transporte.

Além disso, operadores internacionais comegaram a entrar na China. Por exemplo,

a Fraport, tem participa¢do nos aeroportos de Xi’an e tem procurado ativamente
compor mais aliangas, por exemplo, Kunming. A empresa operadora do aeroporto de
Changi em Cingapura, Changi Airport Group, possui participagao nos aeroportos de
Shenzhen e Nanjing.

As principais caracteristicas do modelo de administragao aeroportudria da China estdao
detalhadas na tabela abaixo:

e NDRC (National Development and Reform Commission) é responsavel pela aprovacao
Acessibilidade ao de novos aeroportos/pistas maisimportantes

S?rVi(}O/ expansao do e Planos de expansio de aeroportos bastante extensivos nas provincias do Oeste
sistema para estimular aacessibilidade e a cobertura da rede (onde operacoes podem ser
deficitérias)

e Amaioria dos aeroportos, principalmente nas cidades de 2° e 3° niveis funcionamem
. _ déficit, devido ao baixo volume

Receita publica ) _ )

e (saeroportos lucrativos recolhem direto para os governos locais, embora com

obrigagdes de receita plblica limitadas

e  (Osativos aeroportuérios, exceto aeroporto de Pequim, foram transferidos da
autoridade central CAAC para os governos locais anos atras, mas ainda sao
Papel do governo supervisionados pelo governo

e  CAAC desempenha somente um papel de regulador de mercado e ndo se envolve
diretamente na administracéo aeroportuaria

e  Precodeservicorelacionado a aviagao é regulamentado pelo CAAC em termos de
Subsidio cruzado conjuntos de niveis de aeroportos correspondente

entre servicos e Alguns pregos de servigos de ndo-aviagao foram desregulamentados e poderiam ser
utilizados para subsidiar os servicos regulamentados

Estrutura,_ e Osprincipais segmentos da cadeia de valor sao estritamente monitorados pelo
desenvolvimento e governo

saude econdmica

do setor e  Participagao privada tem aumentado, especialmente na operagéo aeroportuaria

Nivel de servigo
e eficiéncia e Nivelde servicoaparentemente néo é objetivo primario
operacional
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Alguns dos principais aeroportos do pafs sio administrados por empresas listadas

em bolsa e diversas companhias operam mais de um aeroporto, sendo que a principal
delas, a Capital Airport Holding Company, administra atualmente 35 aeroportos.

Os investidores estrangeiros em infraestrutura estao comegando a ter presenga nessas
empresas (Quadro 4-28).

Quadro 4-28 — Estrutura proprietaria dos maiores aeroportos da China

A estrutura proprietaria dos principais operadores aeroportuarios da
China é concentrada em alguns grandes grupos listados

[ Operador listado em bolsa

Companhia matriz do operador de % das acoes do

Maiores aeroportos PAX aeroporto (Nameros significam nimero operador do Outros investidores
da China Milhdes, 2008 de aeroportos sob a companhia) aeroporto estratégicos
Pequim 56 = Capital Airport Holding Company @ = Singapore GIC (9%)
Guangzhou 33 = Guangdong Airport Mgm't Group @

Shanghai Pudong 28 = Shanghai airport authority @

Shanghai Honggiao - 23 = Shanghai airport authority @

Shenzhen 21 = Shenzhen airport group ® = Changi'

Chengdu 17 = Sichuan airport group @

Kunming 16 = Yunnan airport group company @ = Fraport?
Hangzhou 13 = Zhejiang airport mgm't company ® * Hong Kong (35%)
Xi'an 12 = Western airport group D) = Fraport (24.5%),

CNAHC? (24.5%)

Chongging 11 = Capital Airport Holding Company @ 100

Xiamen 9 = Xiamen airport group @

Wuhan 9 = Capital Airport Holding Company @ 100

Nanjing 9 = Jiangsu government @

Changsha 8 = Capital Airport Holding Company @ 100 = Changi (29%)

1 Estabelecida JV com Shenzhen Airport Group (Shenzhen Xinpeng airport management company), e planos para investir em aeroportos na

China

2 Planos para construir o novo Kunming International Airport usando modelo BOT

3 China National Aviation Holding Company (companhia matriz da Air China)

FONTE: CAAGC; sites das empresas; pesquisa em literatura
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Estados Unidos

Nos Estados Unidos, os aeroportos comerciais sdo controlados e operados pelos governos
locais ou estaduais. A Federal Aviation Administration (FAA) regulamenta todo o sistema
em relacdo a maioria dos aspectos das operagdes de aeroportos.

Em 1997, a FAA introduziu um programa piloto de privatiza¢cdo. No entanto, somente
um aeroporto, Stewart em Nova York, foi privatizado com sucesso, mas a Autoridade
Portuaria de Nova York e Nova Jersey retomou recentemente o controle publico desse
aeroporto. Ainda assim, existem alguns exemplos de operagio privada em aeroportos,
como o Terminal 4 do aeroporto JFK, que foi construido por um consércio entre a
Schiphol, LCOR e Lehman Brothers, e alguns contratos de longo prazo que a BAA
possui para gerenciar as operagoes em alguns aeroportos. A pressio por privatizagoes
de aeroportos nos Estados Unidos recuou quando a cidade de Chicago cancelou a
privatiza¢do do Midway Airport.

As principais caracteristicas do modelo de administragao aeroportudria dos Estados
Unidos estao detalhadas na tabela abaixo:

e  Todasas propostas para construir novos aeroportos/expandir aeroportos existentes

Acessibilidade ao devem passar pelaFAA

servigo/expanséao do

sistema e  (Osmaiores aumentos de capacidade se originam na construcao/expansao de novas

pistas de pouso/decolagem

e Todasasreceitas geradas em aeroportos publicos que recebem verbas federais devem

. o ser usadas para cobrir os custos operacionais e de capital do complexo aeroportuario
Receita publica i 5 o ) i
e  (idades/estados nao podem utilizar as receitas de aeroportos para cobrir custos do

governo geral

e  Astarifas sdo definidas de forma a procurar cobrir os custos operacionais e de capital
do aeroporto

- Naabordagem residual, as cias. aéreas pagam o custo liquido de administragao
do aeroporto ap6s contabilizar fontes de renda comerciais e ndo relativas a cias.
aéreas.

- Naabordagem compensatoria, as cias. aéreas pagam as taxas e tarifas acordadas
R com base na recuperagao dos custos alocados para instalagoes/servigos que
Distribuicao do valor utilizam.

no sistema o Osativos de aeroportos devem ser considerados pelo seu valor de custo

histérico
o Riscoficaparaooperador do aeroporto
- Cias. aéreas garantem efetivamente que o aeroporto sempre estara no ponto de
equilibrio
e Ambas as abordagens sao utilizadas pelos aeroportos, sendo que alguns utilizam um
modelo hibrido

e Qprincipal propésito do sistema aeroportuario é prestar um servigo eficiente,
com um nivel de capacidade que atenda a demanda

Nivel de servigo
e eficiéncia e Osniveis de servico de alguns aeroportos OEP (Operational Evolution Plan —
operacional 35 aeroportos comerciais nos EUA com atividades mais significativas)

e  Séoaltamente dependentes do desempenho de outros aeroportos OEP




Administracao aeroportuaria e servicos aéreos (competicéo)

O modelo de negbcios da administragdo aeroportudria nos Estados Unidos é diferente
do modelo encontrado em outros paises desenvolvidos, ja que ndo prevé incentivos
para a obtengao de receitas comerciais nos aeroportos. Devido a essas diferengas, ha no
pais uma forte concentracao em receitas aeronauticas se comparado com outros paises

(Quadro 4-29)

Quadro 4-29 — Diferencas no modelo de negdcio dos Estados Unidos e comparacao das fontes de receitas

A diferenca de performance dos aeroportos norte-americanos e do resto Hl—
do mundo pode ser explicada pela sua estrutura de receitas e modelo de

negoécio

Diferencas-chave no modelo/estrutura de negécio

Comparacao das fontes de receitas
% das receitas totais

= Regulamentagdo da FAA: aeroportos s6 se qualificam
para subsidios em investimentos se todos os lucros
forem convertidos em investimentos nas
instalacdes, com os seguintes efeitos:

— Sem incentivos para aumentar lucros

— Superinvestimento no espaco dos terminais,
levando a uma alta base de capital

= Aeroportos normalmente pertencem as cidades e
séo considerados servigos de utilidade publica

= Nao existe grande foco em receitas comerciais nos
aeroportos do pais

= Arrendamento dos terminais para companhias aéreas a
taxas razoavelmente baixas, sem nenhuma captura de
receitas de varejo pelo aeroporto nesses terminais

= Participacao baixa/nula dos aeroportos em servicos
de apoio (p.ex., manuseio em terra, exposto a
liberizagéo de mercado e geralmente operado por
terceiros)

FONTE: ACI; relatérios anuais; Ministério dos Transportes

Nao
aero- 35-40
nauticas 45-50 45-60

Aeropor-
tuarias/
Aerondu-
ticas

Estados Asia-Pacifico  Unido Europeia
Unidos
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India

Historicamente, a maioria dos grandes acroportos da India era de propriedade e operagio
de uma organizacio do governo indiano (Autoridade Aeroportudria da India). Por

muito tempo, o governo teve dificuldade em expandir o setor de aviagao civil no pais. A

participagao privada e o investimento estrangeiro direto (IED) ndo eram permitidos até o
inicio da década de 1990, apesar de jd serem debatidos no pais desde 1996.

Recentemente, em 2003, o governo anunciou uma série de reformas, sendo as mais
importantes a participacao privada no desenvolvimento de aeroportos. Alguns
acontecimentos importantes se seguiram, notadamente uma participa¢do de 100%

de IED em projetos de novos aeroportos no pafs e a privatiza¢ao, iniciada em 2005

e concretizada em 2006, de alguns grandes aeroportos, como Delhi e Mumbai.
Atualmente, os cinco aeroportos privatizados da India ja representam cerca de 60% do
trafego de passageiros e cerca de 70% do transporte de cargas.

As principais caracteristicas do modelo de administra¢io aeroportuéria da India estdo
detalhadas na tabela abaixo:

e  Umaeroporto novo (greenfield) é permitido quando
. - Um aeroporto existente é incapaz de atender os requisitos de trafego projetados
Acessibilidade ao

servigo/expanséao do
sistema - Consideracdes sociais superam a viabilidade econdmica

- Surge um novo ponto focal de trafego suficientemente viavel

e Aresponsabilidade principal pelo desenvolvimento de aeroportos e direitos de licenca
para construir aeroportos cabe ao governo federal

o e  Dos92aeroportos do pais de propriedade da AAl, apenas 7 sao lucrativos
Subsidios cruzados
entre aeroportos e  Essesaeroportos subsidiam de maneira cruzada os outros ndo lucrativos, p.ex., para

possibilitar conectividade a locais remotos

¢ Normalmente, os projetos novos (greenfield) tém retornos que nao sao limitados e
Distribuigao do valor conservam todas as vantagens potenciais relacionadas ao trafego

no sistema e Aeroportos existentes (brownfield) tém um limite regulatorio sobre os retornos e
algum grau de subsidios de receitas ndo-aeronauticas

Estrutura,
desenvolvimento e
satide econdmica do
setor

e Poucos participantes privados (na forma de consorcios) selecionados em
concorréncias, depois de atenderem requisitos de licenciamento e requisitos
financeiros

e  Aatualpolitica visa maior eficiéncia através da introdug&o de capital privado e
habilidades de gestdo de negdcios

Nivel de servigo
e eficiéncia
operacional

e Noentanto, os padrdes atuais estdao muito abaixo dos indices de referéncia globais
(niveis de servigo séo baixos e 0s atrasos sao comuns)

e Amaioria dos principais aeroportos da India ndo tem capacidade de atender ademanda
de trafego
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As mudancas nas politicas regulatérias de investimentos e operagdes e a criagdo de
incentivos tiveram implicacdes muito positivas para investidores estrangeiros privados
em infraestrutura, tais como oportunidades bem definidas para os préximos anos,
flexibilidade para a gestdo de receitas, oportunidade de recuperagido acelerada dos
investimentos e beneficios fiscais (Quadro 4-30).

Quadro 4-30 — Mudancas nas politicas regulatorias e incentivos oferecidos na India

Mudancas nas politicas regulatérias e de incentivos estimulam

construtores e operadores de aeroportos privados

Destaques da estrutura regulatéria e incentivos

Implicagdes para o investidor
estrangeiro em infraestrutura

Regulamen- =
tacao de
investimentos [

Regulamen- .
tagao de
operagoes .

Incentivos .
oferecidos

0 investimento do setor privado passou a ser permitido na construgo,
modernizago e operagao de aeroportos novos e existentes

0 governo identificou 45 projetos de aeroportos a serem desenvolvidos por
parcerias publico-privadas (PPP) nos proximos 5 anos — 10 aeroportos novos
(greenfield), e 35 aeroportos existentes (brownfield)

100% de IED permitidos em rota automatica’ para projetos novos (greenfield) e
74% de para projetos em aeroportos existentes (brownfield)

Apenas receitas aéreas (embarque, estacionamento e taxas de servicos a
passageiros), i.e.~50% da receita total, sdo reguladas pelo governo
Construtores/operadores de aeroportos novos (greenfield) podem cobrar uma
taxa separada de desenvolvimento de usudrios (UDF) para permitir a aceleragao
da recuperacéo do investimento, dada a maior exposi¢ao ao risco comercial

Parceiros do setor privado normalmente recebem direitos exclusivos sobre
atividades comerciais e de varejo no aeroporto

Outros beneficios para aeroportos novos (greenfield) sao subsidios nao
restituiveis e empréstimos sem juros com longos prazos de pagamento

Isencdo de 100% do imposto sobre o lucro para os 10 primeiros anos dos 15
anos iniciais do projeto (Clausula 80-IA, Lei do Imposto de Renda)

Possibilidade de niveis
significativos de
investimento estrangeiro
direto

Oportunidade bem definida
para os préximos 5 anos,
pelo menos

Flexibilidade de gerenciar as
receitas do aeroporto

Oportunidade de recuperar o
investimento mais
rapidamente

Oportunidade de desfrutar de
consideraveis beneficios
fiscais, oportunidades
adicionais de
desenvolvimento e outras
oportunidades dos governos
estaduais

1 Sem aprovagio prévia do Conselho de Promocio do Investimento Estrangeiro (FIPB), Ministério da Fazenda, Governo da India

FONTE: Relatérios do setor; Autoridade de Aeroportos da India; anélise da equipe
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Reino Unido

No Reino Unido, a Lei Aeroportudria de 1986 criou a operadora aeroportudria

BAA (British Airport Authority), com um capital inicial de 2,28 bilhoes de dolares,
privatizando assim a operagao de sete dos principais aeroportos do pais. Por meio

dessa mesma lei, a Agéncia de Aviagao Civil do Reino Unido (CAA) tornou-se o 6rgao
regulador da administracdo aeroportudria. A privatizagio desses aeroportos para a

BAA tinha como objetivo coordenar as atividades aeroportudrias, possibilitar subsidios
cruzados, aumentar a valoriza¢cao da BA A por meio do uso de fundos provenientes do
mercado de capitais, aumentar os investimentos em aeroportos e obter maiores eficiéncias
operacionais. Em 2006, a BAA foi incorporada por um consércio liderado pelo Grupo
Ferrovial, por meio de uma transag¢io de US$ 20 bilhoes.

Os principais desafios da administragdo aeroportudria no Reino Unido sido as limitagoes
de capacidade, especialmente no aeroporto de Heathrow. Essas limitagdes estdo
possivelmente ligadas a concentragao de investimentos nesse aeroporto, aliada a falta de
investimentos em outros aeroportos e ao excesso de foco da BAA em receitas comerciais.
Existe atualmente uma discussao politica no pais sobre o final do monopdlio da BAA na
administra¢do aeroportudria britanica.

Os atuais objetivos da politica de administracdo aeroportudria no Reino Unido incluem:
estimular niveis adequados de investimento, garantir niveis aceitaveis de servigo ao cliente
e assegurar uma estrutura de tarifas justas. As principais caracteristicas do modelo estdao
detalhadas na tabela abaixo:

e Deciséo deinvestimento tomada pelos proprietarios do aeroporto

Acessibilidade ao servigo/ e Incentivos para promover expansdo apenas quando capacidade é
expanséo do sistema extremamente excedida—aumentar o teto de preco

e Aprovagdo de planejamento necessaria e construgao leva anos

Receita niiblica e Principal objetivo da privatizagao
P e  Taxas publicas fornecem financiamento para CAA

e Heathrow, Gatwick e Stansed regulados pelo CAA como entidades separadas;
nenhum subsidio cruzado é permitido

e (Qutros aeroportos sob lei normal de concorréncia

Subsidios cruzados
entre aeroportos

e  Muitos encargos diferentes, variando de encargos de aviagéo para encargos

Subsidios cruzados de ndo-aviagao

entre servigos . A -
e 0Ogoverno obriga aconcorréncia nos negdcios dos aeroportos

e  Presenca limitada ao papel regulatério

Papel do governo e CAAé&um érgdo regulador independente (regulador econdmico, de espago
aéreo, de seguranca e de protecéo ao consumidor)

e Principio: player eficiente deve obter uma taxa justa de retorno
e  Retorno estabelecido de forma que o investimento seja atraente (8% a.a.)

e  Eficiénciasrepassadas aos usuarios através de revisoes de tarifas e
premissas de ganhos de produtividade (geralmente 3-4%a.a.)

e  Riscode volume por conta do operador do aeroporto

Distribuigao do valor
no sistema

Estrutura, e  BAAsolicitada pela Comissdo de Concorréncia a vender 3 aeroportos
desenvolvimento e satde (Gatwick, Stansted e Edinburgh)
econdmica do setor e Faltade capacidade de aeroportos; possivel solugao é concorréncia
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O modelo de privatizagiao adotado no Reino Unido gerou resultados interessantes,
especialmente no que se refere a alavancagem de receitas comerciais. De fato, a BAA
consegue obter receitas comerciais por passageiros, em seus aeroportos, praticamente
equivalentes ao dobro da média mundial. Em uma visita aos aeroportos britanicos, é
ficil notar como as areas destinadas as atividades comerciais sdo, efetivamente, grandes
shopping centers.

Uma preocupagido importante em modelos de privatizacio da administracio
aeroportudria é a garantia da qualidade de servico nos aeroportos. No caso do Reino
Unido, a CAA definiu e implementou varios mecanismos para garantir a qualidade, os
quais estao detalhados na tabela abaixo:

Modalidade

e  Operador do aeroporto deve pagar quantias especificas a companhias aéreas
sempre que a qualidade do servigo cair a determinados niveis ja padronizados

e Calculado separadamente para cada terminal

e  Essas quantias pagas (denominadas "rebate" ) tém frequéncia mensal (montante
mensal maximo de 7% de todas as taxas do aeroporto)

e Varios elementos incluidos (p.ex., disponibilidade de assentos na sala de embarque,
limpeza, informacdes sobre os voos, filas de seguranca)

e  Permissao paracobrar taxas maiores no aeroportos: aeroporto preparado para
garantir retorno com qualidade de niveis de servigo acima do esperado

e lItens considerados: disponibilidade de assentos nas salas de espera, limpeza,
informagdes sobre 0s voos, reclamagdes sobre chegadas de aeronaves

*  Receitas adicionais maximas de 2,24% de todas as taxas do aeroporto

¢ Incentivos financeiros para encorajar entrega eficiente e pontual dos investimentos
projetados da BAA

- Projetos com investimentos de capital por aeroporto
- Aeroportos pagam uma tarifa mensal se 0s prazos nao forem cumpridos

e  Usuarios podem fazer reclamagdes especificas sobre o operador aeroportuario
e  CAAvaiinvestigar e colocar condicoes para remediar 0 assunto
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Outro tema importante na privatizagdo dos aeroportos foi a questdo das tarifas
aeroportudrias. A CAA adotou uma metodologia de determinagao de tarifas com tetos
tarifarios, definidos separadamente para cada aeroporto com regulacdo tarifaria e
revisada a cada cinco anos (Quadro 4-31).

Quadro 4-31- Descricdo da metodologia de definicio de tarifas no Reino Unido

Metodologia do Reino Unido para determinar tarifas com price cap :
| e

Abordagem dual-tilk
receitas projetadas das

A medida que o
tempo passa,

CapEx é atividades comerciais e
adicionado a base taxas nao-reguladas
de ativos sao deduzidas da
; regulatoria Receita total requerida
por aeroporto

Atividades
aeronau-

ticas

= | Custo de capital

Receita

Base de

aﬁwe,s = | Depreciagao Q Outras receitas regulada

regulatoria reque
#de
passageiros

©

Receita total
requerida por
aeroporto

Operador do aeroporto e
CAA definem em conjunto
uma previsao de trafego;
CAA entao compara e
decide em um nimero final

por ano para incorporar no
calculo

FONTE: Autoridade de Aviagio Civil do Reino Unido

Foto: Acervo Infraero
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Essa metodologia definiu, para o aeroporto de Heathrow, no periodo de 2008/09 a
2012/13, uma necessidade de receitas de tarifas de £ 4,6 bilhdes que, quando dividida
pela projecao de volume de passageiros de 374 milhoes, resultou em uma tarifa média
cobrada por passageiro de £ 12 (Quadro 4-32).

Quadro 4-32 — Exemplo de definicdo de tarifas para o aeroporto de Heathrow

O Reino Unido definiu uma abordagem com price caps para estabelecer =alr=

as tarifas aeroportuarias vl
Exemplo para o aeroporto de Heathrow

Projectes da Comissao de Competicéo do Reino Unido para as receitas e custos do
aeroporto de Heathrow
£ milhoes, periodo de 2008/09 a 2012/13

Base de Ativos
Regulatoria de £10 Bi
por ano multiplicado
por um WACC ~6%

) 5 B B
71 3 77777 4l 630
374 milhoes Tarifa média

de passa- cobrada por
@ geiros @ PAX de

esperados £12,38

OPEX Depre- Ajuste  Custo de Receita Receitas Receitas Outras  Receitas
ciacdo  dolucro capital total comer-  nao- receitas de tarifas
permitida ciais reguladas

FONTE: UK Competition Commission

A segdo seguinte trata do diagndstico do modelo brasileiro de administragao
aeroportudria.
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4.2.3. Diagnostico do modelo de administracao aeroportuaria no Brasil

O modelo de administracio aeroportudria no Brasil é concentrado na esfera publica,
por meio da Infraero, que opera atualmente os 67 principais aeroportos brasileiros que
correspondem a 97% do transporte de passageiros e 99% do transporte de carga. As
principais caracteristicas do modelo podem ser observadas na tabela abaixo:

o e Decisaodeinvestimento tomada pelo governo federal para aeroportos Infraero e
Acessibilidade ao por dono dos ativos no caso de outros aeroportos (Estados, municipios, Comaer)
servigo/expansao

. e Inexisténcia de mecanismo regulatério nao formal para promover expansao
do sistema

e Planodeinvestimentos da Infraero nao executado de acordo com o previsto

e Tarifagdo aeroportudria no Brasil € marcada por transferéncia de recursos para
aeroportos menores que nao sao autosustentaveis e para o Tesouro Nacional para
amortizagao da divida pablica mobilidria e que podera atender eventuais despesas
de responsabilidade civil'

Receita publica

e  Guarulhos, Viracopos e Congonhas concentram mais de 80% da margem
- operacional entre os aeroportos da Infraero, auxiliando a subsidiar os
Subsidios cruzados 39 aeroportos deficitarios administrados pela Infraero

entre aeroportos
P e  Cercade 15% das receitas do sistema sao destinadas a investimentos em

aeroportos menores (SEFA e PROFAA)

e Atualmente o governo tem dominio praticamente total sobre o setor aeroportuario
no Brasil, por meio da Infraero, Comaer, Estados e municipios

Papel do governo

e Apesar dos aeroportos deficitarios, a Infraero possui margem operacional positiva

D.'St”bu'gao do valor no e  Atualmente, 0 ROIC da Infraero é insuficiente para remunerar os investimentos
sistema previstos na infraestrutura aeroportuéria, demandando recursos do Tesouro para
seus investimentos futuros

Estrutura ¢ Infraero, que detém praticamente todo o trafego de passageiros do Brasil, tem
— ' alavancagem de receitas comerciais e retornos menores que operadores

desenvolvimento e internacionais

saude econdmica

e Eficiénci racional roportos brasileir resent rtuni
do setor ciéncia operacional dos aeroportos brasileiros apresenta oportunidade de

melhoria quando comparada com a melhor pratica global

1 Na eventualidade de danos provocados por atos terroristas.

A anilise do modelo de administracdo aeroportudria no Brasil identificou problemas
e oportunidades de melhoria em quatro elementos-chave: expansao de capacidade,
utilizag¢ao da capacidade existente, sistema de gestdo e nivel de servico e tarifas. Esses
temas sao detalhados a seguir.
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Expansao de capacidade

O principal desafio do modelo de administra¢do aeroportudrio atual reside na expansdo
de capacidade nos aeroportos. De fato, o plano de investimentos da Infraero (base

2006) foi, em sua maior parte nao executado, acarretando sobrecarga da utilizagao

dos aeroportos e menores niveis de servico. Efetivamente, apenas cerca de 30% dos
investimentos planejados tém sido executados nos ultimos anos (detalhado na se¢do 4.1).
Os principais obstaculos existentes para a execucdo das obras sio a burocracia existente
no processo para contratagao (decorrente da Lei 8.666), a capacidade de execugao
limitada e a necessidade de retrabalho nos projetos apos paralisagoes pelo Tribunal de
Contas da Unido.

Utilizacao da capacidade existente

No tocante a utilizagao da capacidade existente, observou-se uma subutilizagao dos
aeroportos como ativos. Hd uma baixa alavancagem de receitas comerciais (detalhado na
secdo 4.1), e a eficiéncia operacional dos aeroportos brasileiros estd abaixo das melhores
praticas globais. Por exemplo, a média de movimentos de aeronaves por pista e por
funciondrios da maioria dos aeroportos brasileiros, que depende tanto de infraestrutura
quanto de controle de trafego aéreo, estd abaixo da observada na América do Norte
(Quadro 4-33). Além disso, obras nao finalizadas em aeroportos existentes geram dreas
vazias, que, em alguns casos, sobrecarregam terminais adjacentes. O caso do Galedo é
um bom exemplo: a ndo finaliza¢dao da obra no Terminal de Passageiros 2 (TPS-2) cria
uma situagdo em que o aeroporto apresenta elevadissima utilizagdo do TPS 1, enquanto o
segundo terminal permanece ocioso.

Quadro 4-33 — Comparacao de indicadores operacionais

Os aeroportos brasileiros tém oportunidades de
melhorias em eficiéncia operacional de acordo
com melhores praticas globais

M Congonhas [ Galedo
[ Guarulhos M Confins

M Brasilia []S.Dumont [ ] Média de outros
continentes
Movimentos por pista Movimento de aeronaves por funcionario
Milhares, 2007 2007
Somente os aeroportos mais "Descolamento"
movimentados estZo proximos de CGH se deve & sy
a média de outros continentes caracteristica ociosidade
hub de operacao no Galeéo
100
635 Melhor pratica
razoavelmente
maior que a
da Infraero
352
256
201
111 93
Aeroportos Infraero América Aeroportos Infraero América
do Norte do Norte

FONTE: Infraero; ATRS
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Sistema de gestao

Com respeito ao sistema de gestdo, a principal oportunidade de melhoria estd na
inexisténcia de um sistema de incentivos para as principais entidades publicas do setor
(tanto a Infraero quanto o DECEA), que estabeleca metas e consequéncias. Tais metas
deveriam se desdobrar em indicadores quantitativos e qualitativos de curto, médio

e longo-prazos, alinhados com os objetivos do setor. Por exemplo, poderia ser meta
estabelecida para Infraero ter todos os aeroportos por ela administrados, dentro de um
prazo de 3 anos, operando a, no maximo, 90% de capacidade na hora-pico, quando
observadas projecoes de demanda futura.

Essa falta de incentivos objetivos intensifica a subutilizacido dos ativos, ndo promove
a busca por eficiéncia e facilita solugdoes economicamente subdtimas (por exemplo,
“sloteamento” de aeroportos para resolver gargalos de infraestrutura).

Nivel de servico e tarifas

Por fim, foram observadas questdes no nivel de servigos e nas tarifas. Ha uma degradacio
do nivel de servigo nos principais aeroportos do sistema, principalmente nos horarios

de pico, relacionada ndo apenas a dificuldade de finaliza¢ao das obras de expansao
necessarias, mas também a menor eficiéncia operacional. Existem, de fato, algumas
oportunidades de melhoria no fluxo de passageiros que poderiam otimizar o uso da
capacidade existente, reduzindo a necessidade de expansio e incrementando o nivel de
servigos. Um exemplo disso € o aprimoramento no uso do espago no desembarque de
Guarulhos, otimizando o layout e permitindo que haja mais de uma fila para as pessoas
que ndo tém bens a declarar para a Receita Federal (tema detalhado no capitulo de
infraestrutura, na parte de propostas de iniciativas operacionais na regido metropolitana
de Sao Paulo). Outro exemplo esta no fluxo de controle de seguranga. Hoje, perde-se
muito tempo permitindo que passageiros que acionem o detector de metais voltem e
passem novamente por ele. A possivel solu¢do para esse problema seria deslocar esse
passageiro imediatamente para um processo paralelo de verificagio manual, liberando a
passagem dos demais pelo detector, a exemplo do que se observa em outros paises.

No que tange a estrutura tarifdria, dois aspectos sio notorios. Primeiramente, o sistema
opera um mecanismo de subsidios cruzados implicito, vez que a estrutura tarifaria

ndo é totalmente alinhada a estrutura de custos de cada aeroporto. Esse mecanismo
facilita a operacionalizag¢do dos subsidios, mas representa perda de transparéncia
quanto ao montante de subvenc¢do concedida para cada aeroporto, e potencializa
necessidade de transferéncia de recursos, uma vez que, sem a devida transparéncia

e acompanhamento, torna-se mais dificil trazer o aeroporto beneficiado para uma
situagdo de autossuficiéncia. Em segundo lugar, apesar de as tarifas aeroportudrias
nacionais estarem alinhadas com aquelas do restante do mundo, inexiste mecanismo
formal de definig¢ao de tarifas e de revisdo tarifaria que force o operador aeroportudario a
buscar ganhos constantes de produtividade, e que transfira esses ganhos aos passageiros,
via menores precos.
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4.2.4. Recomendacodes para o modelo de administragédo aeroportuaria brasileiro

Antes que se possa tragar qualquer recomendagdo, é necessario ter em mente quais
objetivos de politica publica foram estabelecidos para o setor como um todo, e como eles
se desdobram para o modelo de administra¢ao aeroportudaria, em particular.

Ao longo das entrevistas e discussoes do estudo, foram identificados, com razoavel nivel de
consenso entre principais decisores e participantes do setor, cinco grandes objetivos com
impacto para o modelo de administragao aeroportudria no Pais (detalhados na se¢dao 2.3):

®  Aeroportos sdo considerados servigos de utilidade publica, logo, retornos dos operadores
devem ser apenas os necessdrios para assegurar um nivel adequado de investimento de
forma eficiente.

® A operacdo dos aeroportos atuais deve ser mantida, independentemente da lucratividade
de cada aeroporto.

= O objetivo do setor ndo é maximizar a receita publica (por exemplo, através da elevagao
das tarifas ao preco de monopdlio), mas garantir que o sistema seja, a0 maximo possivel,
autossuficiente.

- Aeroportos deficitarios devem ser financiados pelos aeroportos superavitarios.
®  Ainiciativa privada deve ter alguma participacao em aeroportos.

® O sistema deve buscar ganhos de eficiéncia constantemente, e tais ganhos devem ser
repassados aos passageiros/ usudrios.

Com base nesses objetivos, nos aprendizados de casos internacionais e no diagnédstico
do modelo de administracdo aeroportudria atual, foram definidas recomendacdes para
o modelo de administragdo aeroportudria brasileiro nos quatro tépicos que apresentam
oportunidades de melhoria, detalhados a seguir. As recomenda¢ées ndo sdo excludentes
entre si; na verdade, podem e devem ser exploradas em conjunto.

Expansao de capacidade

® Buscar alternativas de reestruturagao interna da Infraero para que ela eleve o seu nivel de
eficiéncia operacional e acelere sua capacidade de execu¢do de obras de expansio.

®  Permitir um maior envolvimento da iniciativa privada na constru¢io de novos aeroportos
e expansao de aeroportos existentes.

®  Quanto a concessdo de regime especial de contratacdo para a Infraero (a exemplo daquele
conferido a Petrobras), alternativa deveria ser considerada apenas se a empresa estiver
dotada das melhores praticas de governanga empresarial, com participagao privada
(sociedade de economia mista).

Utilizacao da capacidade existente

®  Criar incentivos para promover a maior explorac¢ao de receitas comerciais nos aeroportos.
Objetivo é ter aeroportos brasileiros convergindo gradualmente o nivel de receitas
comerciais por passageiro para média mundial (obviamente, observados a paridade do
poder de compra e nivel de renda dos usuarios dos aeroportos nacionais).

®  Desenvolver capacita¢do das equipes de operacido nos aeroportos para adocio das
melhores préticas internacionais.
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®  Permitir um maior envolvimento da iniciativa privada na operagdo de aeroportos. Esse
envolvimento pode ser tao amplo quanto a concessao de um aeroporto na integra, como
mais restrito, como arrendamento da totalidade ou de fragdes da area comercial para
empresa gestora de shopping centers, ou aumento no nivel de terceirizagdo das atividades
aeroportuarias a empresas privadas.

Sistema de gestao

®  Criar incentivos para administradores aeroportudrios, alinhados com os objetivos do
setor (melhor utilizacio dos ativos, maior eficiéncia operacional e melhores niveis de
servico). Para isso, inicialmente deveria ser definido um sistema de metas de curto, médio
e longo prazo para avaliar a execugio da gestdo aeroportudria como um todo. As metas
de nivel macro deveriam em seguida ser desdobradas em métricas especificas e estendidas
acada departamento e, em ultima instancia, a cada funciondrio, no que for possivel.
Com base nisso, seria possivel controlar o que os objetivos sejam alcancados e cobrar
resultados de cada participante, que seria recompensado caso ultrapasse suas metas e
penalizado caso ndo as atinja.

Nivel de servico e tarifas
®  Monitorar constantemente indicadores de niveis de servigo.

® Implementar mecanismos regulatorios para bonificar/onerar operador em funcao de
metas de niveis de servigo e eficiéncia operacional. Exemplo de tal iniciativa ocorre no
Reino Unido, onde a operadora de aeroportos BAA pagou cerca de R$ 4,6 milhoes em
2007,R$ 3,4 milhoes em 2008 e R$ 29,4 milhdes em 20093,

®  Criar metodologia para determinacdo das tarifas aeroportudrias e instituir processo
periddico de revisdo tarifaria, com objetivo de promover eficiéncia operacional e
transferir superavit ao passageiros e a0s usudrios.

Tendo em vista a relevancia do tema de grau de envolvimento da iniciativa privada no
setor, foram estudadas as diversas alternativas possiveis para essa participacao.

O papel da iniciativa privada poderia ter diferentes configuracdes. Por um lado, a
iniciativa privada poderia ter participagao em uma ou mais etapas da cadeia de operacao.
Por outro, existem diversos arranjos possiveis de diferentes grupos ou partes de ativos
que poderiam contar com atuag¢do privada. Sendo assim, existe um nimero muito grande
de combinacdes possiveis de configuracdes de ativos e etapas da cadeia(Quadro 4-34).
Recomenda-se, dessa forma, que a sele¢ao de alternativas considere fundamentalmente
os objetivos de politica publica em consenso para o setor, os impactos do modelo sobre a
expansio de capacidade e sobre niveis de servigo e tarifa.

3 A viabilidade juridica de se implementar tal mecanismo em face da infraero nao foi estudada.
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Quadro 4-34 — Defini¢do de alternativas para envolvimento privado

Para definir alternativas para o envolvimento privado é preciso considerar o

agrupamento entre aeroportos e a cadeia de valor de cada aeroporto CONCEITUAL
|:| Aeroportos superavitarios

- A rt ficitari
Etapas da cadeia de operagao . eroportos deficitarios

Alternativas de arranjo podem

ser combinadas entre si = Reforma/ TR
Construcéao L ., .
ampliacdo  Aeronau-  Comercial
Configuragdes de ativos tica (retail)

Partes de aeroportos

Aeroportos inteiros

individualmente B W @ Subvencdes
explicitas

Blocos de aeroportos
autossuficientes

Blocos de aeroportos
superavitarios + todos os
deficitarios juntos

Pacotes sinérgicos (blocos
superavitarios e blocos
deficitarios)

Todos os aeroportos da
Infraero juntos

Investimentos Receitas e

FONTE: Anilise da equipe & CAPEX OPEX

No que tange a cadeia de valor, ha diversos modelos para diferentes niveis de participacao
da iniciativa privada. A propriedade dos ativos pode ser da Uniao ou da Infraero, como
também da concessiondria, dependendo do modelo adotado. Alguns desses modelos de
participagado privada ja estdo em uso em outros paises (Quadro 4-35).
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Quadro 4-35 — Niveis de participacéo privada na cadeia de valor

Existem diversos modelos para os diferentes niveis de participacao privada em

comerciais pelo maior valor

= Conces- = Concessdo tradicional por = india
sionaria’ prazo fixo, com construgao = China

= Conces- = Concessdo tradicional por
sionaria’ prazo fixo, apds construgao e
inicio das operagées

cada elo da cadeia de valor do aeroporto NAO EXAUSTIVO
Operacao
Construcao Refor_ma_/
ampliagao Aerondutica Comercial Propriedade Exemplos
(retail) dos ativos  Modelo de participaco privada internacionais
} ' = Conces- = Concessdo tradicional por = BAA
sionaria’ prazo fixo (Inglaterra)
! ' i i = ADP (Franga)
3 3 3 3 = Fraport
; ; 1 ; (Alemanha)
; ; = Unido/ = Contrato de prestacéo de
' ' ' Infraero Servicos menor custo
Aeroportos 1
DL = Unido/ = Arrendamento da area = Aeroportos
| | | | Infraero comercial dos terminais em de México —
; i i ; troca de investimentos de Advent
; ; } ; expansio (México)
3 3 3 ! = Uniio/ = Contrato de locagao/
' Infraero arrendamento de 4reas

Investimentos e CAPEX Receitas e OPEX
1 Ativos seriam revertidos & Unido no fim do prazo contratual
FONTE: BAA; ADP; Fraport; Advent; CAAC; AAL analise da equipe

No tocante aos diferentes arranjos possiveis de grupos de aeroportos, foram utilizados
seis principios para a avaliagdo, descritos na tabela abaixo:

Principios para avaliagdo Descrigédo

e  Concessao de ativos deve ter escala minima para suscitar interesse de agentes
privados relevantes, permitindo competicéo na licitagao e maior eficiéncia na
operagao

e Modelo escolhido deve propiciar a comparagéao de métricas de desempenho entre
administradores aeroportuarios, permitindo identificar e cobrar dos agentes
as melhores praticas. Este principio sugere a criagéo de multiplos blocos de
aeroportos, a serem administrados por operadores distintos

e  Maiortransparéncia sobre a necessidade de subsidios para cada aeroporto

autossustentabilidade dos aeroportos subvencionados

e Modelo deve facilitar a operacionalizagéo de subsidios cruzados entre aeroportos
superavitdrios e deficitarios, para garantir o equilibrio econémico do sistema

e Modelo deve prover garantias de execugao financeira sempre que subsidios sao
necessarios, para reduzir o risco dos entes privados e suscitar seu interesse

e Modelo de participacéo privado definido deve balancear os custos de regulagdo e
fiscalizagdo com beneficios sociais atingidos
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As diferentes possibilidades de agrupamentos de ativos identificadas foram avaliadas e, de
fato, existem trade-offs importantes que precisam ser considerados na tomada de decisdo.

Efetivamente, nenhuma das configuracgoes avaliadas atenderia todos os principios

elencados (Quadro 4-36).

Quadro 4-36 — Avaliagéo das configuragdes de ativos segundo os principios de avaliagao

Diferentes agrupamentos entre aeroportos atendem a diferentes v Atende principio

principios, gerando trade-offs importantes

<7~ Atende parcialmente principio
] Aeroportos superavitarios
I Aeroportos deficitarios

Facilidade de Facilidade Garantiade Menores
Escala comparagao Transpa- de operar execucao custos de
minima de métricas de réncianos subsidios financeira regulacio e
Configuragdes de ativos para participagao privada eficiente  desempenho subsidios  cruzados do Estado fiscalizacéo
Partes de aeroportos D D NAT
Aeroportos inteiros ‘/ \/
individualmente BEEES Subvencodes
explicitas
Blocos de aeroportos /0 ’ NA!
autossuficientes B@ \/ ‘ \/ \/
Blocos de aeroportos R
superavitarios + I:] I:] ‘/ 7 /
godos os deficitarios -
juntos @ Subvencio explicita
Pacotes sinérgicos
(blocos super-
avitarios e blocos ’... ... ‘/ \/ \/ /
deficitarios) @ Subvencdes explicitas
Todos os aeroportos \/ / NA' ‘/

1 Nio ha necessidade de garantias ji que nio existem subveng¢des
FONTE: Anilise da equipe

da Infraero juntos

Em face da enorme diversidade de combinacdes possiveis, foram elencados quatro
principais modelos potenciais de administra¢ao aeroportudria para o Brasil, cada

qual com diferentes niveis de manutengao da situacio atual. Esses modelos vao desde
uma simples reestruturagdo da Infraero até a concessio de aeroportos para a iniciativa
privada, passando pela concessio de componentes de aeroportos (por exemplo, um
terminal de passageiros) e pela concessao dos ativos a Infraero e abertura de seu capital.
Para que sejam vidveis e funcionais, cada modelo possui um conjunto de requerimentos

necessarios (Quadro 4-37).
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Quadro 4-37 — Nivel de ruptura e premissas necessarias dos modelos potenciais de administragdo aeroportudria

Existem diversos modelos potenciais para a administracao aeroportuaria no
Brasil, com maiores ou menores niveis de ruptura NAO EXAUSTIVO

[] opcdes consideradas no Estudo
de Reestruturagéo da Infraero

Nivel de
manutengéo
do status quo  Modelos potenciais Premissas necessarias (no que é necessario acreditar para adequagao do modelo)
a Manutencao da situacéo atual = Infraero consegue realizar obras de expanséo de capacidade no curto prazo e atender
com reestruturacao demanda crescente até 2014 e ap6s
o _ = Concessao de componentes criticos dos principais aeroportos resolve principais
Concesséo de componentes de problemas de infraestrutura
um aeroporto (p.ex.: terminal) = E possivel finalizar o processo de concessdo em 1-2 anos
9 C 50 dos ativos 2 = Infraero necessita de capital para financiar expansao
D S LTI &) ) = Entrada de investidores proporcionaria um incentivo a ganhos de eficiéncia
Infraero e abertura de capital .

Haveria interessados em participagdo sem controle na Infraero

o

Concessoes a iniciativa privada

= Principais necessidades de expansao estdo em aeroportos especificos e sua
concessao no curto prazo resolve o problema de infraestrutura
= Demais aeroportos néo teriam problemas em manter ritmo atual de execucao

Blocos de aeroportos = (Concessao por blocos atrairia mais investidores
(Pacotes sinérgicos ou = Concessdo por blocos permite comparar métricas e cobrar melhores praticas
autossuficientes) = Existem vantagens de escala minima na concessao de aeroportos por blocos

Menor

FONTE: Anilise da equipe

Foge ao contexto deste estudo ser prescritivo quanto a recomendagao de qual modelo
deve ser adotado pelo Brasil. Tal tema é suficientemente complexo ao ponto de
justificar um estudo em si. Entretanto, pode-se dizer que, caso se opte por um modelo
que contemple a concessao de ativos, a exemplo do que ocorreu em outros setores de
infraestrutura (tal como o setor rodoviario), é preciso considerar o processo natural
de aprendizado do regulador e do mercado. Por este motivo, e na medida do possivel, é
benéfico que concessdes ocorram em etapas e que sejam adotados critérios adequados
de selecdo de aeroportos na fase de aprendizado, além de principios fundamentais ao
aprimoramento do modelo nas fases seguintes (Quadro 4-38).
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Quadro 4-38 — Processo proposto para eventuais concessoes

Um eventual processo de concessao deveria ocorrer em fases para permitir
aprendizado e aprimoramento
CONCEITUAL

Primeira(s) concessao(oes): Concessoes subsequentes:

Aprendizado e desenvolvimento do modelo Replicacao do modelo aprimorado

<«—— 2a3anos > - 3abanos ——>

= Desenvolver um caso de
sucesso que se torne
referéncia no setor

= Desenvolver métricas e
modelagem apropriadas

= Aprimorar 0 modelo
desenvolvido

= Replicar o0 modelo aos
principais aeroportos do
setor, acelerando obras
necessarias para atender
a demanda no Pais

Objetivos Objetivos

Critérios de Principios
selecao

= Grande suficiente para garantir o = Monopdlio privado deveria ser

Tamanho e escala minima e atrair empresas Competicao evitado

relevancia especializadas entre = Modelo deve propiciar a

= Nao selecionar de imediato operadores comparagao de desempenho
aeroportos principais para entre administradores
potencializar ganhos de aprendizado
para futuras concessoes

= Aeroportos selecionados ja =
~ Adequacao i
devem estar em operacio quac aprimorados usando melhores

(brownfield) para acelerar da . praticag internacionajs e
criagdo de caso de sucesso mg e :gem e aprendizado da(s) primeira(s)
= Aeroportos devem ser NCICICOIES concessao(oes)

autossuficientes, eliminando

necessidade de subvengdo ou
subsidios cruzados

= |ndicadores devem ser

Caracteristicas
do(s) ativo(s)

(el " Reguladores sabem o que

entre tende a criar valor para
= Escolha de aeroportos com iniciativa usuarios
Necessidade necessidades de obras de privada e * Iniciativa privada sabe como
de obras expansao de curto prazo regulador sa0 aspectos essenciais das
maximiza valor da participacéo operagoes e estrutura de
da iniciativa privada custos do sistema
L — L —

= Exemplos de aeroportos que poderiam integrar
lista de concessdes iniciais:
— Curitiba — Natal (Sao Gongalo
— Goidnia do Amarante)

= Busca de melhores praticas operacionais
= Aumento da participacao privada para
acelerar obras

FONTE: Anilise da equipe

Em sintese, as recomendag¢des relacionadas a administragdo aeroportudria buscam
basicamente apoiar na solu¢ao das questdes de infraestrutura —um dos temas de
maior preméncia dentre os levantados no estudo — uma vez que ja existem gargalos
nos principais aeroportos do Pais, que tendem a aumentar ao longo dos anos com

o crescimento da demanda. Tais recomendacdes referem-se aos seguintes topicos:
expansdo da capacidade, utilizacdo dos ativos existentes, sistemas de gestdo de
desempenho e tarifas.

255



256

Foto: Acervo Infraero
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A garantia da expansio da capacidade do sistema de aeroportos deve ser um dos
principais objetivos dos gestores publicos. Para isso, devem ser consideradas

tanto alternativas para melhor capacitagao da Infraero (como sua reestruturacao
organizacional), quanto aumento da participag¢do privada na constru¢do e operagao
de aeroportos. Tal participacdo poderia ser viabilizada por meio de diversos modelos,
com diferentes graus de participag¢do privada, desde a preservacdo do alcance atual
da Infraero até a possibilidade de concessao dos aeroportos atuais a Infraero com
abertura de seu capital, passando pela transferéncia da construgdo e operacao de
componentes de aeroportos a empresas privadas, com reversio do bem ao patrimonio
publico apés o periodo de contrato. Outra op¢ao (com maior grau de ruptura em
relagdo ao modelo atual) seria fazer concessoes de aeroportos a iniciativa privada, de
forma individual ou em "blocos".

A melhor utilizaciao dos ativos existentes é de fundamental relevancia, uma vez
que foi identificada uma subutilizagdo dos aeroportos como ativos, seja pela

baixa representatividade das receitas comerciais nas suas receitas totais, seja pelo
retardamento na execuc¢ao de obras, seja pelo menor nivel de eficiéncia operacional
em relacdo a referéncias mundiais. A solugao pode envolver uma série de medidas,
dentre as quais a criagdo de incentivos e metas para aumento da geragao de receitas
comerciais, uma melhor capacitacdo das equipes que operam 0s aeroportos, e
aumento da participagdo da iniciativa privada nas opera¢des aeroportudrias.

Além disso, seria necessario implementar sistemas de gestao de desempenho para os
aeroportos atuais, criando metas e incentivos para que os administradores aeroportuarios
atinjam os objetivos do setor — melhor utilizagdo dos ativos, maior eficiéncia operacional
e adequado nivel de servigo.

Por fim, o 6rgdo regulador deve construir um modelo tarifario e instituir um processo
de revisdes periddicas das tarifas, balanceando o objetivo de transferir os ganhos de
produtividade para o usudrio com a necessidade de atrair investimento para o setor.

A secdo 4.3 a seguir aborda questdes relacionadas ao modelo de servicos de transporte
aéreo, incluindo exemplos internacionais e uma avaliacao do modelo brasileiro.
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4.3. Modelo de servicos de transporte aéreo

4.3.1. Introducéao

Esta se¢ao discute as condi¢des de competi¢ao nos servicos de transporte aéreo no Brasil
e estd subdividida em trés partes: aprendizados de condicionantes de competitividade
internacionais, avaliacdo dos condicionantes de competitividade no Brasil e, finalmente,
recomendagdes para o modelo de servicos de transporte aéreo brasileiro, que incluem a
discussao de um possivel modelo de subvengao a rotas de baixa e média densidade.

Os condicionantes de competitividade, tanto no Brasil como no exterior, foram
analisados sob a ética de quatro elementos fundamentais: liberalizacao na regulacio
doméstica, liberalizagdo na regulagio internacional, subsidio a rotas e gestao de slots.
Além disso, também foram avaliados os efeitos da tributagao sobre a competitividade
internacional de empresas domésticas.

As recomendacdes desenhadas para o modelo brasileiro de servigos aéreos baseiam-se,
portanto, no diagndstico do setor aéreo brasileiro apresentado anteriormente e de seus
condicionantes de competitividade, nos objetivos com razodvel grau de consenso entre
os principais decisores politicos e agentes do setor, e nos aprendizados de condicionantes
de competitividade internacionais, tanto de casos de éxito quanto de casos cuja aplicacao
ndo é recomendada ao Brasil.

4.3.2. Aprendizados de condicionantes de competitividade internacionais

4.3.2.1. Regulamentacao doméstica

Houve forte crescimento no mercado mundial nas altimas décadas gracas a
liberalizacdo de tarifas e rotas. O mercado nos Estados Unidos, por exemplo,
praticamente triplicou ao longo das tltimas trés décadas, devido ao movimento de
desregulamenta¢do ocorrido nas décadas de 1980 e 1990. Atualmente, os mercados
mais desenvolvidos, dos quais o americano é um exemplo, possuem precos acessiveis e
alto grau de cobertura (Quadro 4-39).
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Quadro 4-39 — Evolugéo do setor aéreo nos paises desenvolvidos

O setor de transporte aéreo evoluiu muito nas ultimas décadas...

Até a década de 1970

Durante as décadas de
1980 e 1990

Atualmente

= Inddstria altamente
regulamentada, governos definem
todas as rotas, oferta de assentos,
etc.

= Meios de transporte acessiveis
somente a pessoas com alta renda

= Pregos altos

= Baixo volume de trafego de
passageiros

= Participacao reduzida na matriz de
transportes

—~——

Nos EUA:

= Tamanho do mercado (1978):
279 milhdes de passageiros

= Yield' (1978): 6,55 centavos

1 Yield em délares constantes de 1975

= Movimento de
desregulamentagdo nos EUA e
Europa permite que operadoras
definam as rotas, oferta de
assentos, etc.

= Baixa de pregos

= Maior acesso a pessoas de
menor renda

= Maior trafego de passageiros

= Maior importancia na matriz de
transportes

—~——

Nos EUA:

= Tamanho do mercado (1993):
497 milhdes de passageiros

= Yield' (1993): 4,74 centavos

Meios de transporte populares,
especialmente nos EUA e na
Europa

Liberalizagao de rotas
internacionais

Alto indice de crescimento para
trafego de passageiros,

alavancado principalmente por
mercados em desenvolvimento

Participacéo elevada na matriz de
transportes

Pregos acessiveis

Alto grau de cobertura

—~——

Nos EUA:

= Tamanho do mercado (2008):
731 milhoes de passageiros

= Yield' (2008): 3,42 centavos

FONTE: U.S. Department of Transportation Form41; U.S. Burean of Labor Statistics; anélise da equipe

Durante esse periodo, as companhias aéreas passaram por uma forte renovacdo, com

a entrada das Low Cost Carriers (LCC), como a JetBlue nos Estados Unidos ou a Ryan
Air na Europa. Devido a entrada desses novos concorrentes com modelos de negdcios de
baixo custo, que permitiam uma competi¢ao mais forte por preco, diversas companhias
tradicionais, chamadas internacionalmente de Legacy Carriers, faliram, como por
exemplo, a PanAm, e outras se consolidaram, por exemplo, a Air France ea KLM

(Quadro 4-40).
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Quadro 4-40 — Evolugao do setor aéreo nos paises desenvolvidos

LIBERALIZACAO — REGULAGAO DOMESTICA

... € as companhias aéreas passaram por uma forte renovacao B
Algumas empresas
Mercado dominado por Surgimento de novos E;lp;:::sae:ﬂ)e;:it; ':Ia:’ :z:)ar:::sz:a?nas com
empresas estabelecidas entrantes « ¢ np ” P
guerra de tarifas uma tendéncia de
consolidacéao
= "Legacy airlines": = Operadoras start up entram = Empresas estabelecidas = A aceitagdo do mercado
nenhuma faléncia ou com menor estrutura de usam recursos de para 0 modelo de
novo entrante durante custo... marketing/financeiros operadoras de baixo
trés décadas de controle — Salérios de nivel mais para tentar conter avango custo LCC bem-
governamental baixo da primeira geragéo de sucedidas, (p.ex., Airtran,
— Sem planos de novos entrantes JetBlue, Southwest)
= Reguladores definem as previdéncia — Gestdo de receitas obrigou uma parte das
tarifas e as operadoras = ... e maior produtividade para equiparar de operadoras tradicionais a
competem com base nos — Sem restrigdes de forma seletiva as reestruturagéo (como
servigos e qualidade acordos sindicais baixas tarifas Delta), levou-as a faléncia
— Maior velocidade de — Programas de (como PanAm) ou forgou
= 0 controle regulatério turnaround milhagem operadoras importantes a
resultou em baixa — Subsidio cruzado de realizar fusdes
produtividade, altos = Start ups introduziram rotas deficitarias com
custos e altas tarifas novos servigos/opgoes de os lucros de rotas
preco onde detinham
— Tarifas com descontos monopdlio
— Auséncia de primeira
classe

Assentos ndo marcados
Sem oferta de refeicdo

FONTE: Pritica de Viagens, Infraestrutura & Logistica da McKinsey; analise da equipe

Foto: Acervo Infraero
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4.3.2.2 Regulamentacé&o internacional

No que tange a regulamentacdo internacional, um dos principais temas negociados entre
paises em seus acordos bilaterais sdo os direitos de trafego, ou “liberdades do ar”. Esses
acordos bilaterais refletem escolhas de dois paises concederem reciprocamente uma

ou mais dessas liberdades. Ha, ao todo, nove graus possiveis de "liberdades", sendo os
primeiros cinco mais comuns. E preciso considerar algumas implicacdes importantes

na adog¢do de maiores liberdades, tais como o impacto nos mercados, seguranca,
modalidades de fretes e oportunidades comercias (Quadro 4-41)

Quadro 4-41 — Graus de liberdade existentes e implicagdes positivas de sua adogao

Um dos principais pontos negociados nos acordos bilaterais sao os direitos de
trafego, ou "liberdades do ar"

Quais os possiveis graus de liberdade entre paises?

0 direito de... Principais implicacdes
positivas da adocéo de

0 sobrevoar territério do pais acordado maiores graus de liberdade
sem pousar = Previsto nos ASA nos direitos de trafego

e fazer escala no outro pais no trajeto (Acordos de * Mercado ampliado:
para outro para reabastecimento e Servigos Aéreos) — Para empresas aéreas,
manutencao sem transferéncia de entre paises maior acesso a
passageiros e carga consumidores nos paises

e ; ; ) d - acordantes
ransportar passageiros ou carga do ~ —  Para usuarios, maior

seu pais de origem para o outro . -
= 70% dos acordos disponibilidade de voos

o transportar passageiros ou carga de bilaterais para usuarios, menores
um outro pais para o seu de origem firmados na tarifas e melhores
SEervigos

ultima década

e transportar passageiros do seu pais T
incluiam essas

de origem para um segundo pais, e

. : liber = Modalidades liberais de
desse pais para um terceiro perdades frete: transportadoras podem
G transportar passageiros ou carga de optar entre as regulagdes de
um segundo pais para um terceiro frete dos dois paises para
parando no seu pais de origem ® Introduzidos mais operar
. recentemente
7 transportar passageiros ou carga * Sendonegociados = Seguranga: necessidade de
entre dois paises estrangeiros sem e equalizagio dos padrdes de
servigo continuo para o seu pais de entre paises seguranca da aviagio entre
origem N paises acordantes
0 transportar passageiros ou carga 7
dentro de um pais estrangeiro com = Oportunidades comerciais:
servigo continuo destinado ou = Bastante raro — Estabelecimento de
proveniente do pais de origem = Unico exemplo escritorios no outro pais
9 transportar passageiros ou carga relevante & a acordante
dentro de um pais estrangeiro sem Uni&o Europeia — Companhias podem

fornecer seus proprios

servigo continuo destinado ou ,
Servicos em solo

proveniente do pais de origem _

FONTE: Sistema Chicago; Departamento de Estado Americano
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Existe atualmente uma tendéncia global de liberalizagdo internacional por meio de
acordos bilaterais. Contudo, ao longo da ultima década, houve uma énfase em acordos
desse tipo para o transporte de cargas, em vez de para o transporte de passageiros,
fazendo com que, atualmente, a maior parte das 50 principais rotas comerciais
internacionais, que representam 40% dos fluxos de comércio internacional, com cerca
de 5,8 bilhoes de toneladas, ja se encontre desregulada ou parcialmente desregulada
(Quadro 4-42).

Quadro 4-42 — Evolugdo dos acordos assinados e nivel de regulamentagdo nos fluxos de comércio aéreo internacionais

LIBERALIZAGAQ — ACORDOS BILATERAIS (CEUS ABERTOS)

Tendéncia de liberalizacao via acordos bilaterais é global, I Somente passageiros

com foco recente para transporte de cargas [ Contendo todas as cléusulas
de carga sem rotas especificas

D Contendo clausulas de carga
em rotas especificas

Liberalizagdo passou por fase ampla de novos acordos, ... maioria das grandes rotas de comércio aéreo ja é

especialmente em transporte de carga... desregulada

Acordos de servigos aéreos globais assinados nas Fluxos de comércio aéreo internacionais

ultimas duas décadas Bilhdes de tons

100% = 294 477 678 294 234 100% = 14,6 58

4 v |
Outras rotas Desre-
comerciais gulado
Parcial-

50 principais m mente
rotas regulado
comerciais

Regulado

Fluxo comer- 50 principais

cial aéreo rotas
1981-  1986-  1991-  1996-  2001- internacional  comerciais
1985 1990 1995 2000 2005 total

1 Estimativas, excluindo fluxos internos na Unido Europeia

FONTE: Dados Aero-Accords publicados na Airline Business janeiro/2006; andlise da equipe

Os acordos internacionais de liberalizagao de servigos aéreos podem gerar impactos
positivos relevantes na economia dos paises acordantes, em termos de geragio de
empregos, aumento do PIB, aumento do nimero de viagens aéreas e transporte de carga,
novos voos e menores tarifas (Quadro 4-43).
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Quadro 4-43 — Exemplos praticos de impactos positivos de acordos bilaterais

Acordos internacionais de liberalizacao de servicos aéreos geraram, em sua
maioria, beneficios relevantes na economia dos paises acordantes

Impactos econdmicos da liberalizagao nos acordos bilaterais

Aumento do
Empregos PIB
Paises acordantes Principais caracteristicas Milhares Milhdes Outros
E EUA Inclui até 5 liberdade do ar 80 8-12.000em = 10-25 milhdes de novos PAX
- Unido Europeia Sem restrigdes para designagéo, rotas, frequéncias, ambos estimados em 5 anos
(2008) capacidade e tarifas = Até 170.000 ton em novas cargas
Né&o inclui cabotagem = Até 5 bilhdes em redugdo de tarifas
Mantém limites de participagao estrangeira no capital
de empresas
= EAU Sem restrigdes de frequéncias, capacidade e tarifagdo 53 110 = Trafego 59% maior com a
E"ﬂ Reino Unido 18,7 1.000 liberalizagéo
= (1998)
ﬂ Australia Remogéo as Ultimas restrigdes dentro do mercado 20,6 em 726em = Trafego 56% maior com a
=" Nova Zelandia aéreo ambos ambos liberalizagdo
(1996) = 1,7 milhdo de novos passageiros
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, porano
- Unido Europeia Mercado Unico de Aviagdo Europeu, incluindo até 1.400 85.000 = Trafego 33% maior com a
(1993) 9 liberdade liberalizagédo
Liberdade tarifaria = 691 novos voos didrios
= EAU Pontos aleméaes servidos por empresas da EAU 0,7 15 = Trafego 19% maior com a
== Alemanha Maiores limites de frequéncia e capacidade 2,6 152 liberalizagao
(1986)
B= Malasia Inclui até 52 liberdade para PAX e 72 liberdade para 4,3 em ambos 114em = 370.000 novos passageiros
e TalilAndia carga ambos
== (1969) Flexibilidade total em rotas

Possibilidade de code share

1 “Céus Abertos” sendo implementado na regido até 2010 (incluindo 10 nag¢des do Sudeste Asiatico)

FONTE: InterVISTAS-ga2 "The Economic Impact of Air Service Liberalization"; International Trade Administration; andlise da equipe

No entanto, alguns casos internacionais mostram que nem sempre todas as partes
conseguem efeitos positivos. Acordos como o firmado entre India e Emirados Arabes
Unidos geraram impactos distintos para os paises contratantes. No caso de Australia e
Cingapura, a Australia ndo permitiu a inclusdo do 5° grau de liberdade solicitado por
Cingapura para proteger as companhias aéreas australianas (Quadro 4-44).
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Quadro 4-44 — Exemplos de riscos da adogdo de maiores graus de liberdade do ar

LIBERALIZAGAO — ACORDOS BILATERAIS (CEUS ABERTOS)
Entretanto alguns casos mostraram que nem sempre todas as partes sairiam
ganhando com maior liberdade

Acordo india-EAU

Contexto

Detalhes do acordos

—
-

= Tréafego na india chegava/partia
essencialmente de Nova Déli

= Trafego India—Europa limitado

= Companhias aéreas indianas pouco
relevantes no cenario internacional

= Poucos aeroportos com capacidade
instalada para operar voos internacionais
com servico de qualidade

= Acordo permite até 6° liberdade do ar

= Sem restricdes para designacao, rotas, frequéncias, capacidade e tarifas

Impactos observados

= Principais voos internacionais saindo da india fazem escala em Dubai
= Novas rotas internacionais a partir de Mumbai e cidades menores foram

estabelecidas

= Empresas aéreas indianas nao conseguem recuperar mercado
internacional conquistado pela Emirates Airlines

Acordo Australia-Cingapura G
Contexto Detalhes do acordos ==
4

= Austrélia-EUA: politica de céus abertos

= Cingapura-EUA: politica de céus abertos

= (Cingapura demonstrou interesse em
negociar céus abertos com Australia

= Grande repercussdo na Australia contra
acordo, pois impactaria companhias
nacionais

= Australia negociou acordo bilateral com restrigdes com Cingapura
= Acordo ndo inclui 5° grau de liberdade do ar

Impactos observados

= Australia evitou concorréncia direta da Singapore Airlines na rota para EUA
= Rotas regulares entre Cingapura e principais cidades australianas, com
conexao em Cingapura para outros paises do Sudeste Asiatico

FONTE: InterVISTAS-ga2 "The Economic Impact of Air Service Liberalization"; International Trade Administration; andlise da equipe

Os principais aprendizados das experiéncias internacionais de liberalizacio do servigo
aéreo internacional estido resumidos na tabela abaixo:

Racional Casos que sustentam

Maior liberalizagéo
tipicamente traz

impacto econdomico
positivo para o pais

Grau de liberalizagéo
deve ser estudado

e negociado caso a
caso

Liberalizagao
beneficia empresas
com maior eficiéncia
operacional

Para minimizar
riscos é importante
envolver empresas
nacionais nas
discussoes

FONTE: Anilise da equipe

Aumento expressivo de PIB e empregos
Crescimento do trafego de passageiros
Reducéo de tarifas

Desenvolvimento de LCCs

Emergéncia de novos hubs

Nao existe formula amplamente utilizada
nas negociacoes

Apesar da tendéncia a maior
desregulagao ainda existem incentivos
a protecdo de companhias locais

Aumento imediato da competigao por
rotas internacionais

Menores tarifas tornam dificil a
sobrevivéncia de empresas pouco
eficientes

Empresas aéreas possuem maior
conhecimento das condigdes
competitivas

Liberalizacéo pode afetar
significativamente lucratividade de
empresas nacionais

Todos os casos estudados

Crescimento entre 20 e 400% nos casos
estudados

US$ 5,2 bilhdes no caso EUA e Europa
Ryan Air e Easy Jet na Europa
EAU desenvolveram Dubai como hub

Todos os paises estudados possuem
diferentes graus de liberalizago com
diferentes paises

india-EAU e Australia-Cingapura séo
bons exemplos dos riscos envolvidos nas
abordagens generalizadas

LCCs europeias ganharam ~20% de
market share entre 1996 e 2003

Empresas "tradicionais" perderam ~850k
assentos regulares entre 2001 e 2003 na
Europa

Na india, mercado de voos internacionais
foi dominado pela Emirates e empresas
locais tém muita dificuldade de retomar
participacao

263
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4.3.2.3. Modelos de rotas subvencionadas

Alguns paises possuem programas bem-sucedidos de subsidio a rotas de baixa
densidade. Os paises pesquisados que possuem modelos de incentivo a rotas de baixa
e média densidade mais relevantes sao Estados Unidos, Noruega, Franca e China.
Alguns desses programas sdo centralizados, outros sdo descentralizados, e outros sdo
hibridos. Tais programas de subven¢do permitem ampliar a cobertura de malha com
custos relativamente baixos. A 16gica para a implementagio de tais programas pode
ser buscada na maior eficiéncia relativa do modal aéreo para atender regides remotas
e menos densamente povoadas, para as quais a disponibilizagao de modal alternativo

(por exemplo, rodovidrio) mostra-se impossivel do ponto de vista de engenharia ou
inviavel do ponto de vista economico, ante a necessidade de alto investimento fixo e
baixo nivel de utiliza¢ao futura dos ativos. As principais caracteristicas dos modelos
adotados pelos paises elencados podem ser encontradas no Quadro 4-45.

Quadro 4-45 — Principais caracteristicas dos programas de subsidio a rotas dos Estados Unidos, Franga, Noruega e China

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
Existem diversos exemplos internacionais de subsidio a rotas para garantir
atendimento a localidades menos densas

Elegibilidade

NAO EXAUSTIVO

= 1l =
L1
Estados Unidos Franca Noruega China

Inicialmente, cidades com voos
antes da desregulamentagéo
Agora, regras de distancia min.
e subsidio max.

= Rotas ditas "indispensaveis"

= Na&o ha trem <2,5h

= Aeroporto mais préximo >45
min de estrada

= (idades isoladas dos grandes
centros (esp. Norte, pelas
condigdes climaticas e
distancia) e com baixo trafego

Rotas subsidiadas definidas a
critério dos governos locais; ndo
ha critério geral

= Hibrido: = Hibrido: = Centralizado = Descentralizado
o = Programa federal: Essential Air ~ — Definigdo geral de critérios
Centralizagao Service Program (EASP) central

Incentivos/
garantias

Custos e
funding

Resultados

= Municipios e estados também

= Contratos de 2 anos para cada
municipio

Licitagdo técnico/ comercial
(prioridade: critérios de
qualidade; valor secundario)

— Administracéo local

= (Caso ndo haja uma empresa
disposta a fazer a rota sem
subsidio, licitagéo seleciona
empresa para subsidio (menor
custo)

= Licitagdo comercial: empresas
que atendem critérios disputam
por menor compensagao

= Sistema: lucro garantido

Subsidio direto pago por dia por
rota para a empresa

Subsidios indiretos: descontos
de impostos, taxas

aeroportuarias, etc.

= Custo ano: ~$160 milhdes = Custo ano: ~€ 60 milhdes = Custo ano: ~$90 milhdes = Custo ano: N.D.2
(apenas EASP) = 50% do fundo especifico para  * Funding: recursos do governo = Fundos dos governos locais
= Funding: recursos do Airport setor aéreo (taxa por PAX nos central
and Airway Trust Fund (taxas gdes aeroportos?)
esp. do setor) = 50% das comunidades
= 153 municipios atendidos = N.D. = 29 municipios atendidos = N.D.
(inclui 45 no Alasca) = ~1,2 milhdo PAX/ano,

= ~500 mil PAX/ano, 1998'
= Média de 3 voos/dia ida-
volta com 19 assentos

1 Nio ha dados mais recentes
2 Em 2005, uma lei entrou em vigor suspendendo a taxa, mas o fundo segue existindo com base em recursos publicos do tesouro nacional
3 Hé um subsidio direto dos governos locais de ~$360 mil por rota para algumas rotas

20071

FONTE: Sites dos ministérios de transportes nos paises; press clippings; entrevista com especialistas locais; anélises da equipe
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4.3.2.4. Gestao de slots

A gestdo de slots € um tema complexo, sem modelo reconhecidamente vencedor no
mundo. Tal gestdo envolve custos e beneficios (trade-offs), pois adotar uma divisio com
equidade, apesar de parecer mais justa, prejudica economias de hub ao dividir o volume
de demanda entre varias companhias aéreas e reduz a abrangéncia da malha, ja que todas
as companhias teriam interesse em voar para os principais destinos demandados, em
detrimento de destinos secundarios.

ATATA, em seu guia global para gestio de slots, entende, como principio fundamental,

que a principal solugdo para o problema de saturagao em um aeroporto é o incremento de
sua capacidade. Considera-se essencial que o administrador do aeroporto atue de forma
coordenada com o controle de trafego aéreo, as companhias aéreas, o 6rgao regulador

e todas as outras entidades envolvidas, para remover ou modificar as caracteristicas
restritivas do aeroporto, permitindo que atinja e mantenha seu pleno potencial de
capacidade. Além disso, o plano de investimentos deve visar sempre 3 manuten¢do de um
sistema aeroportudrio com adequados niveis de utilizagao e, consequentemente, de servicos.

A gestdo de slots deveria, portanto, ser utilizada apenas como ultimo recurso e de
preferéncia por periodos relativamente curtos, enquanto a capacidade do aeroporto em
questdo é ampliada, até o limite do economicamente viavel, para adequa-la ao patamar de
demanda existente.

Ha pouquissimos casos de "sloteamento" totalmente restritivo no mundo. Por exemplo,
os aeroportos de JFK (Nova York), Washington e Chicago, nos Estados Unidos. Nesses
aeroportos, os slots sdo alocados com base no histérico de uso, com a regra de “use ou
perca” (em inglés, "use it or lose it"). Por fim, destaca-se que a gestdo de slots envolve
riscos importantes relacionados ao comprometimento com a continuidade e regularidade
do servico, além de potencial aumento de precos. ATATA promove, duas vezes ao ano,
um encontro entre reguladores e companhias aéreas para resolver questdes relacionadas a

slots (Quadro 4-46).
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Conferéncia da IATA sobre
"sloteamento"

= |ATA define linhas mestres
para a gestéo de slots de
forma genérica, cada pais
tem liberdade de operar a
gestdo segundo sua
conveniéncia

= Conferéncia retine,
2 vezes ao ano, mais de
700 delegados de
companhia aéreas e
administradores
aeroportuarios

= Objetivo é negociar
alocacéo de slotse
resolver eventuais
conflitos entre os agentes
(p.ex., negociando para
deslocar no tempo um
pouco 0s voos quando ha
congestionamento num
horério)

Quadro 4-46— Exemplos internacionais de gestdo de slots

Apesar da atuacao da IATA, gestao de slots é tratada livremente por cada pais e
costuma ser feita com base no histérico ("grandfather rights")

Exemplos internacionais de "sloteamento" em aeroportos congestionados

Principais
aeroportos
restritos’

Critérios de
definicao de slots

Periodicidade de
revisao

Caracteristicas
especificas a
aeroportos

Entrada de novos
participantes

1 Apenas os considerados level 3 pela IATA
2 LaGuardia nio consta da lista da IATA porque seus voos sdo nacionais

Estados Unidos

|
Reino Unido m]ﬂ

New York: J.F. Kenedy, Newark,
LaGuardia?

= Aeroportos plenamente coordenados na
regulamentacéo 95/93: Heathrow,
Gatwick, Manchester, Stansted

"Grandfather rights" garante que as linhas aéreas estabelecidas mantenham seus
slots

"Use it or lose it' obriga companhias a usarem slots que lhe foram alocados
Recentemente teve inicio a troca de slots entre companhias, mas esta pratica ainda
nao é comum

Revisdes gerais no modelo ocorrem duas vezes ao ano
Ajustes ocorrem ao longo do ano

Alguns aeroportos, por exemplo La = N/A
Guardia, possuem quota reservada para
V00S menores (regionais)

Companhias que queiram entrar em = Até 50% de qualquer capacidade nova

determinado aeroporto precisam (resultante de melhoria operacional ou

negociar com empresas la perdida por uma empresa estabelecida)

estabelecidas deveria ser alocada a novos entrantes
(caso haja interesse)

FONTE: IATA; Airport Coordination Limited; entrevistas com especialistas; andlise da equipe

Uma vez estudados os condicionantes de competitividade internacionais, foram
avaliados, a luz dos aprendizados dessa andlise, os mesmos condicionantes no caso
brasileiro. Os resultados dessa avaliacdo sdo detalhados na proxima segio.
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4.3.3. Avaliacao dos condicionantes de competitividade no Brasil

4.3.3.1. Liberalizacdo na regulamentacdo doméstica

Ao longo das tltimas décadas, a liberalizag¢do na regulagdo do mercado doméstico,

em termos de tarifas, rotas e entrada de novas empresas, trouxe alguns beneficios
importantes para o setor no Brasil. O mercado cresceu de forma acelerada, com um ritmo
acima do crescimento da economia do Pafis, apresentando crescimento equivalente a duas
vezes 0 do PIB entre 2003 € 2008. Contudo, a intensidade de uso do modal aéreo ainda se
encontra em um patamar muito aquém do observado em mercados mais desenvolvidos,
apresentando uma razao de viagens por PAX/ano de 0,6 versus uma média de 3,3 em
mercados mais maduros (maiores detalhes na seciao 4.1).

Além disso, houve um aumento da competi¢do por prego, reduzindo o nivel de tarifas
em aproximadamente 50% entre 2003 e 2008, permitindo o acesso a servigos de
transporte aéreo doméstico para novos usuarios, especialmente das classes B e C. Esse
aumento na concorréncia ndo teve impacto apenas nos pre¢os, mas também aumentou a
disponibilidade de assentos e a frequéncia de voos nos trechos de maior trafego.

No entanto, a liberalizacao também gerou algumas questdes importantes a serem
enfrentadas, sendo a principal delas a redu¢do da abrangéncia da malha aérea devido a
exclusdo das rotas de menor densidade, pois, jd que contavam com a liberdade de entrar e
sair de rotas, as companhias aéreas optaram por concentrar seus esfor¢os em rotas mais
rentaveis e com maior demanda.

Nos préximos anos, as limitagdes de infraestrutura aeroportudria e o contexto competitivo
poderio levar a uma elevagao de precos. Na conjuntura atual, o mercado esta consolidado
em duas empresas que possuem participa¢ao conjunta superior a 80%, configuracao que
pode resultar em incentivos a competi¢do por pregos menores do que se o mercado fosse
fragmentado. Devido aos gargalos de infraestrutura existentes no Pais, especialmente

no principal mercado, a regiao metropolitana de Sdo Paulo, o crescimento de empresas
menores, que levariam o mercado a uma maior fragmentacgao, fica limitado, notadamente
em aeroportos com restrigoes de slots. Além disso, as barreiras estruturais e custos evitaveis
descritos anteriormente geram ineficiéncias e impedem maiores beneficios para os usudrios,
mantendo o yield em um patamar mais alto do que poderia ser. (Quadro 4-12).

4.3.3.2. Liberalizagdo na regulamentacao internacional

Atualmente, o Brasil possui grau de liberalizagao razoavel em seus acordos
internacionais. A liberdade tarifaria estd presente em todos os acordos que o Pais assinou
com paises da América do Sul, exceto Venezuela. Além disso, a 5% liberdade do ar esta

presente em cerca de 90% desses acordos e o code share esta previsto em cerca de 96%
deles (Quadro 4-47).

O Brasil ja possui acordos bilaterais com os principais paises em termos de movimentagio
de passageiros e carga (Quadro 4-48). No ambito da América do Sul, acordos regionais
tém sido negociados com todos os paises, para permitir maior liberalizacio de
capacidade, abertura de rotas, e 5 e 6* liberdades. Essa maior liberaliza¢ao recente gerou
novas rotas internacionais partindo de Brasilia, Belo Horizonte, Manaus, Fortaleza,
Natal, Recife e Salvador.
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Quadro 4-47 — Descri¢do dos acordos internacionais assinados pelo Brasil

LIBERALIZAGAO — ACORDOS BILATERAIS (CEUS ABERTOS)
Brasil possui acordos com 24 paises e apresenta razoavel grau de liberalizacao

de servicos aéreos internacionais
% dos acordos

Paises que possuem ASA com Brasil

Politica tarifaria

— Venezuela — Austrélia . .
Américas Central/Norte — China Rl trafego
— Canada — Cingapura 12942

— EUA —  Emirados Arabes liberdades 13 %
— México Unidos 12g58

— Panama - dapdo liberdades

Europa

— Alemanha 1%a6*

— Bélgica Iiberdades

— Espanha

- [fan(}ab Code share

— Luxemburgo

—  Portugal Sem code

— Reino Unido share

— Russia Bilateral

— Ucrénia

FONTE: Relatério de Desempenho Regulatorio 2008 ANAC; analise da equipe

Dupla

. . aprovagio 25%
Pais de

América do Sul = Africa origem

—  Chile — Africa do Sul Liberdade

— Peru — Angola tarifaria

—  Uruguai = Asia/Oceania

4 A,
paises

Quadro 4-48 — Grau de liberdade com os principais paises em termos de movimentagéo de passageiros e carga

LIBERALIZAGAO — ACORDOS BILATERAIS (CEUS ABERTOS)
Brasil concentra 75% de sua movimentacao internacional de passageiros e
carga em 7 paises, com 0s quais ja possui acordos

Movimentacao de passageiros (embarque + desembarque)
Milhares PAX/ano

Argentina somente assinou

2.696 acordo de 1996 para
permissao de voos regulares
na América do Sul

EUA Argentina  Portugal Franga Chile Espanha Alemanha  Demais
W) 1> 6> 4> @D

Movimentacao de carga (importacéao + exportacao)

kton/ano
225 Chile possui 6 liberdade,
mas esta favorece o Brasil
que pode atuar como hub 149
na regiao

32

EUA Alemanha Argentina Chile Franga México  Portugal  Demais

@G> 3> > o 5O 3O O

FONTE: Anudrio Estatistico ANAC 2007; Relatério de Desempenho Regulatério 2008 ANAC; anilise da equipe

O % do total

M Acordo restrito
[7] ASA até 6° liberdade
[ ASA até 5° liberdade
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4.3.3.3. Gestao de slots

Devido as restricdes de infraestrutura mencionadas anteriormente, e que sdo detalhadas
no Capitulo 3, o Brasil foi obrigado a adotar uma limitagao explicita do numero de slots
em dois de seus principais aeroportos: Congonhas e Guarulhos (a restri¢do neste altimo,
aprovada pela ANAC em dez/2009, afeta especificamente determinadas janelas de horas-
pico nas quais ndo serd possivel aprovar novos voos). A alocac¢ao desses slots foi feita pela
ANAC, com base no historico de uso dos horarios pelas companhias aéreas.

Atualmente, o aeroporto de Congonhas, o de maior nivel de utilizagcdo da capacidade
no Pais, tem praticamente todos os seus slots utilizados (os slots disponiveis sao

para horarios nos quais a demanda é menor, a maioria para os fins de semana).
Plausivelmente, essa é uma das razdes que pressiona as tarifas dos voos nesse aeroporto,
significativamente maiores que as observadas em outros aeroportos do Pais (conforme
ilustrado na se¢do 4.1 do presente capitulo, Quadro 4-12).

A tnica forma para novos voos passarem a operar em Congonhas ocorre quando slots
presentemente alocados se tornam disponiveis. A distribui¢do de slots nos aeroportos
congestionados é regida hoje pela Resolu¢cdao n° 2 da ANAC, aprovada em 2006. Essa
resolucdo define os critérios para que slots alocados se tornem disponiveis para nova
alocacdo (principalmente indice de regularidade) e o processo a ser seguido para a
alocacao desses slots quando se tornam disponiveis.

4.3.3.4. Efeitos de impostos nas companhias domésticas

Em relagdo aos impostos, o estudo contou com uma comparacao detalhada dos
aspectos tributdrios decorrentes da prestagdo de servigos de transporte aéreo
doméstico e internacional na Franca, Estados Unidos, Reino Unido e Brasil,

realizada pelo escritério de advocacia TozziniFreire, em conjunto com escritérios em
correspondentes em cada um desses paises. Como resultado dessa comparacao, no que
tange ao transporte de pessoas, ndo foi constatada situacdo de menor competitividade
das companhias aéreas domésticas em relagao as companhias estrangeiras: a carga
tributdria é a mesma, para um determinado trajeto, independentemente do pais de
domicilio da companhia aérea prestadora do servigo.

Em regra, o mesmo pode ser dito em relagao as operagdes de transporte aéreo
internacional de cargas. Uma vez que as operacdes realizadas por empresas nacionais
ndo estao sujeitas a incidéncia do ICMS e as realizadas por empresas estrangeiras
podem gozar de isengao, em havendo reciprocidade de tratamento em decorréncia de
tratado internacional celebrado pela Unido Federal.

Note-se ainda que relativamente aos tributos incidentes sobre a renda das empresas,
excecdo feita ao Reino Unido (cuja aliquota padrao corresponde a 28%), os

demais paises apresentam aliquotas bastante proximas a aliquota englobada (de
aproximadamente 34%) vigente no Brasil. Maiores detalhes dessa andlise podem ser
encontrados no CD anexo.

A préxima secdo destina-se a apresentar as recomendagdes para o modelo de servico de
transporte aéreo brasileiro com base nos pontos levantados na avaliacdo exposta acima.
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4.3.4. Recomendacgdes para o modelo de servicos de transporte aéreo brasileiro

Ao longo das entrevistas e discussoes do estudo, foram identificados trés grandes
objetivos para o modelo de administracdo aeroportudria brasileiro com razodvel nivel de
consenso entre principais decisores politicos e participantes do setor, a saber:

®  Manter e aumentar a disponibilidade e a abrangéncia da malha aérea brasileira: para
isso, podera ser necessdrio estabelecer mecanismos para disponibilizar voos para rotas
especificas nao atendidas atualmente, por exemplo, um programa de subveng¢ao a rotas
especificas.

®  Maximizar o valor para o usuario: o sistema deve buscar ganhos de eficiéncia e os
passageiros devem se beneficiar dos resultados desses ganhos.

®  Garantir a saude e desenvolvimento da industria: as companhias aéreas devem obter
retornos compativeis com operagoes em um mercado com concorréncia e deve haver
preocupagdo com a garantia de continuidade do servigo.

Com base nesses objetivos, nos aprendizados de casos internacionais e no diagnéstico
do modelo de administra¢do aeroportudaria atual, foram definidas recomendacoes para
o modelo de administragdo aeroportudria brasileiro nos quatro topicos que apresentam
oportunidades de melhoria.

4.3.4.1. Regulamentagao doméstica

As recomendacgoes do estudo para a regulamentagao doméstica sio:

®  Manter regras implementadas no processo de liberalizagao do setor, especialmente
livre acesso a rotas (desde que condi¢bes para operagdo segura estejam garantidas) e
desregulamentacdo de tarifas de servicos aéreos.

®  Remover gargalos de infraestrutura tanto para ndo deixar demanda nao atendida como
para permitir um maior nivel de competi¢ao no setor.

®  Articular a eliminacdo dos custos evitaveis e, de acordo com vontade politica, buscar
reducdo das barreiras estruturais.

®  Garantir que as empresas que entrem no mercado atendam requisitos minimos,
especialmente aqueles que concernem a seguranga operacional.

A liberalizagdo do setor aéreo é uma tendéncia que foi verificada na maioria dos paises
estudados, e o Brasil ja deu grandes passos ao longo da ultima década no sentido de
liberalizar seu mercado. As principais alavancas utilizadas no Brasil sao: liberdade
tarifdria; livre acesso a novas rotas, desde que haja capacidade nos aeroportos e as
companhias preencham requisitos minimos da ANAC (por exemplo, seguranga);
liberdade para sair de rotas a qualquer momento; e livre acesso para novas empresas
entrarem no mercado, desde que preencham as exigéncias regulatérias (sendo a principal
restricdo existente a participag¢ao maxima de 20% de capital estrangeiro no controle das
empresas aéreas locais, e existe um projeto atualmente em tramitagdo para aumentar essa
possivel participagdo para 49%).

Essa liberalizacao trouxe implicagdes positivas e alguns desafios para o mercado. Os
principais beneficios foram: competi¢do por precos, reduzindo o nivel geral de precos
do setor; adequacdo do nivel de servigo, e crescimento acelerado do mercado. Por outro
lado, os desafios foram principalmente relativos a abrangéncia da malha aérea, tanto
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em relagdo a redugao dos aeroportos atendidos pela aviagdo regular quanto a falta de
regularidade do servico para certos aeroportos.

As alavancas jd utilizadas de liberalizacdo do mercado aéreo brasileiro devem, portanto,
ser mantidas no futuro com pequenos ajustes, uma vez que os beneficios gerados por elas
sdo maiores que eventuais custos/desafios, os quais podem ser amenizados por meio de
medidas especificas, como a ado¢dao de um programa de subsidio a rotas, se assim for a
vontade politica.

4.3.4.2. Regulamentagao internacional

Com relagio a regulamentacdo internacional, as recomendagdes do estudo sio:

®  Manter politica atual de flexibilizar acordos existentes sempre que companhias aéreas
brasileiras possuirem maior eficiéncia operacional se comparadas as do pais acordante.

®  Avancar em acordos para permitir liberdade tarifaria e code share, desde que o pais
acordante possua empresas aéreas sem riscos de seguranga.

= A principio, cabotagem deve continuar a nao ser permitida, dado o risco de
descontinuidade do servigo.

O Brasil conta com algumas opg¢des para acentuar seu esforgo de liberalizagdo de servigos
aéreos internacionais. No entanto, nem todas essas opgoes sao recomendadas, pois
algumas trazem custos ou riscos maiores que suas eventuais implicagdes positivas, como
pode ser observado na tabela abaixo:

Vantagens potenciais Custos/Riscos

. i’ ¢ Recomendavel sempre
Flexibilizar acordos Q(Lal :r;figioo?grr;m:;o Piora na salde que pais acordante
existentes notemade e ——- financeira de possua menor
acesso a mercado maior concor éncia empresas nacionais ggﬁ:g;?:; g;;%rg?a(;r;lal
Negociar 62 liberdade

. Sobrecarga s .
com paises da América Estal_)elemmento do i —— e Nao critica pois pode
. » Brasil como hubda . seremulada com 3%e
do Sul (que aindandoa América do Sul EROIRITERIE 09 42 liberdades
aeroportos GIG e GRU
contemplam)
Quebra de empresas
Negociar 72, 8% ¢ 92 Entrada de empresas nacionais
liberdades (cabotagem) nacionais em novos Descontinuidade do o Apriori, ndo
) mercados Servico recomendavel devido
RIS Disponibilidade de Necessidade de aorisco elevado
selecionados novas rotas no Brasil aumento do controle
de seguranca
Reducéo de tarifas Empresas
Avancar em acordos para o consumidor nacionais poderiam o e
para permitir liberdade final via livre perder mercado paratodos0scasos
tarifaria competicao por para competidores
precos estrangeiros
Otimizag@o da Queda na qualidade ¢ Recomendavel desde
Avancar em acordos utilizacao de de servico se houver que pais acordante
. aeronaves permite controle ineficiente possua empresas
para permitir code share melhores conexdes e entre empresas aéreas sem riscos de
menores tarifas aéreas seguranca

FONTE: Anélise da equipe
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4.3.4.3. Gestao de slots

Como salientado anteriormente, a gestiao de slots é um assunto complexo, de pouco
consenso entre especialistas mundiais. A principal licio aprendida com os modelos
internacionais é que ela deve ser evitada e usada apenas como ultimo recurso e, de
preferéncia, de forma tempordria, enquanto o gargalo de infraestrutura é solucionado.
A solugido deve ser sempre buscar aumento da capacidade de infraestrutura, em linha
com a necessidade gerada pela expansao na demanda, para que ndo seja necessario atuar
sobre os slots. Ou seja, em primeiro lugar, deve-se buscar a expansio de capacidade do
aeroporto congestionado, até o limite de viabilidade econdmica. Em um determinado
momento, essa capacidade de expansdo com custos gerencidveis se esgotara, e 0 aeroporto
ficara definitivamente estrangulado. Nesse ponto, os precos das passagens aéreas

desse aeroporto tenderao a subir até o limite do valor da conveniéncia do passageiro

em embarcar por esse aeroporto versus pelo aeroporto alternativo. Quanto mais longe

e inconveniente o aeroporto alternativo, maior tendera a ser o valor capturado pelas
companhias aéreas nos voos partindo ou chegando do aeroporto "sloteado".

A ligao que se deflui dai é que o regulador deveria ter como objetivo da politica, no longo
prazo, eliminar ou reduzir a renda de monopélio (monopoly rent) dos slots no aeroporto
congestionado, buscando ao maximo a expansio do aeroporto alternativo (para que nao
se torne também gargalo) e a reduc¢do do seu “custo inconveniéncia”. Para tal, poderia,
por exemplo, articular a construcdo de acessos rapidos (via trem, metrd, linha expressa
para Onibus e tdxi), incentivar servigos de transfers entre aeroportos, entre outros.

Para elaborar a recomendacdo para a politica de “sloteamento” no curto prazo, foram
considerados quatro fatores fundamentais:

®  QOtimizacao do uso da capacidade: em aeroportos congestionados, o uso de avides
maiores € preferivel ao uso de avides menores, ja que esses aumentam a quantidade de
passageiros transportados (oferta de assentos) e reduzem os custos por passageiro. O uso
de avides menores reduziria a oferta, que ja é restrita, gerando pressdo adicional sobre os
precos.

®  QOtimizac¢ao das economias de hub: nos casos internacionais em que é utilizada a
gestao de slots, o principal aprendizado é que a distribuicdo entre todas as empresas
aéreas, de forma igualitdria, ndo é necessariamente a melhor solu¢do, embora
possa parecer mais justa para a opinido publica. Isso ocorre porque, ao distribuir a
capacidade entre diversas empresas, ocorre uma perda de economias de hub e ocorre
uma tendéncia a concentrar todos os voos nas mesmas rotas, mais demandadas.

Por estes motivos, ndo ha indicios claros de que a gestdo de slots possa aumentar a
competicdo sem gerar riscos a continuidade e regularidade do servico prestado. Além
disso, uma observagao do exemplo que ocorre nos Estados Unidos demonstra que
existem aeroportos claramente dominados por uma companhia aérea, beneficiando
a malha aérea do pafs. Este € o caso, por exemplo, do aeroporto de Atlanta, hub

da companhia Delta Airlines. Esse dominio de determinado aeroporto permite

que a empresa opere uma maior quantidade de destinos do que seria possivel se ela
tivesse menos slots, otimizando assim a malha aérea do pais. Como explicitado,
fragmentagio adicional dos slots de um aeroporto entre companhias aéreas é
sub6timo a manutengao do nivel de concentragdo, com disponibilizacido de slots
para outras companhias em aeroporto alternativo, o melhor substituto possivel do
aeroporto com restrigoes.

= Baixarelevancia de novos entrantes: em aeroportos congestionados, como € o caso
de Congonhas, por exemplo, a entrada de novas empresas teria pouco efeito prético
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nos pregos. De fato, a pressio existente nas tarifas decorre de um desequilibrio entre
demanda e oferta. Com novos entrantes, mas sem aumento de capacidade, a demanda
seguiria maior que a oferta, tendo pouco efeito sobre os niveis gerais de precos. Esses
novos entrantes, em geral, adotariam destinos diferentes das atuais companhias, ndo
competindo diretamente com elas. Além disso, é provavel que esses novos entrantes
adotassem politicas de precificagdo semelhantes as atuais empresas, para capturar parte
do beneficio da conveniéncia gerada pelo aeroporto.

®  Escala minima eficiente: existem investimentos e custos fixos altos para uma companhia
aérea associados ao inicio de opera¢des em um novo aeroporto. Para justificar esses
custos, € necessario que uma escala minima seja atendida. Sendo assim, ndo adiantaria
distribuir uma quantidade reduzida de slots para uma nova entrante.

A Resolugdo n°2, atualmente vigente, estd em linha com esses quatro importantes fatores
e pode, portanto, ser tomada como base para a distribuicio de slots disponiveis em
aeroportos congestionados. Considerando tais fatores, as recomendacdes do estudo para a
politica de “sloteamento” no curto prazo é a realiza¢do de alguns ajustes nessa resolugio:

®  Evitar fragmentacdo adicional da demanda, distribuindo apenas slots ndo utilizados ou
perdidos por conta de baixa regularidade e baixa pontualidade;

®  Agrupar esses slots disponiveis para redistribui¢ao, montando “pacotes” de slots que
permitam gerar conexdes e, caso se trate de nova entrante, atingir escala minima para
operar com eficiéncia;

Além disso, recomenda-se aumentar a atratividade do aeroporto alternativo para os
passageiros, garantindo sua expansio de capacidade e melhoria de acessibilidade.

Finalmente, pode-se afirmar que o setor aéreo brasileiro apresentou grandes avangos nos
ultimos anos, com reducio expressiva do prego das passagens e aumento da demanda,
decorrentes principalmente da liberalizac3o.

Asrecomendagdes, de forma geral, pautam-se em garantir a continuidade das iniciativas
que tém tornado o setor mais eficiente, abordando as questdes-chave para assegurar o
desenvolvimento do setor. Nesse sentido, as recomendacdes relacionadas aos servicos
aéreos atualmente existentes no Brasil envolvem trés aspectos fundamentais: primeiro,
em termos de regula¢ao doméstica, deve-se manter a atual tendéncia de liberalizacio
tarifdria e livre acesso a rotas internas por empresas nacionais, sendo que a atuacio do
governo deveria visar a eliminacio de gargalos de infraestrutura e de custos evitaveis.

O segundo aspecto diz respeito a regulagao internacional, incluindo os acordos

bilaterais e a politica de "céus abertos". Nesse caso, também a recomendacio é manter o
direcionamento atual, ou seja, o Brasil deveria avancgar nos acordos para permitir liberdade
tarifiria e compartilhamento (code share), desde que as empresas aéreas do pais acordante
atendam requisitos de seguranga, e prosseguir com a politica atual de flexibilizar acordos
existentes, sempre que as companhias aéreas brasileiras possuam melhor posicionamento
competitivo em rela¢do as do pais signatario. A cabotagem, isto €, o transporte doméstico,
por companhias estrangeiras, de passageiros originados dentro do Brasil, deveria
continuar proibida, devido ao potencial risco de descontinuidade de servigo.

O terceiro aspecto se refere a gestao de slots. A recomendagao para este tema foi pautada
em quatro principios: otimizac¢ao do uso da capacidade, otimizagao das economias de
hub, baixa relevancia de novos entrantes e escala minima eficiente. A Resolu¢do n°2 da
ANAC estd em linha com esses principios e deve, portanto, ser mantida com pequenos
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ajustes, tais como o agrupamento dos slots disponiveis (ndo utilizados ou perdidos devido
a baixa regularidade ou pontualidade) em “pacotes” que permitam gerar conexoes e, caso
sejam alocados a uma nova entrante no aeroporto, atingir escala minima.

A proxima se¢do apresenta uma andlise da abrangéncia da malha aeroviaria brasileira, no
contexto de um potencial modelo de subvengao a rotas de baixa e média densidade.

Foto: Acervo Infraero

4.4. Modelo de subvenciao a rotas de baixa/média densidade*

No Ambito do estudo do setor aéreo, foi desenvolvida uma analise detalhada acerca do nivel
de abrangéncia da malha aeroviaria brasileira, tomando como base dados de acessibilidade
estudados anteriormente. Essa avaliag¢do identificou alguns aeroportos que poderiam

ser passiveis de rotas subvencionadas. Além disso, foi detalhado um possivel modelo de
subvencdo para essas rotas. As duas proximas se¢bes trazem a descri¢do desses produtos.

4.41. Abrangéncia da malha aeroviaria brasileira

A malha aerovidria brasileira sofreu uma consideravel reducao ao longo dos tltimos anos,
conforme descrito na se¢do 4.1. O numero de aeroportos atendidos pela aviagdo regular
no Pais caiu de cerca de 180, em 1999, para 128 atualmente. Existem 129 aeroportos que
podem ser considerados prioritarios e que hoje ndao sao atendidos por voos regulares.
Destes, 60 podem ser considerados de facil acesso por modais alternativos ao aéreo, e

69 sao considerados de dificil acesso, sendo que a maioria destes estd nas regides Norte,
Nordeste e Centro-Oeste. Esses aeroportos ndo siao atendidos hoje por falta de viabilidade
econdmica intrinseca e poderiam ser elegiveis para um eventual programa de subvengao a
rotas (Quadro 4-49).

4 Caso o estabelecimento de rotas regulares de menor densidade seja um objetivo de politica publica para o setor,
0 subsidio poderia ser implementado por meio de licitagao de gestao consolidada em um operador privado. Essa
recomendacao representa o produto final do tema de promogao para ligagcdes aéreas de baixa e média densidade
de trafego/otimizacéo de cobertura de malha de trafego. Seu detalhamento contém uma metodologia que,
independentemente do modelo juridico adotado, permite a definicdo de municipios elegiveis e estimativa de custo total do
programa, entre outras caracteristicas. A formatagéo final do programa depende de uma escolha a ser feita pelo governo.
Essa recomendacéao, portanto, ilustra apenas um dos modelos potenciais para o Brasil, em suas varias caracteristicas.
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Quadro 4-49 — Metodologia para elegibilidade de municipios para um eventual programa de subsidio

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE

No caso modelado, foram definidos 69 aeroportos passiveis de receber rotas

subsidiadas

#

Definicéo de elegibilidade

Quantidade de municipios

Lista de aeroportos prioritarios

Definicao de aeroportos elegiveis

Premissa que garante escala Lista de
Municipios com mais minima para 1 voo a cada 2 dias aeroportos

de 10 mil hab prioritarios

GERILIEE I = \Vunicipios com potencial B Aeroportos
turistico ou de interesse ©OM V00S
estadual regulares

= Municipios com baixo Aeroportos

Ll escorepsocioeconémico sem voos

:gglr:)f;mico com base em 74 varidveis o008 T
foram removidos Municipios

de facil
acesso

Forte = Municipios com forte Aeroportos

potencial potencial turistico foram @ passiveis

turistico incluidos (possivelmente . de ter rotas
com menos de 10 mil hab) ::t:p?)?-los subsidiadas
o ) prioritarios N, NE,
= Municipios considerados 2| eCo
e de acessibilidade critica i)
= . . (=2
:i\:zzs(:lr)iltlilc a foram incluidos Existem hoje: &
(possivelmente com = ~700 aeroportos SeSE
menos de 10 mil hab) publicos no Brasil

= ~350noN,NEe CO

FONTE: Apresentagio no I Simpésio de Infraestrutura e Logistica no Brasil — Senado Federal; HOTRAN; lista de
aeroportos da ANAC; IBGE; entrevistas; analise da equipe
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69
54

15

Esses 69 municipios, situados em areas consideradas de dificil acesso e que possuem
aeroportos atualmente nio atendidos por voos regulares, sio municipios relativamente

pequenos, com populagdo média de 48 mil habitantes e tém, em geral,

baixo poder

econdmico. Seu PIB per capita médio é de R$ 7,5 mil, aproximadamente metade do PIB
per capita brasileiro. Esses municipios representam ao todo 3,3 milhoes de habitantes

(Quadro 4-50).
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Quadro 4-50 — Mapa de acessibilidade dos aeroportos sem voos regulares

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
Esses 69 municipios de todo Brasil com baixa acessibilidade tém
8,3 milhdes de habitantes com PIB per capita médio de R$ 7,5 mil
7L
70

Analise de Acessibilidade

= Avaliacéo geral sobre
condictes de acesso dos
municipios
= Nivel de acessibilidade
depende de:
— Proximidade do
municipio com vias
— Meio de transporte
utilizado
— Tempo de viagem
= Envolve os modais
rodoviario, hidroviario e

Impedancia a

aeroviario acessibilidade
Alto: 255
Aeroportos sem voos regulares
M Facil acesso
[Z]  Dificil acesso Baixo: 0
1. Abaeté 34. Caruaru | 67. Mossor6 | 100. Santo Antdnio do Ica
2. Alegrete 35. Ceres | 68. Navirai | 101. Séo Carlos |
3. Almenara 36. Chaves 69. Niquelandia 102. Séo Joaquim |
4. Alto Alegre 37. Colatina | 70. Normandia 103. Séo Lourenco |
5. Alto Parnaiba 38. Costa Marques 71. Novo Progresso 104. Séo Mateus |
6. Amajari 39. Coxim 72. Oiapoque 105. Sdo Miguel do Araguaia
7. Amapa 40. Crateds 73. Ourinhos | 106. Séo Raimundo Nonato
8. Angra dos Reis | 41. Currais Novos | 74. Pacaraima 107. Séo Sebastido do Paraiso Il
9. Apui 42. Cururupu 75. Paracatu 108. Serra Talhada
10. Araguatins | 43. Divindpolis | 76. Paragominas 109. Sobral
11. Arapiraca | 44. Dom Eliseu 77. Paranda 110. Sorocaba
12. Araripina 45. Euclides da Cunha 78. Paranagua | 111. Soure
13. Ariquemes 46. Feira de Santana | 79. Paranaiba | 112. Sousa
14. Bacabal 47. Floriano 80. Parnaiba | 113. Taguatinga
15. Bagé | 48. Franca | 81. Pato Branco | 114. Tangara da Serra
16. Barra do Corda 49. Garanhus | 82. Patos | 115. Tarauaca
17. Barra do Garcas | 50. Guajara-Mirim 83. Paulo Afonso | 116. Telémaco Borba |
18. Boca do Acre 51. Guaruja | 84. Penedo | 117. Tedfilo Otoni
19. Bom Jesus 52. Iguatu | 85. Picos 118. Torres |
20. Bonito 53. Itaperuna | 86. Pimenta Bueno 119. Trés Barras |
21. Blumenau | 54. ltapeva | 87. Pirapora 120. Trés Lagoas |
22. Breves 55. ltuiutaba 88. Pocos de Caldas 121. Trés Marias
23. Brejo 56. Jacareacanga 89. Ponta Grossa | 122. Turmalina
24. Buritis 57. Jacobina | 90. Ponta Pord | 123. Uba |
25. Cacapava do Sul 58. Janudria 91. Pontes e Lacerda 124. Ubatuba u
26. Caceres 59. Japura 92. Porto de Moz 125. Umuarama |
27. Cachoeiro de ltapemirim M 60. Jequié 93. Posse | 126. Vacaria ||
28. Caldas Novas | 61. Lages | 94. Quixada | 127. Varginha |
29. Camocim | 62. Linhares 95. Resende | 128. Xapuri ||
30. Campo Novo | 63. Lucas do Rio Verde 96. Salinas 129. Xique-Xique
31. Canarana 64. Mineiros | 97. Salindpolis
32. Caracarai 65. Monte Alegre 98. Santa Cruz do Sul |
33. Caravelas | 66. Monteiro | 99. Santiago

FONTE: Apresenta¢io no I Simpdsio de Infraestrutura e Logistica no Brasil — Senado Federal; HOTRAN; IBGE;
entrevistas; analise da equipe
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4.4.2. Modelo de subvencéao arotas de baixa e média densidade

A adocao de um modelo de subvencio a rotas de baixa densidade, com as caracteristicas
expostas a seguir, poderia gerar diversos beneficios interessantes para a malha aérea
brasileira. Sua implantagio tornaria “acessiveis”, via voos regulares, até 69 municipios
brasileiros ja dotados de aeroportos, mas sem servico. Essa medida representaria um
aumento de cerca de 50% na quantidade de aeroportos com voos regulares no Brasil. Os
municipios beneficiados englobariam populacio de até 3,3 milhdes de pessoas, com cerca
de metade da renda média do Brasil. Os custos anuais em subvengoes para o programa
foram calculados preliminarmente entre R$ 100 e 200 milhdes.

A analise para o estabelecimento de um modelo de subvencio a rotas especificas teve

foco em um objetivo primario: a interligagao de cidades com aeroportos, mas atualmente
sem voos regulares a alguma cidade com regularidade de servigo aéreo (ou seja,
buscou-se a conexdo do passageiro ao sistema regular). No entanto, também foi

levado em consideracdo, como objetivo secunddrio, a otimiza¢ao do desenho da malha
expandida, promovendo rotas com interligagao ponto a ponto de municipios adjacentes
(Quadro 4-51). Esse objetivo secundario serd atingido quase que naturalmente, no
momento da implementa¢io do modelo pelo operador do programa, na medida em que
desenho economico de rotas simplesmente acarretara pontos de partida e destino-final
nas capitais ou cidades principais, com diversas escalas em cidades adjacentes, tanto na
ida quanto na volta.

Quadro 4-51 — Objetivos do estudo de modelo de subvengao

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
Objetivos do estudo de um modelo de subvencao de rotas

Objetivo secundario
= Foram consideradas cidades e

B estimados custos para atender
todas as regides do Brasil

Objetivo primario

= Entretanto, optou-se por
detalhar solugéo que contempla

Capital apenas a ligagdo de municipios
onde acessibilidade é mais
baixa

C = Programa gera

externalidades positivas para o0s
municipios beneficiados
(geragdo de empregos, turismo,
etc.) e para a inddstria

= Otimizar o desenho da malha
expandida, promovendo rotas
com interligacéo ponto a ponto
de municipios adjacentes

FONTE: Anilise da equipe

aeronautica (p.ex., Embraer
poderia fornecer avioes de
pequena porte para companhias
aéreas do programa)
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Foram estudadas cinco caracteristicas fundamentais para um potencial modelo de
subvengdo a rotas no Brasil, expostas na tabela abaixo:

e Municipios a serem atendidos

1. Elegibilidade
g e Frequéncias e nimero de assentos disponibilizados

e  Formatacéo e implementacgao do programa por ente central (governo federal),
por governos estaduais ou municipais, ou por modelo hibrido

2. Centralizacao

e Tipode incentivo necessario: subsidio em dinheiro, concessao de exclusividade

3. Incentivos/garantias T, AT

e  (Custototal do programa

4. Custos e financiamento -
e  Potenciais fontes de recursos

e  Modelo de operacionalizacéo do programa (extens@o e modo de participagao

5. Operacionalizagao privada, alocacéo de riscos, execucao financeira etc.)

1. Elegibilidade

Conforme discutido anteriormente no diagnostico da abrangéncia da malha aeroviaria
brasileira, o Brasil possui atualmente 69 municipios de dificil acesso onde hd aeroportos
nao atendidos pela aviagdo regular. O potencial de demanda por viagens aéreas destes
municipios foi estimado tomando como base uma analise de intensidade de utilizagao

do modal aéreo em fun¢ao do PIB per capita, medido em paridade de poder de compra,
de uma amostra significativa de paises. Essa intensidade esperada foi tomada como
cenario base, sendo que também foi considerado um cendrio em que a demanda seria

o dobro do esperado. Esse cenario decorreria do fato de as tarifas subsidiadas gerarem
maior demanda pelos servigos e também porque, sendo municipios de mais dificil acesso,
alternativas de transporte via outros modais estio menos disponiveis do que nos paises
da amostra, justificando maior intensidade de uso do modal aéreo. Concluiu-se que os
municipios nas regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste, que representam quase 80% dos
municipios, seriam responsdveis por um pouco mais da metade da demanda do programa

(Quadro 4-52).
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Quadro 4-52 — Estimativa de demanda para o programa de subsidio a rotas

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
Com base em intensidade de utilizacdo em funcao do PIB, demanda
estimada varia entre 415 mil e 830 mil PAX/ano, dos quais ~55% ESTIMATIVA

estao nos ~80% de municipios do N, NE, CO Demanda esperada:

! Intensidade padrio
"1 2 xintensidade padrao
Distribuigdo da demanda esperada nos municipios sem voos regulares por regido
Milhares de viagens/ano

IR N
A0 el s s
U0 T : E
30 D | '
Sudeste Nordeste Norte Centro-oeste Sul Total
Fator médio de
demanda
PAX/hab./ano 040 0,36 082 026
Brasil = 0,30
Quantidade de

municipios @ @ @

# 1

FONTE: ANAC: HOTRAN: anilice da eanine

Foto: Acervo Infraero
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2. Centralizacao

Com relagio ao nivel de centraliza¢do do modelo de subsidio, concluiu-se que a adogdo
de um modelo hibrido, a exemplo de Estados Unidos e Franga, é a que traz maiores
beneficios para o caso brasileiro. O papel do ente central é fundamental para o sucesso
do programa no Brasil, devido a diferenga de recursos e capacidade de gestao entre as
diferentes esferas de governo locais. No entanto, a cooperacdo com os governos locais
garante a real adequacio do programa, alinha incentivos e evita desperdicios, desde que
Estados e municipios beneficiados fagam algum tipo de contribui¢ao para o programa

(Quadro 4-53).

Quadro 4-53 — Andlise do nivel de centralizagéo

Para o Brasil, recomenda-se um modelo hibrido, com formatacéao e
implementacao por 6rgao central, mas com liberdade para atuacao

dos Estados/municipios " Modelo recomendado

Vantagens Desvantagens

= Politicas e diretrizes
(incluindo requisitos de
elegibilidade e modelo de

= Facilidade de implementar mecanismos de = Menor visdo das peculiaridades/
subsidios cruzados dinamica econdmica de cada
= Visdo sistémica, com critérios equitativos municipio/regiao

entre Estados e regides = Maior complexidade de gestao incentivos) determinadas
Centra- = Coincidéncia do programa com competéncia por orgao central, mas
lizado do regulador com possibilidade de

- Coordenagf er-estados. implementagéo de

Disponibilizaggo dos beneficios programa auténomo por

independentemente da rte dos Estados e/

organizagao/disponibilidade financeira dos pa ) 'o.s LBE

municipios

Estados ou municipios
———————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————— * Face a diferenca na

Melhor visdo das

peculiaridades/necessidades do

municipio/regiao
Menor complexidade de gestao

Combinacao dos melhores caracteristicas

dos modelos centralizado +
descentralizado

FONTE: Analise da equipe

Potencial falta de recursos
organizacionais/financeiros dos
Estados/municipios

Problemas em linhas inter-
estaduais

Possibilidade de excesso de
custos com subvencéo,
exceto se houver co-
participacao de Estados e
municipios

capacitacao
organizacional dos
Estados, execucéao/
implementacao a cargo de
orgao central, com
contratos com vencimento
escalonado ao longo do
tempo, e com ajustes em
face das variacoes da
demanda
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3. Incentivos/garantias

No tocante aos tipos de incentivos necessarios, caso haja entendimento de parte do
governo que esses municipios necessitam ser atendidos pela aviagdo regular, serd
necessario o estabelecimento de um programa de rotas subvencionadas, devido ao baixo
nivel de poder aquisitivo da popula¢ao dos municipios e aos altos custos envolvidos em
atendé-los. A concessdo de exclusividade ndo deveria ser utilizada como instrumento

de incentivo, ja que a exclusividade per se ndo é suficiente para garantir a rentabilidade
minima necessaria para uma companhia aérea explorar essas rotas com niveis de preco
compativeis com o poder aquisitivo da populagao desses municipios (Quadro 4-54).

Quadro 4-54 — Comparacéo de niveis de custo estimado do servico e niveis de precos acessiveis a populacéo

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
Subsidios seriam necessarios para tornar precos compativeis com os baixos
niveis de renda e com os altos custos de prestacio do servico

... m conjunto com custos maiores ESTIMATIVA
Nivel de renda menor nos devido as caracteristicas da
municipios abrangidos... operacao...
Renda per capita Estimativa de custos por PAX ... tornam os subsidios necessarios para deixar os
R$ Milhares R$/KM precos em niveis acessiveis a populagao
Load factor de Ezt/mtlva de custos por PAX ;;;E?/l por PAX
. > 65% TAM
Eicel] Avides grandes com 1,01
ganhos de escala 2o
Uso otimizado dos [l S2
avides 0,76 7 2
Centro- Negociacio melhor Lucro S a
oeste com fornecedores == 0,40
(n.ex., combustivel) [ 091 T
Custos 068 =~ 0,23
2 | Media - Custos Lu/cro
= o
D | 5 regioes B | ~3xLinhas
g £ | grandes
o " A
P4 3 . ~3 ~4x Onibus  Trem
8 8| Linhas Linhas  Linhas leito  bala
= @ | grandes
'S | Nordeste 2 grandes grandes SP-RJ SP-RJ
é Custos Niveis de preco
= Avides menores estimados acessiveis a
= Uso nio otimizado dos populacao
Norte avides (demanda nao
justifica voos frequentes) Nao esta claro que concesséo de exclusividade
= Menor poder de negociagao seja Gtil como instrumento de incentivo

com fornecedores (exclusividade per se nao parece suficiente)

FONTE: IBGE; FMI; relat6rios anuais TAM e Gol; anlise da equipe
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4. Custos e financiamento

Em termos dos custos atribuidos ao programa, foram realizadas estimativas que apontam
para uma necessidade total de subvencdo da ordem de R$ 110 a 225 milhdes por ano

para os cendrios mais provaveis. Para essas estimativas, foi considerado um valor mais
provavel de subsidio médio por passageiro, por viagem, de R$ 268. Levando-se em conta
os dois cendrios de demanda estimada detalhados anteriormente, chegou-se a estimativa
de necessidade de subvencao para o programa, considerando subvengdes para atender os
69 municipios tidos como elegiveis neste cendrio base (Quadro 4-55).

Quadro 4-55 — Estimativa da necessidade de subvengdo do programa

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
Para cobertura nacional, os cenarios mais provaveis apontam para [ESTIMATIVA
necessidade de subsidios da ordem de R$ 110-225 milhdes

Minimo
EREA

E}— Mais provavel
Premissas para estimativa dos custos da iniciativa Custos esperados
2 a 3 vezes o custo por PAX 295
de linhas de grande porte
il oxitcimargemn Subsidio por PAX
(viagem)
Custo médio ‘G R$/PAX
unitario
RS/Km/PAX 108 | 268 | 312 o
Subsidio unitario
0,76 ‘ ) I 101 =) R$/km/PAX (,D_
@ Demanda estimada’
0,36 l 0,67 I 0,78 Mil Pax(viagens)/ano
Preco max.
unitario cobrado 415 830
R$/km/PAX s
Distancia média . . .
Kkm 6‘)‘ Regressao Intgn_smade 2x (;n}enmdade
0,23 ‘ 0,40 demanda vs. padrao padrdo
PIB per capita
300 I 400 PPP Demanda esperada

Igual ao

2x a intensidade padrao; assume maior
intensidade de uso do modal aéreo devido a
falta de alternativas de transporte

Igual ao
trem bala
SP-RJ

Distancia a ser

onibus
leito SP-
RJ

detalhada por
municipio

1 Considera demanda de todos os municipios
FONTE: IBGE; FMI; relatérios anuais TAM e Gol; clippings; anélise da equipe

Além da estimativa para o cenario base de 69 municipios, também foram analisados
outros cenarios possiveis para o programa de subven¢ao. Para esses cendrios, foram
adotados dois filtros que poderiam eventualmente ser usados: um filtro por regides e um
filtro por nivel de acessibilidade. Com base neses dois filtros, foram desenvolvidos ao todo
nove cendrios de abrangéncia e custo para o programa, dependendo da decisio de politica
publica adotada. Para exemplificar, caso uma decisao de politica publica resolvesse
implantar o programa de forma restrita, abrangendo apenas os municipios entre os
10% de acesso mais dificil que jd possuem aeroportos sem voos regulares, seriam
atendidos 29 municipios no Pais, dos quais 28 seriam nas regides Norte, Nordeste e
Centro-Oeste. A demanda nesses municipios foi avaliada entre 75 e 150 mil passageiros
e a necessidade de subven¢do do programa estaria estimada entre R$ 20 a 40 milhoes
(Quadro 4-56).
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Quadro 4-56 — Andlise de impacto de diferentes alternativas para o programa

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
Os municipios atingidos, a demanda estimada e o custo total

do programa variam sensivelmente em funcao da acessibilidade
e da regiao

Analise do impacto de diferentes alternativas para o programa

ESTIMATIVA

2100 mil PAX (min. e méax.)
$ R$ 100 milhdes (min/méx)

€D) Municipios

[T cenario considerado

Municipios com aeroportos e sem voos regulares

Municipios entre

os 10% de acesso
mais dificil

Municipios de

dificil acesso

Todos os

municipios

22

12 752145 3a5 752150

e 20240 1a2| e 20 a 40

121 220a240 | 2122 1952390 2212 4152 830
602120 50a105| $ 1102225

2222222 2
iiiizz 53021065 f222222 1.37022.745 2 1.90523810
¢
§¢ 1452 290 $$$$ 370a740 $$55$55$5% 515a1.030
N, NE, CO S, SE Todo o Brasil

Regides abrangidas pela medida

Nota: Assume mesmo custo para Km voado e mesma distancia média para todos os cendrios
FONTE: IBGE; FMI; relatorios anuais TAM e Gol; clippings; anélise da equipe
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Outra possibilidade de filtragem dos municipios a serem atendidos seria por nivel
minimo de demanda para justificar determinada quantidade de frequéncia de voos
semanais com determinado tipo de avidao. Uma andlise de cendrios para este critério
revelou que uma mudanca no critério de demanda minima para elegibilidade dos
municipios, para justificar, por exemplo, no minimo sete voos semanais com avides

de 19 assentos, apesar de restringir de forma significativa a quantidade de municipios
atendida, ndo gera impacto significativo na necessidade de subsidio do programa, ja que
0s maiores municipios representam grande parte da demanda (Quadro 4-57).

Quadro 4-57 — Andlise de impacto de restricdes de demanda minima para elegibilidade dos municipios

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
O nivel de subsidio ndo sofre impacto significativo com mudancas

no critério de demanda minima para elegibilidade dos municipios

Analise do impacto de diferentes alternativas para o programa

ESTIMATIVA

. Intensidade padrao
I__| 2xintensidade padrio

3
S 9
©
N
E
-
(7]
-]
1S
>
©
(7]
(=]
® 8
Q
g‘E
(<5
23
o
[}
8° |19
-]
O H=

Total de municipios: 69
Custo para todos:
R$ 110 a 225 milhoes

Municipios m 67
Custo -7
R$ milhdes/ano m ,J 225

=l

36

.
Municipios 164

Custo o
RS milhes/ano m,,,i 225

:
|
.
ﬁ 1200
|
g

1

Quantidade de voos semanais (ida e volta) justificados pela demanda do municipio

Nota: Assume mesmo custo para Km voado e mesma distancia média para todos os cendrios
FONTE: IBGE; FMI; relatorios anuais TAM e Gol; clippings; andlise da equipe
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5. Operacionalizacao

Finalmente, no que se refere a implementagao, um potencial modelo de operacionalizagdo
foi eleito com base na andlise de quatro alternativas para a gestdo do programa. Cada
alternativa foi analisada a luz das seguintes caracteristicas de desenho econémico:
precificacio, determinagao de voos e assentos por voos, e alocagdo de riscos de volume,
tanto positivos (upside) como negativos (downside). Identificou-se, com base nessa
andlise, que o modelo que possibilita maior quantidade de caracteristicas desejadas é o
modelo de gestao consolidado (Quadro 4-58).

Quadro 4-58 — Comparag&o das caracteristicas de desenho econdmico das alternativas para a gestdo do programa

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE

Modelo de gestao consolidada tem caracteristicas de desenho

econdémico mais favoraveis e implementacao mais facil I__} Caracteristica desejavel
Modelos recomendados

Determinaca .
ele agao de Risco de volume

voos/assentos
Descricdo do modelo Preco por voo Positivo Negativo
@rego = Licitagdo para determinar operador, na  * Price cap = Fixado previa- | = Operador
regulado qual vence quem pedir menor subsidio, mente, deacor-| """
(price cap) dado o price cap e as caracteristicas do do com plano
SEervico
@ = Licitagéo para determinar operador, em = Livre = Fixado previa- | = Operador, porém = Operador
Preco livre que vence quem pedir menor subsidio mente, de acor- | limitado (subsidio
= Caso receita exceda a proje¢ao para do com plano diminui caso

fins de subvencéo, subsidio diminui receita aumente)

= Licitagdo para determinar operador, na  * Price cap, leiléo para ' = Fixado previa- ' = Operador (p.ex. EE = Ente central

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

:

1
Garantia de N " 1

qual vence quem pedir menor subsidio,  menor preco ! mente, de acor-

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

1
1
volume : sut L_50%)________, arcacom80% i
dado o price cap e as caracteristicas do do com plano ! do downside
SErvico
= Ente central assume parte do risco
downside

= Uma licitagéo por empresa de menor = Preco objetivo = Determinado = Operador (p.ex. :: = Ente central

1 1 1
Gestio custo de administracéo do programa E determinado por E pelo ente E 50%) :E arca com 80% |
P Enel " Administrador do programa com 1 comité gestor 1} central (comité | i1 do downside i
incentivos naturais para garantir menor - Livre, mas controladoI gestor) i e

custo de prestagdo de servico, via I_ viaincentivos_ _ _ _ _ T
contratos privados B o

FONTE: Anilise da equipe
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O modelo de gestao consolidada proposto é composto por quatro grandes elementos, sob
o comando geral do CONAC: um 6rgdo gestor, que supervisiona uma Dotac¢do Especifica
do Orcamento da Unido garantida pelo fundo garantidor de Parcerias Publico-Privadas
(FGP), um operador do programa, e as empresas prestadoras de servigo de transporte
aéreo (Quadro 4-59).

Quadro 4-59 — Componentes do modelo proposto

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE
Esquematico simplificado de funcionamento do modelo proposto [LusTRATIVO

CONAC

Orgao Gestor
(composto por
representantes de entes
publicos)

Dotacgao Operador do

Fundo Garantidor Especifica Programa

(FGP) Orcamento (empresa privada
Uniao vencedora da licitagéo)

Freq. Aero- Preco de  Subven- '
Semanal  nave referéncia ¢ao :
Rota 1 ‘

2x 19 PAX 100 100
Empresa A !
Rota2 gy 9 PAX 30 70 |
Rota 4 i
|
Rota 5 !
Rota 6 !

FONTE: Analise da equipe

O programa de subvengdo estaria sob a responsabilidade de um 6rgido gestor, composto
por representantes publicos e subordinado ao CONAC, que definiria e revisaria
periodicamente as diretrizes para o programa. Esse 6rgao gestor teria como fungao
criar o plano de negdcios plurianual do programa, definindo critérios de elegibilidade,
rotas, frequéncias, nimero de assentos, precos objetivos e subsidios de referéncia. Ele
poderia solicitar a verba de subvencao para o periodo seguinte ou trabalhar dentro de
uma limitagao pré-definida e teria a atribuicao de fiscalizar a execu¢ao do programa pelo
operador. O 6rgido gestor deveria contar com uma estrutura organizacional adequada
ao exercicio de suas fun¢des (Quadro 4-60). Por fim , ele deveria rever periodicamente o
plano de negdcios plurianual e fazer altera¢des nas margens. O plano de negécios e suas
revisdes deveriam ser submetidos ao CONAC para aprovagio.

O programa deveria ter uma dotacio especifica da Unido, capitalizada por recursos do
Tesouro Federal (Estados e municipios podem contribuir, via convénios). Essa dota¢ao
seria utilizada para custear as subvencodes de rotas, arcar com varia¢des de demanda
projetada (retirando o risco do operador e das companhias aéreas) e remunerar o
operador do programa. Os recursos seriam transferidos diretamente do Tesouro as
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companhias aéreas, por ordem do operador do programa, sem transitar por ele. O Fundo
Garantidor de PPPs Federais (FGP) poderia ser usado para garantir as obrigacoes de
pagamento da Unido. O modelo poderia ter receitas proprias, mas a execugao é mais
simples se os recursos vierem diretamente do orgamento.

O operador teria como principal funcio a execucao do plano de negdcios plurianual
definido. Para isso, ele contrataria companhias aéreas para prestar servicos de
transporte nas condic¢des estabelecidas pelo 6rgido gestor, por meio de contratos
privados. Esse operador receberia uma contraprestagdo pecunidria composta por uma
taxa de administragdo (correspondente a uma porcentagem sobre o total das receitas
com passagens subvencionadas) e uma taxa de performance (correspondente a uma
porcentagem da diferenga entre subsidio de referéncia e o subsidio efetivo negociado com
a companhia aérea).

As empresas aéreas contratadas pelo operador prestariam o servigo de transporte
nas condi¢bes contratadas pelo operador do programa e, de acordo com as normas
da ANAC, prestariam contas ao operador do programa e a auditoria do 6rgdo gestor
e receberiam subvencdo diretamente do Or¢amento da Unido, apds liberagao pelo
operador do programa.

Quadro 4-60 — Organograma do 6rgao gestor proposto para o programa

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE

O 6rgao gestor devera contar com estrutura organizacional
prépria que lhe permita desempenhar suas fungcoées Quantidade estimada
I:‘—r de funciondrios

Organograma proposto para o 6rgao gestor

Possiveis
participantes
1 - SAC
Direcao geral — ANAC
,
| 1
Planejamento e analise Operacdes e fiscalizagéo
econdmica q
| |
1 1 1 1
Planejamento de rotas e Gestao de contrato Area de auditoria e
diretrizes do programa e de operacdes fiscalizagao

Andlises econdmicas

= Auditar periodicamente o
operador para garantir o
cumprimento dos

Realizar edital,
contratar operador,
gerir o contrato
Supervisionar o

Definir rotas, frequéncias, n’
de assentos, precos de
referéncia, subsidio de
referéncia

Criar plano de negdcios
plurianual do programa;
critérios de elegibilidade
Solicitar a verba de

indicadores

Realizar auditorias
periédicas nas
companhias aéreas
contratadas e nos
aeroportos selecionados

Principais

fungdes Rever periodicamente o

plano de negdcios e fazer
alteragdes na margem
Definir indicadores de
desempenho especificos a
cada rota

subvengéo para periodo operador do programa

seguinte ou trabalhar dentro
de limitag&o pré-definida
Definir indicadores gerais de
desempenho

Liberar o pagamento
mensal da
contraprestagédo
pecunidria

Perfil de
recursos
humanos e
técnicos

projecao de demanda,
andlises economicas,
precificagdo, etc.
Experiéncia no setor aéreo

FONTE: Analise da equipe

planejamento estratégico e
experiéncia no setor aéreo

contratar e gerir contratos
Pessoa especialista em
gestdo de operagdes
Sistemas Tl de gestdo e
monitoramento (p.ex., ERP)

= Analista especializado em = Pessoa com experiénciaem = Pessoa especializada em = Pessoas especializadas em

auditoria no campo
(potencialmente com
educagdo de nivel médio)

287
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Do ponto de vista juridico, um comité gestor, subordinado ao CONAC e com
representantes da SAC e da ANAC poderia ser criado por decreto presidencial. O

operador do programa seria definido através de uma licitacao de Parceria Publico-Privada

(PPP), na modalidade de concessdo administrativa. A contratagio das empresas de
transporte se daria por contratos de direito privado e os recursos para o programa viriam
de dotagdo especifica no orcamento da Unidao (Quadro 4-61)°. Maiores detalhes sobre a
analise juridica conduzida a respeito deste modelo se encontram no CD anexo.

0 = Decreto Presidencial ira criar um
comité composto por

representantes da SAG e da ANAC

Quadro 4-61 — Estruturagéo legal do modelo proposto

CONAC
|

Orgao Gestor
(composto por
representantes de

Licitacao de Parceria
Publico-Privada, na
modalidade de concessao
administrativa, para gestao
dos subsidios das rotas
deficitarias, de acordo com
oart. 2°, § 2° dalei

Ap6s assinatura do entes publicos)
Federal n° 11.079/04

sggzr:t:ggz:gs ‘s';ﬁp I —  Prazo fixo maior que 5
patrimdnio para l l anos gp.ex., 6 anos)
garantir eventual Dotacio Operador do Critério .d'.a menor taxa
inadimplemento das Fundo ca Programa de administragao/taxa

: i Especifica ; de performance
obrigacdes de Garantidor @ Orgamento (empresa privada
pagamento da Unido (FGP) Uniio vencedora da ol 12650 pel
(lei 11.079/04) licitagao) mplementacao pelo

) procedimento padrao de
contratos de PPPs

Cias.

Recursos a partir de dotacéo especifica no Aéreas

Orcamento da Unido

— Eventual cobranca de taxas (subsidios
cruzados) reverteria em favor da Unido

Aprovacao da lei especifica do programa

de subvencao de rotas com baixa

A existéncia de subsidios
aos operadores das rotas
pelo concessionario da
concessao administrativa
nao exige a figura da
concessao patrocinada

Q = Contratagao das cias aéreas
pelo operador do programa por
contratos de direito privado

densidade de trafego
Avaliacao da inclusdo do programa no PND
Inclusdo da verba nas Leis Orgamentarias — Cias aéreas e de taxi-aéreo

Sem qualquer impacto nos
poderes e responsabilidades
da ANAC (art. 4°, Ill, da Lei
Federal n° 11.079/04)

(Lei Orcamentaria Anual, Lei de Diretrizes
Orgamentarias e Plano Plurianual de Governo)

autorizadas normalmente
pela ANAC

1 Cf. arts. 3° e 8°. da lei 11.182/2005 (Lei da ANAC)
FONTE: Anilise TozziniFreire

Para permitir uma correta alocagdo dos riscos aos seus responsdveis naturais, o estudo
definiu alguns mecanismos contratuais que poderiam ser utilizados para a gestao do risco
de demanda. A modelagem contratual deveria garantir que a margem de contribui¢ao
total da companhia aérea sempre aumente com o nivel de ocupacéo, para prover os
incentivos corretos (Quadro 4-62).

5 Sugere-se ainda considerar: (1) a adogao de procedimentos analogos aos de licitagdo pelo operador do programa para

a contratacao das linhas aéreas e (2) a realizagao de investimentos pelo operador do programa (no caso, no valor minimo
de R$ 20 milhdes), como parceiro privado em PPP.
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Quadro 4-62 — Mecanismos para gestdo do risco de demanda

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE

Enquanto o risco de operacdes pertence integralmente a4 companhia aérea, o
risco de trafego deve ser absorvido pelo Tesouro

Premissas da precificacéo e entrada
para as rotas subvencionadas

= Mecanismo contratual de preco de

referéncia para todos os assentos nos

v00s subsidiados

— Liberdade para companhias
aéreas de fixarem pregos
menores, caso queiram

— Incentivos para garantir que
companhias nao tenham
interesse em fixar precos maiores

= Liberdade de entrada para outras
companhias aéreas a pregos livres

= Liberdade para companhia aérea
recebedora dos subsidios operar mais
V00s Na mesma rota, sem subsidios,
a pregos livres

FONTE: Analise da equipe

Gerenciamento por médias
bimestrais/ trimestrais

Gerenciamento voo a

Voo

Mecanismos propostos para gerenciamento dos riscos de demanda

Nivel de
ocupacéo
%
100P,
90>
lilg

70

Demanda acima
da ocupacao-

alvo

Demanda :
abaixo da !
ocupacao-alvo 1

Demanda
ELEDGI )
minimo para
realizar voo

Parcela da receita dos assentos
acima da ocupagao-alvo (p. ex.:
50%) é revertida em favor da Unido

Orgamento da Uni&o cobre maior
parcela (p. ex.: 80%) da perda de
receita da companhia aérea em
relacdo a ocupagao-alvo

Voo é cancelado e passageiros sao
realocados

Companhia aérea recebe um valor
fixo para compensa-la pelos custos
fixos ligados a disponibilizagéo da
aeronave

Modelagem contratual deve garantir que

margem de contribuicao total da cia. aérea
sempre aumente com nivel de ocupagao

Finalmente, deveria ser incluida na modelagem contratual do programa proposto a

garantia de que as empresas ndo teriam incentivos em cobrar tarifas acima do preco de

referéncia. Para isso, o estudo sugere uma série de mecanismos contratuais de ajuste

para a demanda e para o preco que, em conjunto, garantem que as empresas nao tenham

interesse em passar do prego referéncia em nenhuma situagao. Esses mecanismos
preveriam reducdo mais que proporcional do subsidio caso a empresa pratique pregos

acima da referéncia (por exemplo, R$ 2 de reducdo no subsidio para cada R$ 1 de excesso

de tarifa). Além disso, também seriam aplicadas multas nos casos de cancelamento de
voos com tarifas excessivas sejam cancelados por falta de demanda (Quadro 4-63).

289
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Quadro 4-63 — Mecanismos para gestdo do risco de demanda

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE

Mecanismos contratuais garantirdao que as empresas nao tenham

interesse em cobrar mais que o preco de referéncia

CONCEITUAL

[ | Pior cenério

Parametros de Mecanismo contratual de ajuste Mecanismo contratual de manu- Il Melhor cendrio
rota definidos para demanda tencao de price cap artificial Cenarios para a companhia
= Trajetoria da Nivel de~ :’i\gel dg preco Mecanismos contratuais garantem
rota ?cupagao “f W[SEEY que empresas ndo tenham interesse
. %o IETerencia em passar do prego referéncia em
Demanda 100» 200> nenhuma situagéo
esperada por = Parcela da receita dos = Para cada R$ 1/PAX acima =
trecho go» | assentos acima da do prego referéncia, — doupagao —
y ocupagéo-alvo (p. ex.: parcela maior do subsidio LTs (s
= Nivel de preco gop | 50%) é revertida em favor é reduzida (p. ex.: R$ realizarvoo  alvo -
referéncia para da Unido 1500 2PAX) N
sustentar a RN * Multa caso haja ocupacéo Reducdo de | Redugéo de
demanda = Unido cobre maior parcela abaixo da minima Voo R$ 2/PAXno |R$ 2/PAX no
. X 60 (p. ex.: 80%) da perda de subsidio para | subsidio para
g;lrsm estimado receita da companhia . ?;?:C:;Zio cada R$ cada R$
aérea em relacdo a . 1/PAX acima | 1/PAX acima
»
benchmarks de 20 ocupagao-alvo ao nivel de y o | Multa do preco do preco
CASK1 [=] I o . P
E aopiL-Prego-alvo & referéncia | referéncia
= 5 (=]
= Voo cancelado e PAX = Companhia tem liberdade 8| b
—~—— 30 | E;B;r::)c:gﬁ'sa P para operar com niveis de &l g
nane 5 50»  Precos abaixo do méximo £
. valor fixo para compensa- . 50% da
Nivel de 200 | pelos custos fixos Gia, recebe. e
s"fbs[d'°_de 10»  igados a disponibiizagao 80“{; d; excedente
icertnca da aeronave r:t:ei?a ¢ revertida
o o> Caso haja excesso de e Uittt

demanda, companhia
pode operar voos nao
subsidiados

1 Custo por available seat kilometer
FONTE: Anilise da equipe

Um resumo das caracteristicas propostas para o modelo de subven¢io de rotas pode
ser encontrado no Quadro 4-64, e os principais passos para a modelagem da PPP do
programa podem ser observados no Quadro 4-635.



Administracao aeroportuaria e servicos aéreos (competicao)

Quadro 4-64 — Sumario de caracteristicas propostas para 0 modelo

SUBSIDIO A ROTAS DE BAIXA DENSIDADE

Sumario de caracteristicas propostas para modelo brasileiro

Elegibilidade

Centralizagao

Incentivos/
garantias

Custos e
financiamento

Operaciona-
lizagao

Todos os municipios do Brasil que possuam
aeroporto tido como prioritario, mas que nao
possuam voo regular, e que sejam considerados de
dificil acesso
— Adicionalmente, pode-se criar um corte de porte
minimo (p.ex., apenas cidades que justifiquem
2 voos regulares por semana, com aeronaves de
9 assentos e 70% de ocupagéo)

Modelo de administragao hibrido

— Programa formatado e administrado por ente
central

— Permissivo legal para concessao de beneficio
proprio por parte dos Estados ou municipios ou
para complementagao dos beneficios do
programa central

— Limitag&o central, aplicavel contra Estados e
municipios, dos critérios de elegibilidade, para
evitar desperdicio de recursos

Concessao de subsidios em dinheiro diretamente as
cias. aéreas operadoras das rotas incentivadas

A principio, ndo ha garantia de exclusividade de rotas
(sejam subvencionadas ou ndo)

Estimativas preliminares indicam custo do programa
entre R$ 100-200 milhdes por ano

Para facilitar operacionalizagdo, recursos deveriam
vir do Tesouro (Orgamento da Uni&o), embora se
possa considerar modelo de subsidios cruzados a
partir de passagens e/ou taxas aeroportudrias, com
recursos repassados ao Tesouro

Para facilitar operacionalizagéo, propoe-se licitagéo

de gestdo consolidada:

— Orgdo gestor (ente piblico) prepara plano de
negdcios plurianual

— Operador do programa é empresa privada,
remunerada por taxa de administragao (receita de
passagens subsidiadas) e taxa de performance
(diferenca entre subsidio de referéncia e subsidio
efetivo), que contrata cias. aéreas por contratos
privados

— Recursos sdo destacados do orgamento da Unido,
garantidos pelo FGP e transferidos diretamente do
Tesouro as cias. aéreas

FONTE: Analise da equipe

* Aumenta em quase 50%
0 niimero de aeroportos
no Brasil servidos por
voos regulares

= Municipios beneficiados
somam 3,3 milhdes de
pessoas, com cerca de
metade da renda média
do Brasil

= Custo anual da ordem de
R$ 100-200 milhdes
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Quadro 4-65 — Principais passos para modelagem da PPP do programa

NAQ EXAUSTIVO

Determinagao dos integrantes do Comité que servira como gestor do programa e formatagéo
de sua estrutura legal

Definicao do mecanismo de elaboragao e revisao do plano plurianual

Formatagéo do apoio dos Estados e Municipios ao programa — p.ex., investimentos nos
aeroportos, incentivos tributarios, etc.

Avaliagdo das condigdes dos aeroportos potenciais em receber voos regulares

Construcéo da estimativa bottom-up de demanda

Formatagéo de plano de negdcios preliminar, com:

= Planejamento e otimizagdo de rotas a serem operadas

= Levantamento de custos de operacdo das cias. aéreas nas rotas propostas
= Estimativa da necessidade total de subvengao

Estimativa da necessidade de novas aeronaves e formatag&o de mecanismos para viabilizagdo
(p.ex., financiamentos)

OO0 000 000

Mapeamento de potenciais participantes privados

= Companhias aéreas

= Operadores do programa (p.ex., companhias de turismo e de fretamento, operadores de
concessdes publicas, gestores de fundo de investimentos, etc.)

Refinamento do modelo de incentivos e alocagéo de riscos (modelagem da concessao)

Criagao de mecanismos de mitigacéo de riscos

00

FONTE: Anilise da equipe

Em resumo, a analise da possivel instituicio de mecanismos de viabilizacao de rotas
de baixa densidade no Brasil levou em conta a extensao territorial e os diferentes graus
de acessibilidade dos municipios brasileiros. Nesse contexto, concluiu-se que, caso se
decida pela institui¢do de tais mecanismos, é recomendavel a ado¢ao de um modelo

de gestao consolidado de rotas subvencionadas em operador privado, com critérios
objetivos de elegibilidade de municipios, co-participacao financeira das cidades

e Estados beneficiados, restri¢io or¢amentdaria e total transparéncia nos custos e
beneficios atingidos pelo programa, até que as rotas antes dependentes de subsidios se
tornem plenamente autossuficientes.
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5. Governanca e arcabouco
juridico-regulatoério

Este capitulo esta organizado em quatro partes: introdu¢ao, panorama de modelos
de governanca internacionais, diagnostico da governanca e do arcabouco juridico-
regulatério no Brasil e recomendacdes para a governanca e o arcabouco juridico-
regulatorio do setor de aviagao civil brasileiro.

5.1. Introducao

As analises do estudo quanto a governanca do setor foram enfocadas em quatro topicos
fundamentais:

®  Papéis, responsabilidades e hierarquia

®  Gestdo e incentivos

®  Coordenagao de operagoes

®  Arcabouco regulatorio

Papéis, responsabilidades e hierarquia

No que diz respeito a papéis, responsabilidades e hierarquia, os modelos de governanca
do Brasil e dos demais paises analisados foram avaliados em relagdo ao preenchimento
das fungoes tipicas da gestao da aviacao civil, ao grau de clareza das responsabilidades, a
existéncia de sobreposi¢oes de fungdes, ao nivel de independéncia para permitir freios e
contrapesos (checks and balances) e a adequagao da hierarquia existente.

As funcgoes tipicas da gestdo da aviacdo civil no Ambito governamental que foram
avaliadas no estudo estdo descritas abaixo.
® Regulacio e fiscalizagdo:

- Regulacdo econdémica:

o0 Regulamentacdo, coordenac¢do, monitoramento e fiscaliza¢ao economica das
entidades do setor;

o Coordenacdo de eventuais processos de concessao, autorizag¢ao, privatizagao e
PPPs;

o Promogio dos interesses do consumidor.

- Regulacdo técnica - Seguranca Operacional:
o Homologacdo e certificacao dos produtos e processos aeronauticos;
o Homologacdo, registro e cadastramento de aer6dromos;

o Regulamentagio e fiscalizacdo das atividades de servicos aéreos e a sua outorga;
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o Regulamentacao, fiscalizacdo e autorizagdo dos servicos aéreos prestados por
aeroclubes, escolas e cursos de aviagio civil;

o Regulamentacio e fiscalizag¢do das atividades relativas a seguranga operacional
da infraestrutura aeroportudria, incluindo:

- Definicdo de projetos, construcio e operagdo de aeroportos;
- Movimentacio de passageiros, carga e demais servigos auxiliares
- Licencas de pessoal;
- Medicina aeronautica.
o Regulamentacio e fiscaliza¢do das atividades de seguranca de voo:

- Formacdo e treinamento de pessoal especializado e habilita¢do de
tripulantes;

- Atividades de navegacgdo e controle do espago aéreo;
- Infraestrutura aerondutica.
0 Prevencdo de acidentes aéreos por meio da fiscalizacdo e atualizagio da
regulagdo técnica.
- Regulacao ambiental
0 Regulamentagao e fiscalizacdo de:
- Emissoes de poluentes e ruido aeronautico;

- Infraestrutura aerondutica e aeroportuaria, visando a garantir sua
compatibilidade com a protecdo ambiental e com o uso ordenado do solo.

- Regulacdo contra atos ilicitos

o Estabelecimento de requisitos técnicos, padroes e normas para os aspectos
relacionados a seguranca contra atos ilicitos;

0 Aceitagdo/aprovacdo dos programas de seguranca (security) dos aeroportos,
companhias aéreas, operadores de carga, provedores de servigos auxiliares.

Execucgao:

- Infraestrutura aeroportudria: refere-se a execugdo de investimentos em aeroportos
e respectiva administrag¢do e operagao;

- Navegacdo e trdfego aéreo: refere-se ao controle do trafego aéreo, preparo
e distribui¢do de informacdes sobre voos, fornecimento de recursos para
comunica¢do, navegagio e monitoramento, e provisao de servigos meteoroldgicos
para o setor;

- Investigacdo de acidentes: trata da investigagao de acidentes e incidentes aéreos
e apresentagio de relatérios com sugestdes de mudancas na regulamentacio da
seguranca operacional e de voo.

Planejamento: inclui o desenvolvimento de previsbes para o setor, definicio de
investimento em aeroportos e coordenacao da integracao com outros modais.

Educacdo, tecnologia e pesquisa: envolve a realiza¢do de pesquisas técnicas e cientificas
sobre temas do setor de aviagdo civil e capacitagdo de recursos humanos para o setor.
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®  Relagoes internacionais: refere-se a representacdo do pais nos 6rgaos internacionais de
aviacao civil em diversos temas do setor, incluindo discussao e celebragao de acordos
bilaterais (por exemplo, atribui¢des de empresas aéreas e frequéncia de voos).

Gestao eincentivos

Em relagdo a gestdo e incentivos, os modelos de governanca do Brasil e dos demais paises
analisados foram avaliados em relagdo a existéncia de sistemas de definicao de objetivos
e metas que permitam aos diferentes agentes do setor direcionar o desempenho de suas
funcdes e ao 6rgdo responsavel pelo planejamento e coordenacio do setor fiscalizar o
cumprimento das metas e cobrar resultados.

Coordenacao de operacdes

No tocante a coordenagao de operagdes, o Brasil e os demais paises foram avaliados
em relacdo a existéncia de mecanismos de coordenacio entre os diferentes agentes
responsdveis pela execugdo das distintas atividades necessarias a operagdo do setor
no cotidiano, por exemplo, coordenagao entre os 6rgaos responsaveis pelas diferentes
etapas de cada processo nos aeroportos.

Arcabouco regulatério

O arcabouco regulatério compreende normas de direito material e direito procedimental,
tanto superiores quanto inferiores. O Brasil foi avaliado em relagdo a essas normas para
identificar o grau de organizacio, a existéncia de eventuais lacunas de normatiza¢do e a
ocorréncia de sobreposi¢des (quando, por exemplo, ha dificuldade na interpretagiao de
determinadas normas porque duas ou mais normas em vigor disciplinam o mesmo tema).

A avaliacdo dos temas acima e a defini¢do de um modelo de governanga e juridico-
regulatdrio para o setor de aviacdo civil brasileiro partem da visao e objetivos expostos
no Capitulo 2, dos aprendizados decorrentes da analise de exemplos de modelos de
governanga internacionais e do atual contexto e ponto de partida do Brasil. Estes dois
ultimos aspectos estdo relatados nas partes a seguir.

Ao final deste capitulo, com base nos resultados das andlises acima descritas, sao
apresentadas recomendacdes relacionadas a potenciais mudangas na atual governanca
e no modelo juridico-regulatorio do setor de aviagao civil brasileiro, visando ao
atendimento das atuais e futuras necessidades do setor no Pais.
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5.2. Panorama de modelos de governanca internacionais

A andlise dos modelos de governanga internacionais é fundamental, pois permite uma
comparag¢ao com o atual modelo do setor aéreo brasileiro para a identificacao de melhores
praticas que poderiam ser aplicadas ao contexto e as necessidades do Pais.

Para a andlise dos modelos de governanga internacionais foi utilizada uma amostra de
paises — desenvolvidos e em desenvolvimento — na América do Norte, América do Sul,
Europa e Asia, com énfase em paises cuja extensao territorial é comparavel a brasileira.
O estudo beneficiou-se da presenca da McKinsey nos paises selecionados, onde possui
especialistas no setor aéreo com dominio do contexto local.

Nesse sentido, os paises incluidos no estudo sdo Alemanha, Australia, Chile, China,
Espanha, Estados Unidos, Franga e Reino Unido. A comparagao entre os sistemas
regulatorios do setor de aviagao civil do Brasil e dos paises estudados revelou algumas
semelhancas e diferencas relevantes. Dentre as principais semelhancas, destacam-se:

®  Existéncia de livre mercado, com transporte aéreo privado sem interferéncia
administrativa do governo e ndo regulamentacao das tarifas aéreas domésticas.

® Principais fungdes tipicas do governo no setor sao atribuidas a 6rgaos (entidades)
independentes, responsaveis pela defini¢ao de politicas e diretrizes, regulamentagao
e fiscalizacdo, administragao de aeroportos e navegagio, e controle de trafego aéreo
(Quadro 5-1).

® Todos os paises sdo signatdrios da Convencio de Chicago e possuem representantes
na ICAO (International Civil Aviation Organization).

= Todos os paises cumprem com os requisitos de adequagao a regulamentag¢oes ambientais.

Foto: Acervo Infraero
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Quadro 5-1 — Orgdos responsaveis pela operacao e regulagdo/fiscalizagdo nos paises estudados

Nos paises pesquisados, ha uma clara separacao entre regulacao/fiscalizacao e
operacao de navegacao e controle de trafego aéreo

Controle de trafego aéreo e navegacéo aérea —
orgao responsavel por:

Operacéo Regulacao e fiscalizacdo
’_t: Airservices Australia CASA
Australia Nos EUA, ha um ramo
- s LBA judiciario com fungéo

Responsabilidades N de tribunal
em 0rgaos — administrativo, que
diferentes e AENA DGAC fiscaliza e possui poder

ga”";; mandamental sobre os

1 NATS CAA departamentos da FAA

Reino Unido

= FAA

—T = (Qffice of Air Traffic = (Qffice of Aviation Safety
Responsabilidades l I DGAC DGAC
dentro do mesmo Franga " DSNA " DSAC
orgao, mas em
departamentos DGAC DGAC .
distintos Chie = Departamento de Aeroportos = Subdepartamento de regulagao

e Servigos de Aviagdo aeronautica
CAAC CAAC
= Division of Air Control = Division of Aviation Safety

China

FONTE: Sites das organiza¢des; anélise da equipe

As principais diferencas incluem as seguintes praticas observadas no Brasil, mas nao
encontradas nos demais paises:

®  Auséncia de planejamento integrado do setor (aeroportos, companhias aéreas, indastria e
demais atividades), incluindo interfaces com outros modais e acompanhamento das ag¢oes
estratégicas de longo prazo.

®  Autoridade de aviagdo civil vinculada ao Ministério da Defesa e ndo ao Ministério dos
Transportes, como ocorre na maioria dos paises pesquisados (Quadro 5-2).

®  Nio centralizacio de algumas atividades de regulamentagdo do setor de aviacdo civil (por
exemplo, controle de trafego aéreo e navegacao aérea) na autoridade de aviagao civil.

®  Controle de trafego aéreo para a aviagao civil vinculado a 6rgio militar.

®  Orgdo para investigacdo de acidentes do setor de aviagao civil subordinado
hierarquicamente a entidade que também é responsavel pela execugio do controle de
trafego aéreo, ndo representando melhor pratica de governanca.
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Quadro 5-2 — Vinculag&o do 6rgdo de gestdo da aviagao civil nos paises estudados

Nos paises pesquisados, a gestdo da aviacao civil esta tipicamente vinculada ao
Ministério dos Transportes

Infraestrutura Agéncia de Aviagdo  Controle de trafego
aeroportuaria Civil aéreo
Ministério da . .
e 0 1 (Chile) 1 (Chile)
Paises
" Alemanha Ministério dos
" Australia Transportes' . 4 4
= Chile
= China
= Estados Unidos BRIy
* Franca
* Reino Unido Nao vinculado .
a ministério 1 (Franga) 1 (Australia) 0
Outros? 1 (Chile) 0 1 (Reino Unido)

1 Envolve Ministério dos Transportes; Ministério dos Transportes, Infraestrutura e Desenvolvimento; e Ministério dos Transportes e Comunicagdes
2 Envolve Ministério do Desenvolvimento; e Ministério da Ecologia e do Desenvolvimento Sustentavel
3 Outros ministérios

FONTE: Sites das organiza¢des; anélise da equipe

A'se¢do 5.2.1. a seguir, traz uma descri¢do das organizagdes internacionais que atuam no
setor de aviagdo civil.

5.2.1. Organizagdes internacionais de aviacao civil

Atualmente, ha duas organizagdes internacionais principais de aviacao civil que atuam de
forma coordenada com reguladores, administradores aeroportuarios, controladores de
trafego aéreo e companhias aéreas em todo o mundo:

®  Organizacao da Aviagao Civil Internacional, também conhecida pela sigla em inglés
ICAOQ (International Civil Aviation Organization), é uma agéncia especializada das
Nagdes Unidas, criada em 1944, com 190 paises membros e sede permanente em
Montreal, no Canada. Seus principais objetivos s3o:

- Desenvolver os principios e técnicas de navegacdo aérea internacional;

- Organizar e promover o progresso dos transportes aéreos, de modo a favorecer a
seguranga, eficiéncia, economia e desenvolvimento dos servigos aéreos.

A TICAO desenvolve um trabalho importante no campo da assisténcia técnica, procurando
organizar e prover maior eficiéncia aos servigos de infraestrutura aerondutica nos paises
em desenvolvimento. Essa assisténcia é prestada por meio de equipes de especialistas,
enviadas aos diversos paises para organizar e orientar a operacao dos servigos técnicos
indispensaveis a aviagao civil, e de bolsas de estudo para cursos de especializacio.
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®  Associacao Internacional de Transporte Aéreo, também conhecida pela sigla em inglés
IATA (International Air Transport Association), é uma organizagao internacional
fundada ha 60 anos por um grupo de companhias aéreas, sediada em Montreal, no
Canada. Atualmente, a IATA representa 230 companhias aéreas que respondem por
93% do trafego aéreo internacional regular. Segundo a prépria IATA, sua missdo é
"Representar, Liderar e Servir" as companhias aéreas:

- Representar: melborar o entendimento da indiistria
entre os tomadores de decisdo e aumentar a
conscientizacdo sobre os beneficios que a aviacdo traz
sobre a economialocal e global. Luta pelos interesses
das companhias aéreas em todo o mundo, desafiando
regras e taxas ndo razodveis.

- Liderar: ajudar as companhias aéreas simplificando
processos e aumentando a conveniéncia para os
passageiros.

- Servir: assegurar que pessoas e bens possam se deslocar
ao redor do mundo facilmente, como se usassem uma
tinica companhia aérea de um inico pais.

A préxima secdo apresenta de forma detalhada os modelos de governanga dos paises
incluidos neste estudo.

5.2.2. Modelos de governancga dos paises estudados

A seguir, sdo apresentadas as descri¢coes detalhadas dos modelos de governanca do setor
aéreo dos oito paises selecionados para este estudo — Alemanha, Austrélia, Chile, China,
Espanha, Estados Unidos, Franga e Reino Unido — incluindo uma andlise da evolucio

do setor, estrutura organizacional e descri¢do dos principais 6érgaos, pontos-chave do
modelo de gestdo e levantamento de alguns dos pontos fortes do modelo de governanga
de cada pais.
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O estabelecimento do setor de aviagio civil da Alemanha ocorreu em 1949 e até hoje ndo
passou por novas estruturacoes (Quadro 5-3).

Quadro 5-3 — Evolugo do setor de aviagdo da Alemanha

O setor de aviacao civil na Alemanha foi organizado e estabelecido -
apés a Il Guerra Mundial e, desde entao, sofreu poucas modificacdoes

Estabelecimento do Setor de Aviacéo Civil

1949-1955

= 1949: Ministério Federal dos Transportes,
Desenvolvimento e Assuntos Urbanos
(BMVBS) passa a fazer parte do primeiro
governo civil apés 22 Guerra Mundial

= 1949: Devido ao sistema federalista
alem@o, o governo local recebeu a
responsabilidade pelos aeroportos

= 1953: DFS é estabelecido como a agéncia
federal responsavel pelo controle do
trafego aéreo (que era administrado pelos
aliados que ocupavam o poder até ento)

= 1954: LBA foi estabelecido como a
Autoridade Federal suprema para realizar
tarefas na area de aviagdo civil.
Subordinado ao Ministério Federal de
Transportes

Consolidacao do Setor de Aviacao Civil
1955-2009

1955 a 1993: Ao longo dos anos, as
atribuigdes do Ministério Federal
mudaram bastante, mas a
responsabilidade pelo setor de aviagédo
permaneceu com o Ministério

1993: A natureza juridica do DFS foi
transformada de agéncia federal para
companhia de responsabilidade limitada
controlada integralmente pelo governo
alemédo

A partir de 1994, o DFS tornou-se
responsavel por gerenciar o trafego
aéreo civil e militar durante periodos de
paz. Somente os aerédromos militares
estdo isentos dessa integragao

LBA se desenvolveu a partir de sua
pequena configuragao inicial (28
funcionarios) tornando-se o que é hoje,
com mais de 100 certificacbes e funcbes
de fiscalizagéo e vigilancia

Arcabouco regulatério do setor

de Aviacao Civil
1949-2009

= As tarefas e deveres de orgaos de

supervisao nacionais sao influenciados
pela legislacéo europeia (p.ex., EG No.
549-552/2004; 2096/2005; 1315/2007;
23/2006)

Baseado na Luftverkehrsgesetz
(Legislacao do Trafego Aéreo), desde
1994 o DFS é responsavel pela
coordenacao segura e organizada do
trafego aéreo

Baseado na Legislagao do Trafego Aéreo,
o LBA foi encarregado pelo " Gesetz iiber
das Luftfahrt-Bundesamt" (legislagao
sobre setor de aviacao civil) com
fungoes especificas na aviagao civil
alema

FONTE: Site do FHKD; site da IATA; site do LBA; site do DFS; site do BMVBS; press clippings, entrevistas; anélise da equipe

Atualmente, a estrutura de aviacdo civil da Alemanha é liderada pelo Ministério dos
Transportes, Desenvolvimento e Assuntos Urbanos (Bundesministerium fiir Verkebr,
Bau und Stadtentwicklung — BMVBS), 6rgao altamente relevante, que responde pelas
areas de transporte, desenvolvimento urbano, edificagoes e desenvolvimento regional do
pais. Diretamente subordinado ao BMVBS, encontra-se o LBA (Luftfabhrt-Bundesamt),
6rgdo responsavel pela fiscalizagdo e regulamentacao do setor de aviagdo civil. No

que tange a operagdes comerciais, o LBA realiza a avaliacido da capacidade economica

e operacional das companhias aéreas e o credenciamento dos pilotos de transporte
aéreo, além de supervisionar as escolas de aviagdo e seus treinamentos, e participar na
elaboracdo das normas de aviacio a serem editadas pelo BMVBS.

O Departamento Técnico, subordinado ao LBA, é a subdivisao responsavel pela
certificacdo de técnicos, aeronaves e helicopteros, incluindo a emissio de diretrizes de

aeronavegabilidade.

O Departamento de Aviac¢do e Espaco Aéreo, também subordinado ao BMVBS, edita

normas sobre aviagdo relativas aos direitos dos passageiros, seguranca da aviagao, taxas
de seguranca da aviacio, servigos de navegagdo aérea, colaboragdo internacional (ECAC,
EASA, EUROCONTROL) e prote¢ao ambiental. O Bureau de Investigacao de Acidentes
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(BFU), subordinado ao Departamento de Aviacio e Espago Aéreo, é responsavel pela
investigag¢ao de acidentes com avides civis alemaes no pais e no exterior, e aeronaves
estrangeiras na Alemanha. Essa agéncia é responsdvel apenas pela investigacao.

O Parlamento Germanico € o responsavel pela regulariza¢do dos procedimentos
estabelecidos pelo Parlamento Europeu em territério alemao.

O Departamento de Controle de Trafego Aéreo (Deutsche Flugsicherung GmbH — DES),
subordinado ao Departamento de Aviac¢do e Espaco Aéreo, organizacio de direito
privado (companhia de responsabilidade limitada) que pertence integralmente ao
governo da Alemanha, é responsavel por administrar o trafego aéreo civil e militar e pelo
desenvolvimento de sistemas de gestao do trafego aéreo, vigilancia e auxilio a navegacao.
Presente em toda Alemanha, o DFS tem representagdo em 16 aeroportos internacionais e
em aeroportos regionais por meio de sua subsidiaria The Tower Company.

O Coordenador de Aeroportos (Flughafenkoordination — FHK D) é responsavel por
garantir o uso ideal da capacidade disponivel em 17 aeroportos alemies e coordena,
de forma nio discriminatdria, voos regulares, trafego fretado e voos da aviacdo geral
(viagens de negdcio, voos particulares, trafego militar, entre outros).

Abaixo dos governos locais e diretamente vinculados ao governo da Alemanha,
encontram-se os 6rgdos da Suprema Administracido de Aeroportos do pais, cujas
responsabilidades e func¢des incluem aprovacao de aeroportos, licenciamento de
determinados aviadores (pilotos particulares e amadores), licenga de companhias aéreas
que operam aeronaves de acordo com as regras de voo visual, aprovacio de exibicoes
aéreas e execucao de medidas de seguranga de aviacido (Quadro 5-4).

Estrutura organizacional - Alemanha

Quadro 5-4 — Estrutura organizacional do setor de aviacdo da Alemanha

M Regulagdo técnica
] Autoridade de aviacao civil

[ Seguranga contra atos ilicitos
| ] Investigagéo de acidentes

[] Controle de trafego aéreo
[ | Administragéo de aeroportos

Estrutura do setor na Alemanha (principais orgaos)

Governos Locais Governo da Alemanha

Ministério dos Transportes,
Desenvolvimento e
Assuntos Urbanos (BMVBS)

Orgéos supremos da
aerondutica do pais

Autoridades de médio escaldo

(comissarios fegionais, autoridades
distritais, escritérios de aviagdo)

Luftfahrt-Bundesamt (LBA)

Departamento Técnico

Departamento de
Aviacdo e Espaco Aéreo

Bureau de Investigacéo

de Acidentes (BFU)

Departamento de Controle
de Trafego Aéreo (DFS)

FONTE: Site do FHKD; site da IATA; site do LBA; site do DFS; site do BMVBS; entrevistas; anélise da equipe
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagdo civil da Alemanha podem ser
resumidas conforme a tabela abaixo:

Regulagdo econémica

Regulacéo técnica

Regulagédo ambiental

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacdo e trafego aéreo

Investigagéo de acidentes

Planejamento

Educacao, tecnologia e
pesquisa

Relag6es internacionais

BMVBS é responsavel regulagéo econémica do setor

Aconcessdo de cias. aéreas é centralizada pela LBA, ja a concessao dos
aeroportos é de responsabilidade dos governos regionais

Mercado de transporte aéreo liberalizado (p.ex., tarifas de transporte aéreo nao
sao reguladas)

Adeciséo de mudanca no valor das tarifas aeroportuérias é dos proprios
aeroportos com aprovagao final da BMVBS

As tarifas de navegagao aérea também sao reguladas pelo BMVBS

LBAregula linhas aéreas e pessoal da aviagdo, enquanto BMVBS é responsavel
por navegacao e trafego aéreo

Aregulagao dos aeroportos é fungao das agéncias regionais

Regulacéo ambiental é elaborada pela EASA' e deve ser seguida pelos paises
membros

Regulacéo ambiental especifica da infraestrutura do setor de aviacéo é encargo
das agéncias regionais

Centralizada no Ministério de Relagdes Interiores — MRI

- MRItambém é a autoridade da policia federal responsavel pelo controle da
seguranca aérea e dos aeroportos

- Toda agéo contra atos ilicitos é feita pela policia federal

Governos locais sao acionistas majoritarios que detém os ativos e
supervisionam os aeroportos, porém a operagéo do aeroportos é privada,
e conta apenas com funcionarios contratados (ndo publicos) pelos
administradores dos aeroportos

0s lucros dos aeroportos sao reinvestidos nos proprios aeroportos ou
direcionados a outros setores publicos

Os ativos e a execugao dos servigos sao centralizados na BMVBS por meio do
Departamento de Controle do Trafego Aéreo (DFS)

- Todas as atividades da DFS sao controladas pela BMVBS que supervisiona o
setor de trafego aéreo

0 treinamento de controlador de trafego aéreo é ministrado apenas pela DFS

Regulagéo elaborada pelo Parlamento Europeu e convertida em leis federais
pelo Parlamento da Alemanha

Atividades de investigacéo e coordenacéo da operagao séo centralizadas na
BMVBS, através do Departamento de Investigagao de Acidentes (BFU)

Adecisao de investimentos e expansao de novas rotas é de responsabilidade dos
governos locais

Nao ha um planejamento integrado de longo prazo do setor, apenas a decisao
individual de cada aeroporto

BMVBS através do Centro de Pesquisade Aeronautica e Espago-DLR controla
as doagoes destinadas a pesquisa no setor

0s treinamentos de pilotos e demais pessoal da aviagao civil séo feitos em
escolas privadas

ABMVBS representa o pais perante aICAQ

0Os acordo bilaterais s@o de responsabilidade da BMVBS com a aprovacéo do
Parlamento Aleméo

1EASA: Agéncia Europeia para a Segurancga da Aviagao que promove as mais elevadas normas comuns de seguranga e prote¢éo ambiental no

setor da aviagao civil
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Com base na analise detalhada do setor de transporte aéreo alemao, foi possivel

destacar alguns pontos fortes do sistema em termos de estrutura organizacional e gestao
do setor. Com relag@o a estrutura organizacional, os principais pontos fortes sao o

fato de o Servigo de Controle de Trafego Aéreo ser realizado por uma companhia de
responsabilidade limitada e controlada integralmente pelo governo alemio, o que facilita
a gestdo e concede grau de destaque a atividade, somado a existéncia de um 6rgao central
para coordenacdo dos aeroportos e otimizagao do uso da capacidade instalada disponivel.

Com relagio a gestdo do setor, um dos principais pontos fortes é a administragdo
descentralizada dos aeroportos, de responsabilidade dos estados, que possuem maior
interesse no desenvolvimento local e conhecimento especifico das necessidades. Além
disso, a execucdo das atividades de gestdo dos aeroportos é totalmente realizada por
empresas privadas apontadas pelos donos (governos locais), criando os incentivos

corretos para um maior grau de eficiéncia operacional.

Australia

O estabelecimento do setor de aviacio civil na Australia teve inicio em 1920 com a
emissdo do Decreto de Navegacdo Aérea, que permitiu a criagdo da Agéncia de Aviacio
Civil do Departamento de Defesa. Ao longo dos anos, muitas mudangas ocorreram no
setor até que a década de 1980 trouxe o inicio de sua consolida¢ao (Quadro 5-5).

Quadro 5-5 — Evolugéo do setor de aviagéo da Australia

Apés diversas mudancas, o setor de aviacao iniciou um processo de

consolidacdo na década de 80

Estabelecimento do Setor de Aviagao Civil
1920-1973

= 1920: Emisséo do Decreto de Navegagdo
Aérea. Com isso, nasceu a Agéncia de
Aviagdo Civil do Departamento de Defesa.
Essa agéncia comegou suas atividades em
1921, com responsabilidades sob
aeroportos, avides e operagdes de voo

= 1936: Estabelecida a Junta de Aviagao
Civil dentro do Departamento de Defesa

= 1938: Criado um Departamento de
Aviacéo Civil independente que tomou
controle da regulagdo do setor aéreo

= 1973: Departamento de Aviagéo Civil se
une a Agéncia de Transporte pra formar o
Departamento de Transporte

Consolidacao do Setor de Aviacao Civil
1982-2007

1982: Criacdo do novo Departamento de
Aviacéo (em 1987, passa a integrar o
Departamento de Transportes e
Comunicagdes)

1982: Criagéo da Agéncia de Seguranga e
Investigacao Aérea (BASI) como um 6rgédo
independente

1988: Criacao da Agéncia de Seguranca de
Aviagdo Civil (CASA). Responsavel pela

seguranga do setor aéreo. Nesse mesmo ano

¢ criada a Airservices Australia, responsavel
pelos servicos de trafego aéreo do setor

1999: A BASI se une a outras agéncias de
seguranca e investigacéo de transporte para
criar a Agéncia de Seguranca do Transporte
Aéreo (ATSBY), responsével pela investigagéo
de acidentes e incidentes do setor

2007: Oficializagéo do Departamento de
Infraestrutura, Transporte, Desenvolvimento
Regional e Governo Local (DITRDLG)

Arcabouco regulatorio do setor de Aviacéo Civil

1920-2009

= Decreto Real de Navegacao Aérea (1920)
= Lei de Navegacao Aérea (1947)

= Decreto de Aviagao Civil (1959)

= Decreto de Acidentes (1963)

= Lei de Aviacéo Civil (1988)

= Decreto Internacional da Comisséo de Servicos
Aéreos (1992)

= Lei dos Aeroportos (1996)
= Decreto de Acidentes de Aviacao (1999)

= Decreto de Seguranca de Transporte Aéreo
(2004)

= Lei de Seguranca de Transporte Aéreo e Lei de
Espaco Aéreo (2005)

FONTE: Site da CASA; site da AsA; site da ATSB; site do DITRDLG; entrevistas; andlise de equipe
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A estrutura organizacional do setor de aviacao da Austrdlia é liderada pelo
Departamento de Infraestrutura, Transporte, Desenvolvimento Regional e Governo
Local (Department of Infrastructure, Transport, Regional Development and Local
Government — DITRDLG), 6rgido responsavel pelo desenvolvimento de uma estratégia
nacional de seguranca de transporte. O DITRDLG tem o dever de contribuir para

um setor aéreo vidavel, competitivo e seguro, assessorar o governo em politicas e
regulamentagdes para os aeroportos australianos e o setor de aviagao de acordo com a
Lei dos Aeroportos de 1996, e assessorar o ministro nas politicas de gestdo eficiente do
espaco aéreo australiano, controlando ruidos e emissoes. Além disso, hd contratos de
concessao entre o DITRDLG e o setor privado para operagao de aeroportos.

Subordinado ao DITRDLG encontra-se o Departamento de Transportes, cujo papel
principal é contribuir para o progresso da infraestrutura dos modais no pais, apoiando
e refor¢ando os sistemas de transporte. O Departamento presta assessoria politico-
estratégica para auxiliar o governo a estruturar os sistemas rodovidrio, ferroviario,
maritimo e aéreo.

A Airservices Australia (AsA), também subordinada ao DITRDLG, é uma empresa
publica que realiza a gestao do controle do trafego aéreo seguro e vidvel do ponto de vista
ambiental e presta servigos aeroportudrios relacionados ao setor de aviagao dentro da
Regido de Informacoes de Voo da Australia (FIR). Além disso, realiza a gestdo do espago
aéreo, informagoes aeronduticas, comunicacdes, auxilio a navegagao por radio e servigos
de resgate e de brigada de incéndio nos aeroportos. A AsA possui um sistema de incentivos
para garantir a execugdo de suas atividades de acordo com objetivos definidos a cada
dois anos e detalhados no "statement of intent", documento que o chairman da AsA
envia ao DITRDLG e que contém metas e métricas especificas, com indicadores-chave de
desempenho (KPIs - Key Performance Indicators) para cada objetivo. A evolucdo da AsA
em cada KPI é reportada trimestralmente ao DITRDLG.

O Departamento de Seguranga dos Transportes é subordinado ao Departamento de
Transportes, sendo responsdavel por prestar assessoria politica ao governo australiano
em questdes de seguranca da aviagdo e outros modais. Participa do desenvolvimento

da Estratégia de Seguranga Nacional dos Transportes e da elaboragdo de estratégias
nacionais de avalia¢do de riscos para a seguranca dos diversos modais, incluindo o
estabelecimento de padrdes para as medidas de seguranga da aviagdo e o monitoramento
e avaliacdo do cumprimento dos padrdes de seguranga.

O principal papel da Divisdao de Aviagdo e Aeroportos, também subordinada ao
Departamento de Transportes, é aconselhar o governo com relagido as politicas e ao
arcabouco regulatorio dos setores aeroportudrio e de transporte aéreo da Australia.
Atua como secretaria para a International Air Services Commission (IASC) do pais.

A Autoridade de Seguranga da Aviagdo Civil (CASA) é a agéncia estatutdria da
Commonwealih, criada pela Lei de Aviacao Civil de 1988 diretamente subordinada

ao governo federal australiano. Desde 2007, tem a fungao de regular o espaco aéreo,
estabelecer padrées de seguranca para a aviagao e de inspe¢do do setor aéreo, homologar
aeronaves e empresas de manutencao e operadoras, conceder licengas a pilotos e
engenheiros e registrar examinadores. Possui escolas regionais de treinamento de pilotos
e executa avaliagoes periddicas do sistema de seguranga da aviagao civil.
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Subordinado a CASA, o Departamento de Regulacido do Espaco Aéreo (Office

of Airspace Regulation — OAR) é o 6rgao responsavel pela regulagao do espago
aéreo australiano. A obrigacdo do departamento é garantir que o espaco aéreo seja
administrado e usado com seguranca e com eficiéncia e, sempre que possivel, prover
um acesso equitativo e todos os usuarios do espac¢o aéreo. H4 membros da Defesa
Australiana no OAR.

A Agéncia de Seguranga do Transporte Aéreo (Australian Travel Safety Bureau —ATSB)
¢ uma agéncia independente e estatutaria da Commonwealth, gerida por uma Comissdo
e totalmente separada dos 6rgaos reguladores dos transportes, decisores politicos e
prestadores de servicos. E responsavel pela investigacdo de acidentes e incidentes de
aeronaves civis no pais. Todos os acidentes e incidentes relacionados a seguranga de voo
na Australia ou envolvendo aeronaves australianas registradas no exterior devem ser
comunicados a ATSB (Quadro 5-6).

Quadro 5-6 — Estrutura organizacional do setor de aviagao da Australia

Estrutura organizacional - Australia E
[] Controle de trafego aéreo [ Seguranga contra atos ilicitos M Regulagdo técnica
[ Administragdo de aeroportos I Investigacdo de acidentes [] Autoridade de aviagao civil

Estrutura do setor na Australia

Governo da Australia

I Contrato de
Departamento de Infraestrutura, concessao
Transporte, Desenvolvimento P o e
Regional e Governo Local (DITRDLG)

Autoridade de Seguranca
da Aviagdo Civil (CASA)

Departamento de Transportes Airservices Australia (AsA) Australian Transport

Safety Bureau (ATSB)

Departamento de Seguranga Divisao de Aviacao

Departamento de Regulagéo

dos Transportes € Aeroportos

do Espago Aéreo (0AR)

FONTE: Site da CASA; site da AsA; site da ATSB; site da DITRDLG; entrevistas; andlise da equipe
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagdo civil da Australia podem ser
resumidas conforme a tabela abaixo:

Regulagéo econémica

Regulacao técnica

Regulagédo ambiental

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacéo e trafego aéreo

Investigacgdo de acidentes

Planejamento

Educacdo, tecnologia e
pesquisa

Relag6es internacionais

Aconcessao de cias. aéreas é feita pelo Departamento de Infraestrutura,
Transporte, Desenvolvimento Regional e Governo Local (DITRDLG)

A concessdo de aeroportos também é feita pelo DITRDLG, que limita a
participagao dos estrangeiros em até 49% de participagéo acionaria

Mercado de transporte aéreo liberalizado (p.ex., tarifas de transporte aéreo nao
sao reguladas)

As tarifas aeroportuarias e de navegagao sao reguladas pela Comisséo
Australiana de Consumo e Competitividade (ACCC)

Centralizada e realizada pela CASA, a excegao da regulagao referente a
aeroportos, que é de responsabilidade da Divisao de Aviagao e Aeroportos
(ligada ao Departamento de Transporte do DITRDLG)

DITRDLG por meio do Departamento de Controle de Construcao e Protecéo
Ambiental:

- Regula os aspectos ambientais do setor
- Supervisiona e regula a construgao de novos aeroportos

Aregulacéo e gestdo do setor sao de responsabilidade do DITRDLG

Aexecucdo de agdes contra os atos ilicitos é feita pelo CASA através da Guarda
da Aviagéo Civil Australiana

A gestdo e operacdo dos aeroportos € feita por empresas privadas

DITRDLG supervisiona o setor exigindo relatorios financeiros das empresas que
operam ou administram os aeroportos

As operagoes do setor sdo fungdo da AsA

ACASA, através do departamento de Regulagao do Espaco Aéreo (OAR) é
responsavel pela regulagao e superviséo do setor

0 chefe da OAR se reporta diretamente ao presidente da CASA

0 curso de controle de trafego aéreo é feito apenas pela AsA e pela Royal
Australian Air Force

As investigacoes séo de responsabilidade da Agéncia de Seguranga do
Transporte Aéreo (ATSB)

Aregulacéo e supervisao sdo feitas pelo DITRDLG

Planos de investimentos e expansio sao feitos pelo DITRDLG

A CASA é responsavel pelo Desenvolvimento do Plano Master da Aviagao, porém
cada aeroporto também desenvolve um planejamento de longo prazo

CASA possui escolas regionais de treinamento de pilotos e técnicos, e além
disso produz pesquisas de seguranca da aviagao

Ha universidades privadas que oferecem cursos de graduagéo em aviagao civil

- Universidade de New Youth Wales possui faculdade de Aviagao e centros de
pesquisa de Aviagao como Sidney e Perth, por exemplo

DITRDLG representa o pais perante a ICAQ
Os acordos bilaterais sao conduzidos em conjunto pela CASA e o DITRDLG
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O estudo da aviacdo civil da Australia revelou alguns pontos fortes em termos de
estrutura organizacional e gestdo do setor. Com relagio a estrutura organizacional,
pode-se destacar a separagao clara de atribuicoes e designacao especifica para assuntos de
regulacdo técnica de aviagdo civil, administracio de aeroportos, navegagio e controle de
trafego aéreo e investigacio de acidentes. O ATSB e CASA sdo agéncias governamentais
auténomas, sendo que o ATSB consolida as questdes de investiga¢ao em diversas dreas
(aérea, naval, ferrovidria e rodovidria).

Alguns pontos fortes em termos de gestdao do setor de aviagao civil sdo: foco da CASA

em regulagao e fiscalizagao (em vez de em operagdes); integragao de diversos modais e
fungoes pelo Departamento de Infraestrutura; e o fato de a AsA ser uma empresa publica
que concentra atividades como controle de trafego aéreo, gerenciamento do espago aéreo,
informacdes aeronduticas, comunicacdes, auxilios de navegacio, e servigos de bombeiro
e de busca e salvamento.

Chile

O setor de aviagao civil do Chile foi estabelecido na década de 1930, com a promulgagao
da Lei 243 que estabelecia o Ministério da Defesa como entidade oficialmente responsavel
pela aviacdo. No final da década de 1960, teve inicio a consolidagdo do setor, atualmente
concentrado em trés institui¢oes governamentais principais e duas autoridades
reguladoras (Quadro 5-7).

Quadro 5-7 — Evolugéo do setor de aviagdo do Chile

Desde os anos 60, o setor de aviacao civil do Chile esta consolidado
em trés instituicoes governamentais principais e duas autoridades reguladoras

Estabelecimento do Setor de Aviacao Civil
1930-1965

= 1932: Em virtude da Lei 243, o Ministério
da Defesa foi oficialmente implementado
como a entidade responsavel pelas
subsecretarias da Guerra, Marinha e
Aviacéo

= 1940: Criagdo da Forga Aérea e a Diretoria
da Aerondutica (posteriormente, Diretoria
Geral da Aviagao Civil)

= 1948: Criagdo da Junta de Aerondutica
Civil (JAC)

= 1964: A Diretoria de Aeroportos foi
oficialmente implementada como tal,
embora tenha atuado como Departamento
Rodovidrio (que, entre outras
responsabilidades, detinha comando total
da infraestrutura aérea)

Consolidacao do Setor de Aviacao Civil
1966-1990

1976: Sob o Decreto Lei 200, o Estado de
Defesa Nacional, a sub-secretaria de
Guerra, Marinha e Aviagéo, Departamento
de Policia Nacional e a Policia de
Investigagao (PDI) tornaram-se entidades
do Ministério da Defesa. As Forgas
Armadas e 0 DGAC passaram a ser 6rgaos
subordinados, ambos dependentes do
Comandante em Chefe das Forgas
Armadas

1974: Ministério de Obras Publicas foi
reconhecido oficialmente como tal, e a
Diretoria de Aeroportos foi incluida em
suas responsabilidades

1974: Ministério do Transporte e
Telecomunicagdes foi implementado, e o
JAC foi incorporado as suas
responsabilidades

FONTE: Site do DGAGC; site do JAC; press clippings; andlise da equipe

Arcabouco regulatério do setor

de Aviacao Civil
1960-2009

= Estatuto Organico do JAC incluido no D.F.L.
No. 241 (1960)

* Lei de Aviacéo Comercial D.L. No. 2.564
(1979)

= Criacao da Comissao Nacional de
Facilitagao do Transporte Aéreo Intl. (1980)

= Regulamentacao da Licitagao DFL DS 102
(1981)

= Procedimentos para licitar Frequéncias

= Lei 18.916 — Codigo da Aeronautica (1990)
* Regulamentacao Art. 1333 (2000)

= Regulamentacao de Seguro 2469 (2000)

* Regulamentacgao Tarifaria No. 455 (2003)

= Regulamentagao de Voos Regulares e
Especiais (2008)
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As diferentes func¢des da aviagdo civil no Chile so lideradas por trés Ministérios:

®m  Ministério de Obras Publicas (MOP): criado em 1888 com a missao de desenvolver,
manter e modernizar toda a infraestrutura do pais, assegurando o cumprimento e
qualidade das obras realizadas.

®  Ministério da Defesa: lider das Forcas Armadas do pais, sua principal funcdo é definir
politicas de defesa, tais como operac¢des militares, orcamento de defesa e politicas e
estratégias militares (oficializado como tal em 1932).

®  Ministério dos Transportes e de Telecomunicagdes: dentro do Sistema Nacional de
Aviacao, sua principal responsabilidade é criar e implementar as principais politicas para
o sistema de transporte aéreo no pafs (desde 1974). Atua principalmente por meio de sua
associacdo com a JAC (Junta de Aviacdo Civil).

Subordinada ao Ministério de Obras Publicas desde 1974 encontra-se a Diretoria dos
Aeroportos, cuja principal responsabilidade é desenvolver, manter e modernizar toda a
infraestrutura de aviagao do pais.

A Diretoria Geral de Aviagao Civil do Chile (DGAC), desde 1930, é responsavel pela
administracdo, regulamentacio e inspecdo de toda a infraestrutura de aviagdo do pais,
servicos associados e regulamentagdes que envolvem todos os tipos de consumidores
(militares, profissionais da aviag¢do, centros de manutengao, pilotos amadores,
passageiros, etc.). Trata-se da autoridade técnica de Aviagdo Civil no Chile, que estd sob o
comando do General Maior da For¢a Aérea.

Subordinados a DGAC, ha quatro 6rgaos com diferentes fungdes no setor:

®  Departamento de Aeroporto e Servicos de Aviagdo: responsavel pela supervisdo e controle
dos aeroportos do pais, e outorga de servigos de transporte aéreo.

®  Departamento de Prevengao de Acidentes (PREVAC): tem como objetivo gerar estratégias
eficazes que permitam diminuir o nimero de acidentes de avia¢ao no sistema aeronautico
nacional, além de ser responsavel por investigar e colaborar com a prevengio de acidentes
de aviagao no pais.

®  Subdepartamento de Regula¢do Aeronautica: subordinado ao Departamento de
Planejamento da DGAC, tem a responsabilidade de gerar as normas técnicas para o setor
aerondutico do pais.

®  Departamento de Seguranca Operacional: responsavel pelo planejamento e controle da
seguranga das operacdes aeronduticas e do trafego nos aeroportos.
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A Junta de Aviacao Civil (JAC) é o 6rgdo que controla todas as atividades aero-comerciais
(tarifas, autorizacdo de voo e politicas do setor aéreo) do pais, bem como as relacoes

com o governo e relacdes internacionais. A JAC foi criada em 1948 e exerce a fungao de
autoridade estratégica da Aviagdo Civil no Chile, estando subordinada ao Ministério dos
Transportes e de Telecomunicagées (Quadro 5-8).

Quadro 5-8 — Estrutura organizacional do setor de aviacéo do Chile

Estrutura organizacional - Chile L
[] Controle de trafego aéreo [ seguranga contra atos ilicitos M Regulagdo técnica
[ | Administracao de aeroportos || Investigagéo de acidentes 7] Autoridade de aviacao civil

Estrutura do setor no Chile (principais orgaos)

Governo do Chile

M|n|ster!o (_1e Ministério da Defesa Ministério dos Transportes
Obras Pablicas e de Telecomunicagbes

Junta de Aviagéo Civil (JAC)

Diretoria Geral de Aviagéo
Civil do Chile (DGAC)

Departamento de Aeroportos Departamento de Prevengao Subdepartamento de Departamento de
e Servigos de Aviagdo de Acidentes (PREVAC) Regulagéo Aerondutica Seguranca Operacional

FONTE: Site do Ministério da Defesa; entrevistas; analise da equipe
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagio civil do Chile podem ser
resumidas conforme a tabela abaixo:

Regulagéo econémica

Regulacao técnica .

Regulacdo ambiental .

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacao e trafego aéreo

Investigacéo de acidentes

Planejamento o

Educacdo, tecnologia e
pesquisa

Relag6es internacionais .

1 CONAMA: Comisséo Nacional do Meio Ambiente

As concessdes de linhas aéreas estéo sob controle da JAC e as aeroportudrias
sob controle do Ministério de Obras Piblicas (MOP), em conjunto com a DGAC

0 setor adota uma politica de livre mercado junto com uma politica integradora
de “Céus Abertos”

As tarifas aéreas ndo sao reguladas

Tarifas de navegacdo e infraestrutura aeroportudria sao estabelecidas pela
DGAC

Centralizada e toda realizada pelo DGAC

Nao existe regulacéo especifica contraa emisséo de CO, por parte das cias
aéreas

DGAC possui regulagéo contra emissoes de ruido

Aregulacdo ambiental esta sob supervisdo da CONAMA', que também regula as
consequéncias ambientais da infra-estrutura do setor de aviagéo

DGAC é responsavel pelaimplementacéo e supervisao da regulagao contra atos
ilicitos nacionalmente

DGAC controla a seguranga dos aeroportos, com o suporte da policia local
(Carabineros)

Os aeroportos comerciais sao de propriedade do governo, que pode conceder
areas operacionais e comerciais do aeroporto para iniciativa privada

0 governo é responsavel pelo gerenciamento dos aeroportos do pais
Asupervisdo dos aeroportos é realizada pelo DGAC em conjunto com o MOP

0 lucro dos aeroportos é considerado dinheiro publico, e portanto nao é
necessariamente reinvestido no setor

Centralizado no DGAC
Curso de controlador de trafego aéreo é ministrado sob gestao do DGAC

Centralizado no DGAC. Pode existir, sob demanda, intervengao/suporte da PDI
(Policia de Investigagdes) e a Policia do Chile (Carabineros)

Centralizado no JAC em parceria com 0 DGAC e MOP

JAC é o departamento responsavel por pesquisas no setor
Treinamentos de pilotos e técnicos realizado por instituigdes privadas
Uma alta porcentagem dos pilotos comerciais sao ex-Forga Aérea

JAC é o responsavel perante aICAQ

Os acordos bilaterais sdo conduzidos em conjunto pelo JAC e o Ministério de
Relactes Exteriores
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A analise do setor aéreo do Chile revela alguns pontos fortes em termos de estrutura
organizacional e gestao do setor. Dentre os pontos fortes da estrutura organizacional do
setor no pais, pode-se destacar o fato de que os departamentos responsaveis pela regulacio
técnica do setor estao subordinados ao DGAC. Além disso, a responsabilidade pela aviacao
civil é ordenadamente dividida entre DGAC e JAC, sendo a JAC a autoridade estratégica

da aviacdo civil, enquanto a DGAC é a autoridade técnica. Hd ainda um 6rgao dedicado a
coordenagio de concessdes em aeroportos, aumentando a transparéncia do setor.

A gestdo do setor, por sua vez, tem como principal ponto forte o planejamento
centralizado no JAC. Dessa forma, os investimentos de longo prazo do setor sao previstos
com a devida antecedéncia.

Foto: Acervo Infraero
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Desde sua criacao, em 1949, a Administracao da Avia¢do Civil da China (CAAC) tem sido
o 6rgdo centralizador das atividades do setor de aviagdo civil do pafis, prestando servigos
aéreos e comerciais. Desde 2008, a CAAC esta diretamente vinculada ao Ministério dos

Transportes (Quadro 5-9).

Quadro 5-9 — Evolugéo do setor de aviagdo da China

O setor de aviacao civil na China é centralizado na CAAC que, em 2008,

foi transferida ao recém-criado Ministério dos Transportes

Estabelecimento do Setor de Aviacao Civil
1949-1987

= 1949: Criagdo da CAAC — Administracéo da -
Aviacéo Civil da China — sob o comando da
Forga Aérea Chinesa para administrar o setor
aéreo ndo militar, prestando servigos aéreos
comerciais e gerais

= 1980: Transferéncia do controle direto da
CAAC ao Conselho Federal. Durante esse
periodo, a CAAC assumiu a responsabilidade =
pela operagéo das atividades de transporte
aéreo e aviacdo geral

Consolidacéo do Setor de Aviagao Civil
1987-2008

1987: a Divisao de linhas aéreas da CAAC foi
subdividida em 6 cias. aéreas, e a CAAC
passou a atuar exclusivamente como uma
agéncia do governo, deixando de prestar
servigos aéreos comerciais. Ao mesmo tempo,
foram estabelecidas 6 CAAs regionais sob a
CAAC, responsaveis por 6 aeroportos

1994: foram realizadas reformas no sistema e
0 Bureau de Gerenciamento de Trafego Aéreo
(ATMB) foi constituido, seguido da criagdo de 6
ATMBSs regionais, em 1996

2002 a 2004: o controle direto dos aeroportos
(exceto os de Xizang e da capital Pequim) foi
transferido da CAAC para o governo local, uma
vez que a CAAC ndo estava mais envolvida nas
operagdes das atividades de transporte aéreo e
aviagdo geral. Com isso, a reforma foi
concluida

2008: o controle direto da CAAC foi transferido
para o recém-criado Ministério dos Transportes
para coordenar os demais setores de
transporte. O lider da CAAC foi nomeado Vice-
Ministro do Ministério dos Transportes

1 Ministério dos Transportes da Reptiblica Popular da China
FONTE: Site da CAAG; press clipping; anélise de equipe

Arcabouco regulatério do setor de Aviagao Civil

1979-2009

Legislagao da Aviacéo da Repiblica Popular da
China estabelecida em 1979

Legislacao da Aviacao Civil da Republica
Popular da China estabelecida em 1996

Nova legislacdo em 2008 que estabelece que o
Ministério de Transporte é o 6rgao controlador
do CAAC

A estrutura do setor de avia¢ao da China é liderada pela CAAC, agéncia governamental
responsavel pela defini¢ao de politicas e administra¢ao do setor. Suas principais atividades
incluem o desenvolvimento de politicas e estratégias para a aviagdo, planejamento de
médio e longo prazo e a construcio de aeroportos e inspe¢des de segurancga.

Vinculada paralelamente 8 CAAC, encontra-se a Agéncia de Trafego Aéreo de Aviagao
Civil (ATMB), que possui as seguintes responsabilidades: servigos de trafego aéreo
nacional, comunica¢des da aviagao civil, navegacio e vigilancia (CNS), meteorologia
aeronautica e informagao de voo. O atual sistema de gestao é dividido em trés niveis:
ATMB central, sete ATMBs regionais e subdepartamentos.

Subordinados ao CAAC, ha oito 6rgaos com diferentes fun¢oes:

® Divisdo de Transporte Aéreo: define as politicas para empresas aéreas, incluindo voos
fretados e regulares, sendo encarregada da administracio da agéncia.

® Divisdo de Aeroportos: responsavel pela constru¢do e administragido de aeroportos civis,
incluindo defini¢do de politicas e monitoramento; aprova o plano geral do aeroporto e

define seu local e nome.
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®  Divisdo de Planejamento e Desenvolvimento: elabora a politica de planejamento,
investimento, estatisticas, pregos, taxas e execug¢ao para o setor aéreo; define o
planejamento da malha aérea e de capacidade; elabora o plano de aeroportos e
infraestrutura; e aprova o relatdrio de viabilidade.

® Divisao de Controle Aéreo: define a politica de controle aéreo e monitora seu
cumprimento; aloca tempo de voo e recursos.

® Divisao de Politica de Aviacao: define a politica para o setor de aviagao; trata de assuntos
legais na China e de assuntos internacionais.

® Divisdo de Seguranga de Voo: encarregada do plano e monitoramento da seguranga para
o setor aéreo; define politicas e padroes de investigagao.

® Divisdo de Certificagdo de Aeronavegabilidade: define a regulamentagio técnica para
avides, treinamento, manutencao, reparo, operacgoes e pessoal do setor.

®  Agéncia de Seguranga: responsavel pelas agoes e regulamentagao do setor, supervisionada
pela CAAC e pelo Departamento de Seguranca Nacional (Quadro 5-10).

Quadro 5-10 — Estrutura organizacional do setor de aviagio da China

Estrutura organizacional - China -
[] Controle de trafego aéreo [ Seguranga contra atos ilicitos M Regulagdo técnica
[ | Administragao de aeroportos | ] Investigacao de acidentes 7] Autoridade de aviagao civil

Estrutura do setor na China

Governo da China

Ministério dos Transportes

Administracao da Aviagéo Civil Agéncia de Trafego Aéreo
da China (CAAC) de Aviagéo Civil (ATMB)

Divisao de Divis@o de Planejamento Diviso de Divisao de certificagéo
Transporte Aéreo e Desenvolvimento Politica de Aviagao de aeronavegabilidade

Divisao Divisao de Agéncia de
Controle Aéreo Seguranca de voo Seguranga

FONTE: Site do Ministério dos Transportes da China; site do CAAC; entrevistas; anélise da equipe
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagdo civil da China podem ser
resumidas conforme a tabela abaixo:

Regulagao econdmica

Regulacéo técnica

Regulagédo ambiental

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacao e trafego aéreo

Investigagéo de acidentes

Planejamento

Educacao, tecnologia e
pesquisa

Relagdes internacionais

Setor economicamente regulado

Concessao de linhas aéreas e aeroportos é responsabilidade da CAAC — Agéncia
Nacional de Aviacéo Civil da China

- Participagao privada é permitida porém limitada em 25% do investimento
Apolitica tarifaria é regulada pela CAAC

As tarifas aeroportuarias e de navegacao séo decididas entre a CAAC e 0
Departamento de Preco da National Development and Reform Commission
(NDRC), 6rgao do Conselho de Estado da China, responsavel por regulagéo
econdmica geral, mas nao diretamente relacionado ao setor aéreo

Centralizada e toda realizada pelo CAAC

Impactos Ambientais do transporte aéreo sdo responsabilidade da CAAC,
sendo que

- Aregulacdo ambiental é responsabilidade do Departamento de
Planejamento, porém os padrdes da ICAQ ndo sdo observados pela China

- Aregulacao de ruidos é supervisionada pelo Departamento de Aeroportos
daCAAC

Ministério do Ambiente regula os impactos ambientais

ACAAC, através do Departamento de Seguranca é responsavel pela agoes e
regulagao

Asuperviséo fica sob responsabilidade do Departamento de Seguranca
Nacional, CAAC e NDRC

Asupervisao dos aeroportos esté centralizado na CAAC
0Os aeroportos sdo ativos do governo
A gestéo dos aeroportos é fungéo de empresas publicas

Execugao centralizada na Agéncia de Gestao de Trafego Aéreo (ATMB)
Regulagéo, supervisao e coordenagao do CAAC

CAAC é aresponsavel, sendo que regulacgéo e supervisao, através do
Departamento de Seguranga de voo, e a execugao através do Departamento
Tecnoldgico de Protecao de Aviagao e Departamento de Protegao de Aviagao

Centralizado na CAAC

Néo ha um 6rgéo de pesquisa, porém a Empresa de Aviagdo da China coordena
as pesquisas do setor com as instituicoes

Cursos de controle de trafego aéreo e técnicos ministrados em escolas publicas
Para pilotos ha instituicoes privadas também

Existe uma Missao Permanente da China na ICAO sob supervisdo da CAAC

Acordos bilaterais sao firmados com o Ministério de Relagoes Exteriores e a
CAAC
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Apds a andlise do setor de aviagdo da China, podem-se destacar alguns dos pontos
fortes em termos de estrutura organizacional e gestdo do setor. Com relacdo a estrutura
organizacional, é positivo o fato de que os departamentos responsaveis pela regula¢ao
técnica do setor estejam subordinados a CAAC, além de haver um departamento de
planejamento e desenvolvimento especifico, que tem uma visao do setor como um todo.

Em termos de gestdo, trata-se de um setor aberto a investimentos privados e

estrangeiros desde 2002, porém de forma limitada. O Departamento de Planejamento

e Desenvolvimento tem uma visdo do setor como um todo e realiza previsdes de malha
aérea e capacidade com horizontes acima de 10 anos. A defini¢ao de tarifas de navegagao
e aeroportuarias é realizada em conjunto pela CAAC e pelo National Development and
Reform Commission (NDRC), 6rgio do Conselho de Estado da China, responsavel por
regulagdo econdmica geral, mas ndo diretamente relacionado ao setor aéreo.

Espanha

O estabelecimento do setor de aviagdo civil da Espanha teve inicio em 1919, quando as
primeiras Normas Gerais de Aviagao foram emitidas por Decreto Real. Os principais
marcos regulatérios e fatos relevantes da histéria do setor no pais sdo apresentados
abaixo (Quadro 5-11).

Quadro 5-11 — Evolugéo do setor de aviagdo da Espanha

Em 2008 foi criado um novo modelo de governanca com dois érgios para 't
o setor de aviacao civil espanhol

Estabelecimento do Setor de Aviacao Civil Consolidacéo do Setor de Aviacao Civil Arcabouco regulatdrio do setor de Aviagao
1919-1960 1961-2008 Civil
1919-2009
= 1919: As primeiras Normas Gerais de = 1960 a 1973: Com a industria do turismo = Decreto Real de 25 de novembro de 1919
Aviagéo foram emitidas por Decreto Real como principal alavanca, o setor cresce (Reglamentacion General de la Navegacion
com taxas anuais préximas 20% Aerea)
= 1933: Governo decidiu centralizar todas as — Diversos voos charters e empresas
atividades aeronduticas civis e militares, privadas comegam a operar apds a = Lei de Bases da Navegacéao Aérea em 1947
sob a Direccion General de Aeronautica liberagdo do mercado na Europa
= Lei de Navegacéo Aérea em 1960
= 1947: Apds a Guerra Civil, foi criado o = 1990: Foi criado o 6rgéo plblico AENA
Ministério do Espago Aéreo que era (Aeropuertos Espafioles y Navegacion = Criagao da AENA por meio da Lei 9/1990 e
responsavel por estabelecer as leis de Aerea), responsavel pela regulamentacao Decreto Real 905/1991
regulamentagéo de transporte aéreo da infraestrutura aérea e por assegurar a
competitividade comercial no setor = Nova regulamentacéao do DGAC pelo Decreto
= 1960: A Legislagdo da Navegagéo Aérea foi Real 184/2008
emitida pela primeira vez = 2008: Novo Decreto Real 184/2008 criou

um novo modelo com dois 6rgdos para a
aviacdo civil espanhola: AESA (Agencia
Estatal de Seguridad Aerea) e DGAC
(Direccion General de Aviacion Civil)

FONTE: Site do DGAG; site da AENA; site do CIAIAC; site do Ministério de Fomento; press clippings; entrevistas; andlise da equipe
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A estrutura organizacional do setor de aviacdo da Espanha é liderada pelo Ministério
do Desenvolvimento que desenvolve e executa as politicas de governo em termos de
infraestrutura, servicos postais e de telecomunicagoes, transporte terrestre, aéreo

e maritimo, além do controle, supervisio e regulamentacdo dessas competéncias.
Diretamente vinculada ao Ministério, encontra-se a Comissio de Investigagdo de
Acidentes e Incidentes de Aviacao Civil (CIAIAC), 6rgdo de investigag¢do e pesquisa que
visa a prevencao de acidentes e incidentes relacionados ao setor de aviagao civil.

A Secretaria de Estado de Transporte, subordinada ao Ministério do Desenvolvimento,
é responsavel pelo controle estatal dos meios de transporte, planejamento aeroportuario
e certificagdo, politicas de transportes e colabora¢do com a Unido Europeia (UE).
Subordinados a Secretaria encontram-se a Diretoria Geral de Aviacdo Civil (DGAC) e o
6rgao Aeroportos Espanhois e Navegacao Aérea (AENA). A DGAC define as politicas de
aviagao civil, tais como aprovacao de trafego aéreo, pesquisa e consultoria para decisoes
estratégicas sobre trafego aéreo, navegagao aérea e aeroportos. A AENA, criada em
1990 por um Decreto Real, é responsavel pela gestdao, manutengido e desenvolvimento de
aeroportos civis, aerodromos, heliportos e instalacdes de telecomunicagdo aerondutica
sob sua competéncia, assim como servigos de instala¢ao de rede de suporte para sua
unidade de neg6cio de navegacdo aérea. Além disso, planeja, executa e monitora os
investimentos em infraestrutura, instalacdes e redes de sistemas, fornece auxilio a
navegacao e controle de trafego aéreo e telecomunicacio aerondutica.

Vinculada a DGAC, encontra-se a Agéncia do Estado de Seguranca de Voo (AESA), que
trata da aprovagao, supervisdo e inspecao de regulamentacdo de seguranca em transporte
aéreo e aeroportos, assim como da certificacdo de operadores, protecao aos direitos dos
passageiros, instrugao e certificagao de operadores nao pertencentes a Uniao Europeia.
As Subdiretorias Gerais de Transporte Aéreo e de Aeroportos e Navegacio Aérea sio
subordinadas a DGAC, sendo que a primeira é responsavel pela supervisdo e controle

do funcionamento de servigos basicos de transporte nos aeroportos, e avaliacao dos
aeroportos civis, e a segunda é responsavel pela supervisao, controle e informagao sobre a
situacgdo dos aeroportos, e elaboragdo de propostas de autorizagio para o estabelecimento
de novos aeroportos.

O Departamento de Aeroportos da Espanha é um 6rgao subordinado a AENA, que
dirige, coordena e administra os aeroportos publicos de cardter civil no pafs, realizando
o planejamento, execu¢do, dire¢do e controle do investimento da infraestrutura
aeronautica espanhola. Subordinado ao Departamento de Aeroportos, o Departamento
de Seguranca define as politicas e a implementacdo da seguranca contra atos ilicitos

nos aeroportos. Também subordinado a AENA, o Departamento de Navegacio Aérea
aborda o planejamento, execucao, direcao e controle do investimento da rede de sistema
aeronautico, que auxilia a circula¢do aérea no pais (Quadro 5-12).
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Quadro 5-12 — Estrutura organizacional do setor de aviagéo da Espanha

- - |
Estrutura organizacional - Espanha 2
[] Controle de tréfego aéreo [ Seguranga contra atos ilicitos M Regulagdo técnica
[ Administragéo de aeroportos [l Investigag#o de acidentes [ Autoridade de aviagéo civil

Estrutura do setor na Espanha (principais 6rgaos)

Governo da Espanha

Ministério do
Desenvolvimento

Secretaria de Estado

de Transporte
l Comissao de | tigaca
Diretoria Geral de | Agéncia do Estado de Aeroportos Es UNIEEEW U3 IS
Aviagao Civil (DGAC) Seguranca de Voo (AESA) Na LD TEROIER S

Subdiretoria Geral de Subdiretoria Geral de Aero- Departamento de

Navegacao Aérea

Transporte Aéreo portos e Navegagao Aérea

Departamento de Seguranca

FONTE: Site do DGAC; site da AENA; site do CIAIAG; site do Ministério de Fomento; entrevistas; andlise da equipe
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagdo civil da Espanha podem ser
resumidas conforme a tabela abaixo:

Regulagao econdmica

Regulagéo técnica

Regulagédo ambiental

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacao e trafego aéreo

Investigacgéo de acidentes

Planejamento

Educacéo, tecnologia
e pesquisa

Relagdes internacionais

Mercado de transporte aéreo liberalizado (p.ex., tarifas de transporte aéreo nao
sdo reguladas)

As concessdes de linhas aéreas e infraestrutura estéo sob controle da DGAC
Nao existe controle sobre tarifas de transporte aéreo

As tarifas de infraestrutura e controle de trafego aéreo sdo determinadas pela
AENA

DGAC é o 6rgéo responsavel pela regulagéo técnica

AESAregula e supervisa todas as atividades dentro do setor aéreo com o
proposito de melhorar a seguranca (p.ex., aeroportos, companhias aéreas e o
controle de trafego aéreo e navegacao)

Regulacdo ambiental é elaborada pela EASA' e deve ser seguida pelos paises
membros

AESA-regula e fiscaliza todo o setor

AENA, através do Departamento de Seguranga, é responsavel pela
implementagao e supervisdo da regulagéo contra atosiilicitos

- Consequentemente, a AENA mantém o controle da seguranga aérea e dos
aeroportos, com o suporte dos 6rgaos de seguranga do Estado e da empresa
privada de seguranca (Securitas)

0 governo é o dono dos aeroportos e o responsavel pelo seu gerenciamento
- Supervisdo é responsabilidade da AENA, com apoio da DGAC

Centralizado na AENA, através da Diretoria de Navegacéao Aérea

Centralizado na Comissao de Acidentes e Incidentes de Aviagao Aérea (CIAIAC)

- ACIAIAC conta com pessoal e meios proprio para desenvolver a sua
atividade, mas pode existir intervengao/suporte de 6rgédos ou especialistas
externos

Centralizado na AENA, através da Diretoria de Aeroportos Espanhois, com apoio
doDGAC

ASENASA? ¢ o departamento responsavel por pesquisas no setor de aeronautica
daEspanha

Ha uma Escola Oficial de Pilotos de Aviag&o Comercial, voltada exclusivamente
paraessafinalidade

Cursos privados sao ministrados para controladores de trafego aéreo e pessoal
da aviagao civil

DGAC representa o pais perante aICAQ

0Os acordos bilaterais sdo conduzidos com 0 DGAC, Ministério de Relagdes
Exteriores e a Secretaria Geral de Relagoes Institucionais

1EASA: Agéncia Européia para a Seguranga da Aviagao que promove as mais elevadas normas comuns de seguranga e prote¢do ambiental no

setor da aviagéo civil

2 SENASA - Servigos e Estudos para a Navegagdo Aérea e a Seguranca Aerondutica (uma sociedade mercantil estatal)
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O estudo do setor aéreo espanhol revelou alguns pontos fortes tanto em termos de estrutura
organizacional como de gestiao do setor. De modo nio exaustivo, pode-se destacar, com
relagdo a estrutura, o fato de que os 6rgaos responsaveis pela regulagao fazem parte da
estrutura da DGAC, bem como a existéncia de um 6rgdo independente de investigag¢do de
acidentes e incidentes para a aviagao civil. Além disso, a seguranca (operacional) do setor
apresenta responsabilidades claras e coordenagio das atividades atribuidas.

A gestdo do setor se beneficia da centralizag¢do das atividades de infraestrutura,
navegacdo e planejamento e do fato de que as funcdes dos 6rgaos de aviagdo civil sao bem
definidas, por exemplo, a DGAC realiza apenas a regulagao técnica e a AESA trata de
fiscalizacdo do setor.

Estados Unidos

O setor de aviacao civil dos Estados Unidos foi oficialmente estabelecido em 1938 com
a criag¢do do Civil Aeronautics Board (CAB), entidade que vigorou até 1978, quando o
Departamento de Transporte assumiu a responsabilidade sobre questoes de transporte
aéreo civil (Quadro 5-13).

Quadro 5-13 — Evolugéo do setor de aviagdo dos Estados Unidos

Apés 40 anos de forte controle, houve uma clara tendéncia a liberalizacao

do setor de aviacao civil nos Estados Unidos a partir de meados dos anos 1970

Estabelecimento do Setor de Aviacao Civil Consolidacao do Setor de Aviacao Civil' Arcabouco regulatério do setor de Aviagao Civil?
1938-1958 1958-1978 1978-2009

1938: Civil Aeronautical Act cria o CAB —Civil = 1958: Criado o Federal Aviation Administration = 1978: Lei de Desregulamentacéo das Cias.

Aeronautics Board, agéncia do governo para (FAA) com responsabilidade exclusiva pela Aéreas retira a maior parte da supervisao do
promover e regulamentar a aviagao, com seguranca governo sobre questdes econdmicas (sem
funcbes de autoridade de aviagéo civil, — Regulamentagdo econdmica se torna controle sobre rotas ou tarifas).

incluindo a responsabilidade pela responsabilidade exclusiva do CAB, — CAB deixa de existir e o Departamento de

regulamentacao econdmica e de seguranca
— CAB apoia o desenvolvimento de novas

englobando
= Conceder rotas/frequéncias

Transportes (DOT) assume a
responsabilidade pela aprovacao das

cias. aéreas ao conceder contratos de = Limitar a entrada de cias. aéreas em aliancas, code shares e solicitacées de
correio aéreo, subsidiando o servigo de novos mercados e o inicio das novos entrantes
transporte de passageiros que ndo era operagdes de novas cias. entrantes
lucrativo = Regulamentar as tarifas em todos os = DOT ainda exige que novos entrantes obtenham
—  CAB controla a concorréncia exigindo que mercados interestaduais o Certificado de Conveniéncia e Necessidade
as cias aéreas obtenham o Certificado de (as rotas intraestaduais ndo possuiam Publica comprovando a necessidade e a
Conveniéncia e Necessidade Publica tarifas reguladas) capacidade da companhia em prestar servigos
comprovando a necessidade e a aéreos economicamente viaveis.
capacidade da companhia em prestar = Por 20 anos, o CAB nao permitiu a entrada de — A mudanca da politica do DOT facilitou
servico aéreo econdmico nenhuma cia. aérea para oferta de servigos bastante a obtencao do certificado e os
interestaduais. O controle das tarifas pelo scores de novas solicitagdes de entrantes
= CAB também controlava governo e questdes financeiras resultaram em foram aprovados
— Faixas de tarifas (maximos e minimos) grandes falhas nas cias. aéreas (embora o CAB
—  Namero de competidores do setor, assim tenha ordenado as grandes transportadoras = FAA detém a responsabilidade pela
como a entrada e saida para adquirir cias. aéreas financeiramente regulamentacao de seguranca como um todo
— Estrutura das rotas de cada cia. aérea frageis) — Licencas para pilotos, despachantes e
—  Seguranca operacional mecanicos
— Certificac@o de novas aeronaves e
1 Focado na separacio da regulamentacdo econdmica e da seguranca procedimento de manutengao

2 Focado na desregulamentagio econdmica
FONTE: Site do FAA; press clippings; andlise da equipe
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A estrutura organizacional da aviagdo civil dos Estados Unidos é liderada pelo
Departamento de Transportes (DoT) e Departamento Nacional de Seguranca (DHS),
ambos diretamente subordinados ao governo central do pafs.

A Federal Aviation Administration (FAA) é a agéncia do governo subordinada ao DoT
para a qual foi atribuida a autoridade de aviacdo civil do pais. Possui responsabilidade
pela regulamentacdo e supervisao de todos os aspectos da aviagao civil do pais. Os
seguintes 6rgdos estdo subordinados ao FAA:

® Departamento de Seguranca na Aviagao: sua principal fungao é supervisionar a
certificagdo e a seguranca de cerca de 7.300 companhias aéreas comerciais e de
operadores aéreos dos Estados Unidos. Dentre suas responsabilidades, destacam-se
a homologac¢do, aprovagdo para produgdo e aeronavegabilidade continuada das
aeronaves, certificagdo de pilotos, mecanicos e outros profissionais relacionados a
seguranga, e homologa¢do de todas as empresas operacionais e de manutencao da
aviacdo civil doméstica.

®  Departamento de Aviagio Politica Planejamento e Meio Ambiente: comanda as
iniciativas de politica estratégica e de planejamento. E responsavel pelas politicas e
estratégias da aviagdo nacional nas dreas de meio ambiente e energia, incluindo proje¢oes
das atividades de aviacdo, andlises economicas, pesquisa e politica sobre ruido e
emissoes das aeronaves, politica ambiental, seguros de aviagio e seguranca e saude dos
funcionarios e coordenagdo da renovagao de licengas da agéncia no Congresso.

®  Departamento de Aeroportos: lidera o planejamento e desenvolvimento de um sistema
seguro e eficiente nos aeroportos do pais. Responsavel por todos os programas
relacionados a seguranga de aeroportos e inspecao, padroes de desenho, construcio e
funcionamento, também realiza a harmonizagao com os padroes internacionais.

®  Departamento de Controle do Trafego Aéreo (ATO): sua principal fungdo é cuidar do
funcionamento do trafego aéreo com seguranga e eficiéncia. Possui 35 mil funcionarios
responsdveis por manter o bom desempenho do setor diariamente.

A Administracdo de Seguranca dos Transportes (TSA), subordinada ao DHS, é uma
agéncia do governo criada como parte da seguranga da aviacao civil, sendo responsavel
pela seguranca em todos os modais de transporte.

O National Transportation Safety Board (NTSB) é um 6rgao federal independente,
responsavel pela investigacdo de acidentes. Vinculado ao Senado americano, centraliza a
investigacdo nos diferentes setores de transporte — aéreo, naval, ferroviario e rodovidrio

(Quadro 5-14).
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Quadro 5-14 — Estrutura organizacional do setor de aviagdo dos Estados Unidos

[] Controle de trafego aéreo [ Seguranca contra atos ilicitos M Regulagéo técnica
[B Administragéo de aeroportos [l Investigagéo de acidentes [T Autoridade de aviagdo civil

Estrutura organizacional - EUA

Estrutura do setor nos EUA (principais 6rgaos)

Governo dos
Estados Unidos

Senado Americano
da América

Departamento Nacional

Departamento de

Transportes (DoT) de Seguranca (DHS)

National Transportation

Safety Board (NTSB)

Administracéo de Seguranca
dos Transportes (TSA)

Departamento de Seguranca Depgnamentq i AT Departamento de Controle
na Aviagdo Politica Planejamento e do Trafego Aéreo (ATO)
¢ Meio Ambiente g

FONTE: Site do FAA; site do NTSB; site do DoT; site do DHS; entrevistas; anélise da equipe
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagdo civil dos Estados Unidos
podem ser resumidas conforme a tabela a seguir:

Regulagéo econdmica

Regulagéo técnica

Regulagdo ambiental

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacdo e trafego aéreo

Investigagdo de acidentes

Planejamento

Educacéo, tecnologia
e pesquisa

Relacdes internacionais

Mercado de transporte aéreo liberalizado (p.ex., tarifas de transporte aéreo ndo
sao reguladas)

Concessao das cias. aéreas regulada pelo Departamento de Transportes (DoT) —
é necessario 51% do capital total e 25% do capital votante em maos de cidadaos
americanos para operarem cabotagem no pais

Concessao de aeroportos é fungao da FAA

N&o ha controle tarifario para cias aéreas

As tarifas aeroportudria so reguladas pela FAA

Néo ha tarifas de navegagao aérea para cias que decolem ou pousem nos EUA

Centralizada e toda realizada pela FAA

Centralizada e toda realizada pelo Agéncia de Protecdo Ambiental (EPA)

Centralizada e toda realizada pelo Departamento Nacional de Seguranca (DHS)

- TSA (subordinado ao DHS) faz a administragao de seguranca de aeroportos,
e realiza as verificagdes no dia a dia

- Apolicialocal faz as interferéncias nos casos em que é acionada (p.ex.,
prisdes e apreensoes)

Governos locais (cidades e condados) sao donos dos aeroportos e responsaveis
pela sua administracéo

Aeroportos podem receber fundos da FAA
FAA é responsavel por supervisionar os aeroportos

FAA é proprietario dos ativos e responsavel pela operagao por meio da ATO (Air
Traffic Organization)

0 Departamento de Seguranga na Aviagéo, subordinado ao FAA, age como um
ramo judicidrio com funcéo de tribunal administrativo, sendo responsavel pela
supervisao de todos os departamentos do FAA

FAAtreina todos os controladores de voo (Oklahoma city facility e Atlantic City
research facility)

Agéncia Nacional de Seguranga de Transporte (NTSB) é uma agéncia
independente, vinculada ao Congresso, responsavel por todas as atividades
ligadas a investigacao de acidentes, incluindo a sua supervisao

Centralizado e realizado pela FAA

Cada aeroporto é responsavel por demonstrar suas necessidades para receber
aprovacéo de verba

Departamento de Transporte (DoT) faz o planejamento de expansao da malha
aérea

TRB' coordena o direcionamento de verba para a pesquisa, sendo que o governo
fornece a maioria dos recursos para o 6rgéo - também ha doagdes feitas pelo
setor privado

FAAtambém investe em pesquisa por meio de projetos em universidades

FAA é arepresentante perante a|CAQ

Departamento de Estado é o responsavel pela discussao e assinatura de
acordos bilaterais

1 TRB (Transportation Research Board): Orgdo governamental responsavel pela pesquisa no setor aéreo

325



326

Governanca e arcabouco juridico-regulatorio

O estudo do setor aéreo dos Estados Unidos revelou alguns pontos fortes tanto em
termos de estrutura organizacional como de gestdo do setor. Em relagdo a estrutura
organizacional, o setor de aviagao dos Estados Unidos apresenta, dentre outros, os

seguintes pontos fortes:

®  Os departamentos responsaveis pela regulacio técnica do setor estao subordinados

ao FAA;

® A NTSB é uma agéncia federal independente, responde ao Senado e consolida
investigacdo em vdrias dreas (aérea, naval, ferroviaria, rodovidria).

Do mesmo modo, a gestdo do setor apresenta pontos fortes, tais como:

® A regulagido sobre tarifas e rotas ndo existe desde 1978 (Airline Deregulation Act — Public

Law 95-504);

® O Departamento de Seguranca da Aviagdo age como um ramo judicidrio com funcio de
tribunal administrativo, possuindo poderes mandamentais dentro do governo, sendo
dessa forma responsével pela supervisao de todos os departamentos do FAA.

Franca

O estabelecimento do setor de aviacdo civil da Franga deu-se em 1919, quando as

primeiras instituicoes foram introduzidas, sendo que o principal objetivo era pesquisa e
desenvolvimento. Em 2005, houve uma reforma no setor para melhorar sua eficiéncia e
langar os processos de privatizacdo (Quadro 5-15).

Quadro 5-15 — Evolugéo do setor de aviagéo da Franga

O setor de aviacao civil francés passou por uma reforma recentemente para I I
melhorar a eficiéncia administrativa e dar inicio a processos de privatizacao

Estabelecimento do Setor de Aviagéo Civil
1919-1965

1919: Primeiras instituicdes do setor de aviagao
sdo introduzidas (técnicas, meteoroldgicas,
fabricacao); P&D era principal objetivo

1920: Primeiros textos legislativos sobre
certificacdo e regulamentagéo

1933: Ministério do Transporte Aéreo assume a
responsabilidade pela aviacéo civil
(anteriormente, Ministério da Guerra, Obras
Plblicas)

1945: Criagao da AdP (Aéroports de Paris) como
établissement public (SOE)

1945: Criacao da Direction Générale de
I’Aviation Civile (DGAC) como autoridade para a
aviagéo sob 0 nome de SGACC (Secrétariat
général a I'aviation civile et commerciale) —
bureau de aviagdo civil, infraestrutura,
navegacao, investigacao e meteorologia sob o
comando do Ministério do Transporte Aéreo

1955: Camaras Regionais de Comércio recebem
concessdes de longo prazo para operar
aeroportos

Consolidacéo do Setor de Aviagéo Civil
1966-2009

1966: Ministério de Obras Publicas foi
dissolvido, com a criagéo do Ministério dos
Transportes

1976: SGACC foi transformado em DGAC

1983: aLein® 83-675 definiu que empresas
estatais como a AdP devem ser operadas
como empresas privadas

1985: DGAC recebe orgamento adicional para
prover servicos para cias. aéreas

1994: as 3 principais regides aeronauticas
que haviam sido definidas entre 1960 e 1993
foram substituidas por 7 diretorias regionais
de aviagdo civil (DAC)

2005: Inicio de um processo de privatizagao
das empresas atuantes em alguns aeroportos
regionais

Arcabougo regulatorio do setor de Aviagao Civil'

2005-2009

= 2005: Reforma da organizacdo DGAC devido a
2001 Organic Finance Act (LOLF) promovendo a
gestao eficiente de drgaos governamentais e a
regulamentacéo do Single Sky criado pela Unido
Europeia (CE 549-552/2004)

— Trés pilares: tarefas do 6rgao regulador,
Servigos comerciais, seguranca e
certificacao

= Decreto n° 2005-199 alterou o decreto n° 85-659
(1985): Organizacao da administracéao central do
Ministério do Planejamento Urbano, Habitacéo e
Transporte
— Define o papel a ser desempenhado pelo

DGAC e respectivos Departamentos

= A Lei n° 2005-357 (abril de 2005) torna possivel
a privatizagao da AdP
— Privatizagao total pode ser considerada
apos 2013

1 Focado em decretos aprovados pelo Conselho de Estado Francés em 2005 para a reorganizagio da DGAC

FONTE: Site do DGAG; site do Legifrance; site do MESD; press clipping; anélise de equipe
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Os principais 6rgdos do setor de aviagao civil da Franca estdo ligados ao Departamento
de Transportes do Ministério da Ecologia, Energia, Desenvolvimento Sustentavel e do
Mar, ministério criado no inicio do atual governo para dar maior importancia ao tema da
sustentabilidade no pais.

A Agéncia Francesa de Aviacio Civil (DGAC), diretamente subordinada ao
Departamento de Transportes, tem as seguintes fungdes principais: garantir a seguranca
e gestdo do trafego aéreo, prover servigos para as companhias aéreas, estabelecer e
aplicar as leis aos aeroportos e companhias aéreas francesas, assegurar que os direitos
dos passageiros sejam respeitados, apoiar a pesquisa e desenvolvimento (P&D) dos
programas mais importantes do setor de aeronaves.

Os seguintes departamentos estao subordinados ao DGAC:

®  Departamento para Assuntos Estratégicos e Técnicos (DAST): responsavel por medidas
de segurancga para o transporte aéreo, preservacao do meio ambiente, protecao dos
passageiros e desenvolvimento econdmico do setor. Atua em organizagdes internacionais

como ICAO.

®  Departamento de Servigos de Navegacao Aérea (DSNA): responsavel pelo controle
do trafego aéreo, recursos e informagoes de voo. Envolve o Servico de Informagao de
Voo (SAI) que prepara e distribui as informagdes de voo, e o Departamento Técnico
e de Desenvolvimento (DTI), que projeta e desenvolve os sistemas operacionais
(computadores, sistemas de controle, etc.).

® Departamento de Regulamentacdo Economica (DRE): define a regulamentacao
econdmica para todo o setor aéreo em nivel nacional, garante a concorréncia justa entre
as companhias aéreas, aeroportos e empresas de servigo de patio, além de fornecer
assisténcia as companhias aéreas francesas na defesa de seus interesses internacionais.

®  Departamento de Seguranga da Aviagio Civil (DSAC): 6rgdo sob o qual estdo
subordinados o Departamento de Inspegao e Seguranga (DCS) e o Departamento Técnico
de Aviagao Civil (STAC). O DCS homologa e supervisiona empresas, equipamentos,
treinamento de pessoal, procedimentos e sistemas dos prestadores de servigos de
navegagado aérea responsaveis pelo controle de trafego, além de emitir licencas de
operacio as companhias aéreas francesas, desde que os requisitos operacionais sejam
atendidos. O STAC, por sua vez, analisa e pesquisa os requisitos do DGAC em termos
de meio ambiente, seguranca e navegacao aérea nos aeroportos, além de estar envolvido
na homologacio de sistemas de seguranca, inspe¢des técnicas, andlises de seguranga,
homologacio de aeroportos e de prestadores de servicos de navegacdo aérea.

Subordinada a Secretaria Geral da DGAC, a Escola Nacional de Aviagao Civil
(ENAC) fornece treinamento basico e cursos de extensao e aprimoramento em
areas técnicas de aviagdo, voltadas a formacao de engenheiros, controladores de
trafego aéreo, pilotos e técnicos especializados. O Departamento de Treinamento,
subordinado a ENAC, oferece diversos cursos de treinamento para as Agéncias
Nacionais (DGAC, DGA, Forca Aérea Francesa e Federacao de Aviagao Francesa) e
para companhias aéreas francesas e estrangeiras.

A Inspetoria Geral de Aviagao Civil (IGAC) esta diretamente vinculada ao Departamento
de Transportes, subordinada a Inspetoria, estd a Agéncia de Investigacao de Acidentes
Aéreos (BEA), a organizagao oficial do governo francés responsavel pela investigacao
sobre acidentes e incidentes de aviagdo civil. A BEA pode, por autoridade prépria,
solicitar assisténcia da DGAC e do Ministério da Defesa.
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Além dos 6rgios descritos, que formam parte do governo central, hd também as Camaras
de Comércio Regionais (CCI), responsaveis por todos os aeroportos do pais, exceto o
aeroporto de Paris que possui uma gestio privada, realizada pela Aéroports de Paris ou

AdP (Quadro 5-16).

Quadro 5-16 — Estrutura organizacional do setor de aviagdo da Franca

Estrutura organizacional - Franca I I
[ Controle de trafego aéreo [ Seguranga contra atos ilicitos M Regulagdo técnica
[ | Administracéo de aeroportos || Investigagéo de acidentes 7] Autoridade de aviacao civil

Estrutura do setor na Franca

Governos Locais Governo da Franga

Ministério da Ecologia e
Desenvolvimento Sustentavel

I
Inspetoria Geral de Aviagéo
Departamento de Transportes = Civil (IGAC)
|
Agéncia Francesa de Agéncia de Investigagdo
Aviagéo Civil (DGAC) de Acidentes Aéreos (BEA)

Departamento para Assuntos Departamento de Regula- Departamento de Seguranca Secretariado Geral (SG
Estratégicos e Técnicos (DAST) mentagdo Econdmica (DRE) da Aviac&o Civil (DSAC) ecretariado Geral (SG)
|
Departamento de Servigos Departamento de Inspecao Escola Nacional
de Navegacao Aérea (DSNA) e Seguranca (DCS) de Aviacéo Civil (ENAC)
I
Departamento Técnico Departamento de
de Aviagdo Civil (STAC) Treinamento (SEFA)

FONTE: Site do DGAG; site do Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Développement durable et de la Mer; entrevistas; anélise da equipe
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagao civil da Franga podem ser
resumidas conforme a tabela a seguir:

Regulagao econémica

Regulacéo técnica

Regulacéo ambiental

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacéo e trafego aéreo

Investigacgéo de acidentes

Planejamento

Educacéo, tecnologia
e pesquisa

Relac6es internacionais

Mercado de transporte aéreo liberalizado (p.ex., tarifas de transporte aéreo nao
sao reguladas)

Concessdes de linhas aéreas e de aeroportos sao definidas e outorgados pelo
DGAC

Nao existe controle sobre tarifas de transporte aéreo
As tarifas de trafego aéreo sdo reguladas pelo DGAC (executadas pelo DSNA)
As tarifas aeroportuarias sao determinadas pelo Departamento de Transportes

Centralizada e toda realizada pelo DGAC

Num nivel mais alto, elaborada pela EASA' e deve ser seguida pelos paises
membros

Centralizada e toda realizada pelo DGAC
DGAC também é responsavel pelos Planos de Emissao de Ruidos dos aeroportos

Regulagéo e supervisao feitas pelo DGAC, através do DAST, sendo amparado
pelos Departamentos regionais de Aviagao Civil (DAC)

Policiaregional (Prefet) faz as interferéncias nos casos em que é acionada
(p.ex., prisoes e apreensoes)

Aéroports de Paris (AdP), empresa privada, é proprietaria de seus aeroportos,
mas precisa de autorizacéo do Governo para alteracoes relevantes de
infraestrutura

Gestdo dos demais aeroportos é descentralizada nas Camaras de Comércio
Regionais

0s doze principais aeroportos regionais estao sendo gradativamente colocados
em concessao para sociedades aeroportuarias dedicadas, inicialmente
publicas, mas que podem ter participacéo privada (Nice, Lyon, Toulouse e
Bordeaux ja foram concedidos)

Centralizada no DGAC, sendo
- Infraestrutura do setor é de responsabilidade da propria DGAC

- Execucao é realizada pelo Departamento de Servigos de Navegagao Aérea
(DSNA)

- Supervisao das atividades é realizada pelo Departamento de Inspecéo e
Protegéo (DCS)

Regulagéo elaborada pelo Parlamento Europeu e convertida em leis federais
pelo Parlamento Francés

Supervisdo é feita pelo Departamento de Transportes

Agéncia de Investigacao de Acidentes Aéreos (BEA) é responsavel por toda a
condugao dainvestigagdo

Centralizado no DGAC, através do Departamento de Regulagao Econdmica
(DRE), 0 planejamento envolve

- Orientagdes estratégicas de energia e desenvolvimento sustentavel
- Previsoes de trafego que para o desenvolvimento futuro da infraestrutura

DGAC coordena pesquisas do setor e possui parte do orcamento destinado a
P&D

Departamento Técnico de Aviagao Civil desenvolve pesquisas e estudos do setor

Cursos ministrados na Escola Nacional de Aviagao Civil (ENAC) e a Escola de
Formagao de Aerondutica (SEFA)

Cursos de pilotos sao ministrados também em escolas privadas

Departamento de Assuntos Estratégicos e Técnicos do DGAC representa o pais
perante alCAQ

0Os acordos bilaterais sao feitos pelo DGAC em parceria com o Ministério das
Relagbes Exteriores

1 EASA: Agéncia Européia para a Seguranga da Aviagdo que promove as mais elevadas normas comuns de seguranga e protegéo ambiental no

setor da aviagdo civil
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Entre os pontos fortes da estrutura organizacional do setor de aviagdo civil da Franga,
destaca-se o fato de que os departamentos responsaveis pela regulacio técnica do setor
estao subordinados ao DGAC. A BEA, agéncia responsavel pela investigagao de acidentes
aéreos, é independente. Outro ponto positivo é a existéncia de uma escola nacional de

aviacdo civil.

Em termos de gestdo do setor, foram identificados os seguintes pontos fortes, dentre
outros: a existéncia de um departamento especifico especializado na regulamentacgdo
econdmica do setor de aviagdo civil, a abertura econémica do setor (2004) e o
planejamento centralizado e realizado em conjunto com demais modais, setor de energia e
desenvolvimento sustentavel.

Reino Unido

O estabelecimento do setor de aviagio civil do Reino Unido teve inicio em 1920 com

a Lei de Navegacdo Aérea que transferiu a responsabilidade pela regulamentagdo da
aviagdo ao Conselho Aéreo. Ao longo de 50 anos, diversas mudangas no setor, incluindo
a criagao dos National Air Traffic Services em 1962 e a realizagdao de uma pesquisa
sobre o transporte aéreo civil em 1967, culminaram na san¢ao da Lei de Aviagao Civil
em 1971, estabelecendo a Autoridade de Aviagao Civil (CAA), cujas fun¢des incluem a

regulamentacdo econémica e de seguranca, além de aeroportos, aviacdo civil e aeronaves

(Quadro 5-17).

Quadro 5-17 — Evolugéo do setor de aviagdo do Reino Unido

A Autoridade de Aviacao Civil é responsavel pela regulamentacao

do setor aéreo do Reino Unido desde os anos 70

Estabelecimento do Setor de Aviagéo Civil
1920-1971

= 1920: Lei de Navegagdo Aérea transferiu a
responsabilidade pela regulamentagéo da
aviagao ao Conselho Aéreo, que foi entéo
atribuida ao Secretério de Estado do Setor
Aéreo em 1936

= Apds a Il Guerra Mundial, a responsabilidade
pela legislacéo de aviagao, incluindo controle
de trafego aéreo, foi transferida ao Ministério
da Aviagéo Civil

= 1962: Implementacéo de Agéncias de Trafego
Aéreo (National Air Traffic Services ou NATS)
como 6rgaos separados para lidar com o
controle do tréfego aéreo

= 1967: Pesquisa organizada pelo governo sobre
0 Transporte Aéreo Civil, levando a
recomendacéo de que um 0rgao deveria ser
estabelecido por lei para assumir a
responsabilidade pela implementagao da
regulamentacao do setor

FONTE: Site do CAA; Competition Commission; Hansard; press clippings; analise da equipe

Consolidacéo do Setor de Aviacéo Civil
1971-2003

1971: A Lei de Aviagdo Civil foi sancionada,
estabelecendo a Autoridade de Aviagéo Civil,
cujas responsabilidades principais incluiam
a regulamentagéo econdmica e de
seguranca, e a operacéo dos NATS
juntamente com o Ministério da Defesa

1982: Nova Lei de Aviagao Civil foi
sancionada estabelecendo as funcdes do
Civil Aviation Authority (CAA), que incluiam
aeroportos, aviagao civil e aeronaves

2003: Publicacao do estudo "Futuro do
Transporte Aéreo", que definiu o arcabougo
estratégico para o desenvolvimento de
capacidade aeroportuaria no Reino Unido
para os préximos 30 anos

Arcabouco regulatorio do setor de Aviagao Civil

1920-2009

1920 e 1936: Sancionadas as Leis de Navegacéao
Aérea

1972: Lei da Aviagao Civil

1982: Nova Lei da Aviacéo Civil

1995: Regulamentacéo da Aviacéo Civil
(Licenciamento dos Organizadores de Viagens
Aéreas)

1996: Emenda a Lei de 1982 para incluir agdes
penais contra pessoas em aeronaves

estrangeiras em rota para o Reino Unido

1996: Regulamentacéo da Aviacéo Civil
(Investigacéo de Acidentes e Incidentes Aéreos)

1999: Regulamentacéo de Ruidos de Aeronaves

2002: Ordem de Navegacéo Aérea (Padroes
Ambientais)

2005: Regulamentacéo da Aviacao Civil (Seguro)
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A estrutura organizacional da aviac¢io civil do Reino Unido é liderada pelo
Departamento de Transportes (DfT), 6rgao diretamente subordinado ao governo
britanico, cujas responsabilidades incluem a operacdo de avides com registro de outros
paises no Reino Unido, regulamentacio da seguranca dos aeroportos e de questoes
ambientais, sendo que as fungdes do setor de aviacdo civil sio desempenhadas pelo
Diretério de Aviagao Civil do Departamento. O DfT, juntamente com o CAA, representa
0 pais em convencoes internacionais.

A CAA (Civil Aviation Authority) é uma empresa publica, criada em 1971, como uma
entidade reguladora independente, especialista em aviagdo e prestadores de servicos

de trafego aéreo. Suas atividades incluem a regulamentagao econdmica, defini¢ao de
politicas do espaco aéreo, regulamentac¢ido de seguranca e defesa do consumidor. Tais
atividades sao desempenhadas pelos seguintes 6rgdos especificos e subordinados ao CAA:

- Grupo de Regulacdo de Seguranca (SRG): assegura que os padrdes de aviagao
civil do Reino Unido sejam atendidos, monitorando o desenho, producio,
operacao e manutengio de avides, a competéncia de tripulagbes de companhias
aéreas, controladores de trafego aéreo e engenheiros de manutengdo de avides, e a
seguranga de aeroportos licenciados, servigos de trafego aéreo e atividades gerais
de aviagdo.

- Grupos de Regulagao Econémica (ERG): responsavel pela regulamentacao
econdmica de aeroportos, servigos nacionais de trafego aéreo e aconselhamento
econdmico de politicas para o governo, incluindo estatisticas e realizagdo de
pesquisas.

- Diretoria de Politica de Espaco Aéreo (DAP): responsavel pelo planejamento e
regulamentagdo do espago aéreo do Reino Unido, incluindo infraestrutura de
navegacao e comunicagdo para auxiliar operagoes seguras e eficientes. O DAP é
formado por especialistas civis e militares, com experiéncia na aviagao comercial,
recreativa e militar. O DAP também abrange o Environmental Research &
Consultancy Department (ERCD), que fornece aconselhamento ao DfT e CAA
sobre questdes de ruido e poluicio do ar.

- Grupo de Protecdo ao Consumidor (CPG): regulamenta as financas e a saude
de empresas que vendem voos e pacotes de feriados. Administra o sistema de
prote¢do ao consumidor do Reino Unido para passageiros (Air Travel Organisers'
Licensing ou ATOL). O CPG outorga licengas as companhias aéreas do paise
cumpre as exigéncias do European Council em relacio a finangas, nacionalidade,
responsabilidade por morte ou ferimentos de passageiros, e seguros. Além disso,
cumpre outras exigéncias legais e cdigos de praticas para a protecio de usudrios
de companhias aéreas.

A Agéncia de Investigacao de Acidentes Aéreos (AAIB), subordinada ao DfT, foi fundada
em 1915, sendo inicialmente ligada ao Departamento Militar Britanico, tendo sido
transferida em 1983 ao Departamento de Transportes. A entidade conta com mais

de 50 inspetores subdivididos em trés categorias: inspetor de engenharia, inspetor de
operagdes e inspetor de voo.

A Agéncia de Trafego Aéreo (NATS) é controlada por investidores privados, sendo
responsavel pelo planejamento, fornecimento e operagao de servigos seguros, eficientes e
ageis relacionados ao trafego aéreo do Reino Unido. O NATS atua com licenca do CAA e
fornece servigos de trafego aéreo em 15 dos maiores aeroportos do pais (Quadro 5-18).
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Quadro 5-18 — Estrutura organizacional do setor de aviagéo do Reino Unido

Estrutura organizacional — Reino Unido

Estrutura do setor no Reino Unido

[] Controle de trafego aéreo [ Seguranga contra atos ilicitos

[ Administragéo de aeroportos I Investigagéo de acidentes

Pl L]
L

M Regulagdo técnica

[T Autoridade de aviagdo civil

Governo do Reino Unido

Investidores privados

[

Departamento de Transportes

Autoridade de Aviagéo Civil
(CAA)

Grupo de Regulacao
de Seguranca (SRG)

Grupos de Regulagao
Econdmica (ERG)

Diretdria de Politica de
Espaco Aéreo (DAP)

Grupo de Protecéo ao Consumidor
(CPG)

(Dfm)

Departamento de aviagdo

FONTE: Site do CAA; site do NATS; entrevistas; analise da equipe

Agéncia de Investigagao

de Acidentes Aéreos

49%

51%

Agéncia de Trafego Aéreo (NATS)
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagio civil do Reino Unido podem
ser resumidas conforme a tabela abaixo:

Regulagéo econémica

Regulacéo técnica

Regulagédo ambiental

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacao e trafego aéreo

Investigacgéo de acidentes

Planejamento

Educacdo, tecnologia
e pesquisa

Relag6es internacionais

Mercado de transporte aéreo liberalizado (p.ex., tarifas de transporte aéreo nao
sdo reguladas)

Definigéo do CAA para alocacéo do espago aéreo
As concessoes de aeroportos e cias. aéreas sao definidas pela CAA
Tarifas aéreas ndo sao reguladas

Tarifas aeroportuarias sdo reguladas pelos grandes aeroportos e
supervisionadas pela CAA, nos casos privatizados, nos demais CAA

Tarifas de navegacéo cobradas pela NATS, sao definidas pelo CAA

Centralizada e toda realizada pelo CAA

Elaborada pela EASA', devendo ser seguida pelos paises membros

0 Ministério dos Transportes estabelece a regulacéo e o CAA fiscaliza através do
Departamento de Pesquisa Ambiental

Centralizada e toda realizada pelo CAA

Propriedade e gestdo dos principais aeroportos € privada (BAA)
0 CAAficaresponsavel pela supervisdo do setor

Centralizado no NATS (Agéncia de Trafego Aéreo)
Atividade supervisionada pelo CAA
0Os treinamentos de controladores de trafego aéreo sao conduzidos pelo NATS

Atividades de regulacdo e execucéo sdo de responsabilidade do Departamento
de Transporte através da Agéncia de Investigagao de Acidentes Aéreos (AAIB)

Asupervisao é realizada pelo Departamento de Transportes

0 Departamento de Transportes é responsavel pelo relatdrio "Futuro do
Transporte Aéreo"

- Incluium Plano Diretor para Aviagao

Departamento de Transportes associado com universidades e 0 CAA conduzem
pesquisas no setor

Os pilotos e 0 pessoal da aviagao (exceto controlador de trafego aéreo) sdo
treinados por escolas privadas

0 Departamento de Transportes é o representante perante a ICAO e conduz os
acordos bilaterais

1EASA: Agéncia Européia para a Seguranga da Aviagao que promove as mais elevadas normas comuns de seguranga e prote¢éo ambiental no

setor da aviagao civil
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A andlise do setor de aviagdo civil do Reino Unido demonstra pontos fortes em

termos de estrutura organizacional e gestdo do setor. Dentre os pontos fortes da
estrutura organizacional, destaca-se o fato de que os departamentos responsaveis pela
regulamentagio técnica do setor estdo subordinados ao CAA. Outro fator positivo é a
existéncia de grupos de regulacdo econémica.

Dentre os pontos fortes da gestdo do setor, observou-se que os custos do CAA sdo
cobertos pelas tarifas recolhidas sobre as atividades reguladas pelo 6rgio (ndo ha
financiamento direto do governo ao CAA). Além disso, o Departamento de Transportes
é responsavel pelo relatério "Futuro do Transporte Aéreo", que inclui um Plano Diretor
para aviagao.

Com base na analise comparativa dos 6rgdos de aviagao civil atualmente existentes nos
oito paises estudados foi possivel extrair as seguintes conclusdes principais:

® Prevaléncia da autoridade de aviagio civil na regulamentacao técnica e econdomica.

®  Aregulacdo ambiental em geral é realizada com base em uma atuagdo conjunta entre a
autoridade de aviacdo civil e 0 6rgdo responsavel por questdes de meio ambiente.

® O combate a potenciais atos ilicitos é conduzido pela autoridade de aviagio civil e/ou pelo
orgao do governo especializado em a¢des de policia, os quais trabalham em conjunto com
a policia local e a administragao do aeroporto.

®  Com relagio a infraestrutura aeroportuaria, hd um predominio da propriedade publica
dos ativos e administracao do governo (central e local).

= No gerenciamento da navegacao e trafego aéreo prevalecem 6rgaos subordinados ao
governo em conjunto com a autoridade de aviacio civil.

®  Ainvestigacao de acidentes é majoritariamente conduzida por 6rgios independentes.

= Em termos de planejamento, observa-se uma abordagem mista de autoridade de aviagio
civil, governo, estados e municipios.

® O fornecimento de educagao/treinamento de pessoal para o desempenho de funcoes
no setor é realizado pela iniciativa privada, enquanto que pesquisa e tecnologia sao
responsabilidade de 6rgaos subordinados ao governo.

®»  Emrelagoes internacionais, prevalece 6rgao do governo responsdvel pelas relagoes
exteriores, com assessoria da autoridade de aviagao civil.

O Quadro 5-19 a seguir mostra um resumo comparativo das funcoes dos 6rgiaos do setor

de aviacao do Brasil e dos paises estudados.

A proxima secdo destina-se ao diagndstico da governanga e do arcabouco juridico-
regulatoério do setor de transporte aéreo brasileiro.
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tudados

do setor de aviagdo dos paises es

7

orgaos

Quadro 5-19 — Comparativo das fungdes dos
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do setor brasileiros mencionados neste quadro pode ser encontrado na se¢ao 5.3.1.

orgaos

10 detalhamento dos
2 NR: tarifas aéreas domésticas nio sio reguladas no pais

FONTE: Sites das organizag¢des; entrevistas; analise da equipe
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5.3. Diagnéstico da governanca e do arcabouco juridico-regulatério
do setor de aviacao civil no Brasil

O diagnéstico do atual modelo de governanca e do arcabougo juridico-regulatorio do
setor de aviagao civil brasileiro estd fundamentado no estudo do historico dos principais
marcos regulatérios da aviagdo comercial no Pais e na andlise do contexto atual do setor.

5.3.1. Historico e contexto

Para entender a governanca do setor aéreo brasileiro, € necessario ter uma visio histérica
do setor, uma vez que o arcabougo regulatério foi construido a partir de edi¢oes e
alteragoes ocorridas ao longo do tempo.

A linha cronoldgica abaixo resume os principais marcos da historia da aviacao comercial
no Brasil e no mundo, desde o inicio do século XX até 1986, quando foi criado o Cédigo
Brasileiro de Aerondutica (CBA).

Foto: Acervo Infraero
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Quadro 5-20 — Evolugéo da aviagdo comercial no Brasil e no mundo

Analise histérica - dos primérdios até o CBA (1986)

]
i
o
[~}
o
=
o
=
[}
=
=]
o
(=]
s
o0
2
=
<<

Aviagao comercial mundial

Inicio da aviagdo comercial

1900 10

20 30

Primeiras linhas aéreas no Brasil

40 50

Regime de competicao controlada e

intervengao do Governo

60

70

80

22 de outubro de 1911
— Inicio da aviagdo no
Brasil com o voo de
Edmond Plauchut
(mecanico de Santos
Dumont em Paris)
1920 — Regulagéo
comega a ser feita no
Brasil, por meio da
Inspetoria Federal de
Viagéo Maritima e
Fluvial

1925 — publicagéo do
Decreto n° 16.983, que
aprovou o
Regulamento para os
Servicos Civis de
Navegagdo Aérea

Na década de 1920,
ainda néo havia a
regulacéo sobre a
aviagdo civil e
qualquer pessoa podia
construir e operar um
avido livremente

Primeira década do
século XX — nasce 0
transporte aéreo

14 de maio de 1908 —
Irmé&os Wright fizeram o
1° voo de um avido
carregando duas
pessoas

1914, 1° voo regular da
historia, transportando
carga e passageiros
entre Séo Petersburgo e
Tampa, na Flérida
Entre 19141918 -

12 Guerra Mundial —
utilizagao de avides com
fins militares

1919 — Convengao de
Paris — primeiro grande
marco regulatério
internacional - criou a
Comisséo Internacional
de Navegagdo Aérea —
CINA

1927 — Surgimento das =
primeiras linhas aéreas

no Brasil - duas

empresas estrangeiras,
Condor Syndikat e
Aéropostale. Com a .
liberagao do governo a
iniciativa privada, a
Empresa de Viagdo

Aéreo Riograndense —
Varig — e a Sindicato
Condor se organizaram
e se registraram como
empresas de aviagio

1930 - surge a Panair

do Brasil, subsidiaria

da Pan American .
Nessa época, a

regulagdo brasileirase
limitava a conceder

linhas aéreas e a

fiscalizar as operagdes.

A politica do governo
brasileiro era usar a
aviagdo como

instrumento de

integracao nacional

1919 e durante a década *
de 1920 surgem linhas
aéreas na Europa e nos
EUA, utilizando antigos =
avides militares usados
durante a guerra —
transporte aéreo como
atividade comercial

1926 — Surge, nos EUA,

0 Air Commerce Act, que
designou o

Departamento de

Comeércio dos EUA para
disciplinar as operaces

do transporte aéreo

1929 - Crise nos EUA

1931 - Criagéo do
Departamento de
Aviagéo Civil, ligado ao
Ministério de Viacao e
Obras Publicas

1934 - A certificagdo
de aeronaves teve
inicio dentro do
Exército, através do
Servigo Técnico de
Aviagéo

A Constituicao de 1934
ja determinava a
edicdo de norma a
respeito da aviagdo no
Brasil,

1934 - fundagéo da
VASP

1938 — publicada a
primeira lei especifica
para a aviagao
brasileira (Codigo
Brasileiro do Ar), tendo
sido um dos marcos da
institucionalizagéo da
aviagdo

1941 - Criagdo do
Ministério da
Aerondutica, pelo
Presidente Vargas
1943 — servigos aéreos
Condor, passa a se
chamar Cruzeiro do Sul

1938 — Primeiro voo
comercial sobre 0
Atlantico

1944 — Convencao de
Chicago, assinatura da
Convencéo de Aviagao
Civil Internacional por
52 paises. Definiu
padroes internacionais
para um transporte
ordenado, eficiente e
seguro (os chamados
Anexos da Convengéo de
Chicago) e, estabeleceu
a Organizacéo de
Aviagdo Civil
Internacional — ICAO,
substituindo CINA

FONTE: Site das empresas; ANAC; entrevistas; analise da equipe

Décadas de 40 e 50 —
mais de 20 empresas
aéreas foram criadas
1950 — Criacao do ITA
(Instituto Tecnol6gico de
Aerondutica)

1953 — Criacao do CTA
(Centro Técnico de
Aeronautica)

Final da década de 50 -
Mais de 300 cidades
brasileiras sao cobertas
por voos

Década de 60 — Crise
econdmica da aviagio
comercial brasileira
1966 — promulgado o
novo Cddigo Brasileiro
do Ar —iniciando o
regime de competi¢do
controlada, politica de
estimulo a fuséo e
associagao de
empresas

0 Governo passou a
intervir de forma
rigorosa nas empresas
em termos da escolha
de linhas,
reequipamento da frota
€ do estabelecimento do
valor das passagens

1952 — surgimento do
Comet, da Haviland,
primeiro avido de
transporte comercial a
jato

1960 — Nos EUA,
entravam em servico os
jatos Boeing 720 e 707 e
dois anos depois o
Douglas DC-8 e 0
Convair 830. Surgimento
dos avides turboélice,
mais econdmicos e de
grande poténcia
Soviéticos, ingleses,
franceses e norte-
americanos passaram a
estudar a construgéo de
avides comerciais cada
vez maiores, para
centenas de
passageiros, além dos
chamados
"supersonicos"

1969 - Criagdo da
Embraer

1972 - Constituicéo da
Infraero (empresa
brasileira de
infraestrutura
aeroportuaria)

1972 — o Brasil
estabeleceu um
conveénio por meio do
Programa das Nacdes
Unidas para o
Desenvolvimento —
PNUD - com assinatura
do Acordo Bilateral
(1976)

1976 - criagdo do
Sistema Integrado de
Transportes Aéreos
Regionais (SITAR), que
incluia a construgéo de
linhas e servigos aéreos
para atender
localidades de baixo e
médio potencial de
trafego

Final da década de
1980 - redugdo
progressiva do controle
sobre a economia

19 de dezembro de
1986 — publicacdo da
nova Lei 7.565, Codigo
Brasileiro de
Aerondutica

Em 1969 — primeiro voo
do Boeing 747 (Jumbo) e
do Concorde

Década de 70 — Crise do
petréleo — Oportunidade
de exportagao do
Bandeirante para os EUA
— legislagdo americana
obrigava o
estabelecimento de
acordo de
aeronavegabilidade
entre o pais exportador e
o0s EUA

337



338

Governanca e arcabouco juridico-regulatorio

Nas duas tltimas décadas, a regulagdo do setor aéreo passou por fases de liberalizacio

e re-regulacdo, especialmente em servicos aéreos, porém o mesmo ndo aconteceu com a
regulacdo de aeroportos. Atualmente, o setor promove a competi¢cdo em servigos aéreos,
mas ainda carece de incentivos formais para desenvolver a infraestrutura aeroportudria

(Quadro 5-21).

Quadro 5-21 — Evolugao do arcabouco regulatério do setor aéreo brasileiro
Analise histérica - do CBA (1986) até hoje

"Concorréncia

Controlada" Liberalizacao do Mercado!

incentivam a
concorréncia de preco

1° rodada de 3" rodada de Nova Crise do
abertura 2’ rodada de abertura abertura regulament: Setor Aéreo
§ 4 linhas aéreas * VCONAC (1 99~1) * Reinauguracdo do * Fundagéo da Gol (2001) = Tentativa de = 2006
% nacionais e 5 regionais —  Ampliagdo dos aeroporto de Porto = Primeiro sinais de fusdo da Varig e —  Acidente Gol 1907 e
-4 Setor aéreo sob servicos da linhas Seguro (SINART) concorréncia desde a TAM (2003) greve dos
2l controle militar regionais década de 1960 controladores aéreos
E=0 = Tarifas aéreas fixas —  Liberalizagao do = Faléncia de companhias = 2007
i durante a década de mercado aéreas de pequeno —  Acidente TAM 3054
4 1980 Novas operadoras de porte —  Varig adquirida pela Gol
= pequeno porte (p.ex., = Varig com dificuldades
Pantanal, Tavaj, Meta, financeiras
Rico)
86 90/92 97/98 01 03 05 06
{f » Hoje

CBA (Lei n° 7.565), Programa Federal de Faixas tarifarias Tarifagéo DAC torna-se ANAC instituida pela
=) estabelece que o Desregulamentacao abolidas aérea livre moderador para Lei n° 11.182, com
S transporte aéreo (Decreto 99.179) Exclusividade Flexibilizagao alinhar a oferta e poder regulatério e de
= regular seja explorado = Monopdlios e sobre 4 de processo demanda supervisdo sobre
9:'? por concess&o ou companhias aéreas aeroportos de novas a aviagdo civil e
5| | autorizagéo nacionais abolidos ITEDE] empresas infraestrutura
2 Faixas tarifarias aeroportudria
=
)
8
(=]
=

FONTE: Site das empresas; ANAC; entrevistas; [TA; andlise da equipe

A atual estrutura organizacional do setor aéreo brasileiro esta ligada ao Ministério da
Defesa, com exce¢do do Conselho de Aviacdo Civil (CONAC) (Quadro 5-22).

Em seguida, apresenta-se o detalhamento dos principais 6rgaos que atuam no setor
aéreo brasileiro.
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Quadro 5-22 — Atual organograma do setor aéreo brasileiro

Organograma do Setor de Aviacio Civil Brasileiro E
Subordinagéo
Presidéncia do Brasil = = = Vinculagdo
2.
l Conselho de Aviagao Civil -
CONAC g [T 1
=1 AL . T 1
Ministério da Defesa = = ‘ 1 éggnma Nacional de Aviagao | Departamento de Infraestrutura
N . Civil - ANAC 1
| e e e 1
6 | g i
l Secretaria de Aviagao Civil - I . ‘ | Infraero || Departamento de
SAC 1 ] aeronavegabilidade e operacdes
d o e e ——— 1
| Departamento de Politica de | Departamento de servigos aéreos
Aviacao Civil - DEPAC e relagdes com 0s usuarios
Depart: to de Infraestruty s Departamento de Relages
|| Departamento de Infraestrutura - |
de Aeroportudria Civil - DIAC Comando da Aeronautica Internas, Estudo e Pesquisa
|| Departo. de Infraestrutura de
Navegacéo Aérea Civil - DINAC
5.2 5.3. ) )
Comando Geral do Pessoal Departamento de Controle do Comando-Geral de Tecnologia Estado Maior
Espaco Aéreo - DECEA Aeroespacial - CTA da Aeronautica

5.4.|| Centro de Investigagéo e
Prevencéo de Acidentes -
CENIPA

Centro de Medicina
Aeroespacial - CEMAL

G
-h

FONTE: Site do Ministério da Defesa; andlise da equipe
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Ministério da Defesa

O Ministério da Defesa 6rgio do governo federal, criado em 10 de junho de 1999,
responsavel pelas For¢cas Armadas — Marinha, Exército e Aeronautica — e pela aviagio
civil no Brasil. Deve estabelecer as politicas ligadas a defesa e a seguranca do Pais. Dentre
suas principais funcoes estd a lideranga de operagdes militares, gestio do orcamento de
defesa, defini¢do da politica e da estratégia militar, coordenacio do servigo militar e da
aviacdo civil.

A politica de aviacdo civil também ocupa a agenda de atribui¢cdes do Ministéro.
Atualmente, o Ministério da Defesa tem vinculado a sia ANAC (Agéncia Nacional de
Aviagado Civil) e a Infraero (Empresa de Infraestrutura Aeroportudria). Além disso,
aestrutura organizacional do Ministério da Defesa contempla a SAC (Secretaria de
Aviacdo Civil), entidade responsavel por assessorar o Ministro nos assuntos de aviacio
civil. As principais fung¢des de aviagdo civil do Ministério da Defesa encontram-se no
Quadro 5-23 abaixo.

Quadro 5-23

1. Ministério da Defesa

Estrutura organizacional Principais fungdes (ligadas a aviagao civil)

= Politica de defesa nacional

Presidéncia = Doutrina e planejamento de emprego das Forcas Armadas

da Republica = Orcamento de defesa

= Legislacdo militar

= Politica de ciéncia e tecnologia nas Forgas Armadas

= Politica de remuneragéo dos militares e pensionistas

= Politica nacional de exportagdo de material de emprego militar, bem como
fomento as atividades de pesquisa e desenvolvimento, producéo e exportagao
em dreas de interesse da defesa e controle da exportacéo de material bélico de
natureza convencional

= Constituigdo, organizagao, efetivos, adestramento e aprestamento das forcas
navais, terrestres e aéreas

= Seguranca da navegagdo aérea e do trafego aquaviario e salvaguarda da vida
humana no mar

= Politica aeronautica nacional e atuagéo na politica nacional de desenvolvimento
das atividades aeroespaciais

= |nfraestrutura aeroespacial, aeronautica e aeroportuaria

Ministério da Defesa

Descri¢cao Arcabouco regulatério
= (rgdo da administragéo federal direta, com a missdo de Lei/Decreto Sumario
exercer a direcéo superior das Forcas Armadas, com = Lei complementar n° 97, = Criagdo do Ministério da Defesa
vistas ao cumprimento de sua destinag&o constitucional de 9 de junho de 1999
e de suas atribuicdes subsidiarias = Decreton®6.223,de4 = Traz, em seu anexo |, a estrutura regimental do
de outubro de 2007 Ministério da Defesa

FONTE: Site do Ministério da Defesa; andlise da equipe
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CONAC - Conselho de Aviagéo Civil

O CONAC é um 6rgio supraministerial de assessoramento ao Presidente da Republica na
formulagio da politica de ordenacido da aviacio civil. E presidido pelo Ministro de Estado
da Defesa e composto por Ministros de Estado Membros e convidados permanentes. Os
Ministros de Estado Membros do CONAC sao: Defesa; Relagoes Exteriores; Fazenda;
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior; Turismo; Chefe da Casa Civil da
Presidéncia da Republica; Planejamento, Or¢camento e Gestdo; Justica. Além disso,
participam o Comandante da Aeronautica e os seguintes convidados permanentes as
reunioes do Conselho: Secretario de Aviacao Civil do Ministério da Defesa; Diretor-
Presidente da ANAC; Presidente da Infraero; Diretor-Geral do Departamento de Controle
do Espago Aéreo — DECEA; e Diretor-Geral do Departamento de Policia Federal. As
principais atribui¢oes do CONAC encontram-se descritas no Quadro 5-24 abaixo.

Quadro 5-24

2. | CONAC - Conselho de Aviacao Civil

Estrutura organizacional Principais funcoes

= Estabelecer diretrizes para a representagdo do Brasil em convencdes, acordos,

Presidéncia tratados e atos de transporte aéreo internacional com outros paises ou

da Republica organizagoes internacionais de aviagao civil

= Propor 0 modelo de concessdo de infraestrutura aeroportudria, submetendo-o
ao Presidente da Repblica

= Aprovar as diretrizes de suplementacéo de recursos para linhas aéreas e
aeroportos de interesse estratégico, econémico ou turistico

CONAC = Promover a coordenagao entre as atividades de protegéo de voo e as atividades
de regulacao aérea

= Aprovar o plano geral de outorgas de linhas aéreas

= Estabelecer as diretrizes para a aplicabilidade do instituto da concessao ou
permissdo na exploragéo comercial de linhas aéreas

Ministério da Defesa

Descrigao Arcabouco regulatorio
= Orgao de assessoramento ao Presidente da Republica Lel/Decrato Sumério
na formulagdo da politica de ordenagéo da aviagdo civil = Decreton® 3.564, de 17 = Criagdo do CONAC - a estrutura e o
de agosto de 2000 funcionamento
= Decreton°6.815,de 6 = Dispde sobre a estrutura e o funcionamento do
de abril de 2009 CONAC, e da outras providéncias

FONTE: Site do Ministério da Defesa; anélise da equipe
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ANAC - Agéncia Nacional de Aviagéo Civil

A ANAC é uma entidade civil, vinculada ao Ministério da Defesa. E uma autarquia
especial, com independéncia administrativa, autonomia financeira, auséncia de
subordinacio hierdrquica e mandato fixo de seus dirigentes. E responsavel pela regulagio
técnica e econdmica do setor, exceto atividades de controle de trafego aéreo. Trata-se de
uma agéncia recente, tendo sido criada em 2005. A estrutura da ANAC e suas principais
fungdes sdo exibidas no Quadro 5-25.

Quadro 5-25

3. | ANAC - Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Estrutura organizacional Principais fungdes
= Regular e fiscalizar as atividades de aviagao civil e de infraestrutura aerondutica
Ministério e aeroportuaria
da Defesa F= = 7 ANAC = Preservar o equilibrio econdmico-financeiro dos agentes ptiblicos e privados do
sistema de aviagdo civil e zelar pelo interesse dos usuarios
| = (Qbservar e implementar orientacdes, diretrizes e politicas estabelecidas pelo
Conselho de Aviagéo Civil (CONAC) no que se refere a representagao do Brasil
Diretoria de Diretoria de em convencdes, acordos, tratados e atos de transporte aéreo internacional com
Operagdes de Infraestrutura outros paises ou organizacdes internacionais de aviacéo civil, a0
Aeronaves Aeroportudria estabelecimento do modelo de concessdo de infraestrutura aeroportudria, a ser
submetido ao Presidente da Repuiblica, & outorga de servigos aéreos, a
suplementacéo de recursos para aeroportos de interesse estratégico,
econdmico ou turistico e a aplicabilidade do instituto da concessdo ou da
Diretoria de Diretoria de permisséo na exploragdo comercial de servigos aéreos
Regulagdo Econdmica Aeronavegabilidade
Descrigao Arcabouco regulatdrio
= Entidade civil, vinculada ao Ministério da Defesa Lel/Decreto Sumario
= Autarquia especial, com independéncia administrativa, = Lei11.182/05 = Lei de criagdo da ANAC
autonomia financeira, auséncia de subordinagéo = Decreton®5.731, de = Dispbe sobre a instalagao, organizacdo da ANAC e
hierarquica e mandato fixo de seus dirigentes 20 de margo de 2006 aprova o seu regulamento

= Resolugdo n° 148/10 = Altera Regimento Interno da ANAC

FONTE: Site da ANAGC; anélise da equipe
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Infraero

A Infraero é uma empresa publica de direito privado com patriménio préprio e autonomia
administrativa e financeira. Vinculada ao Ministério da Defesa, a empresa é responsavel
pela operagdo de 67 aeroportos, 33 terminais de logistica de carga no Pais, 81 unidades

de apoio a navegacio aérea, 72 estagdes de comunicacio, 68 estagbes meteoroldgicas

de superficie, 13 centros de controle de aproximagio e 22 torres de controle. Criada

em 1972, faturou cerca de R$ 2,5 bilhdes em 2008. Sua estrutura organizacional e
atribuigoes principais sao mostradas no Quadro 5-26.

Quadro 5-26

4. | Infraero
Estrutura organizacional Principais funcd

= Implantar, administrar, operar e explorar industrial e comercialmente a infraestrutura
aeroportudria e de apoio a navegagdo aérea

= = Vinculo

L = Responsavel pelas unidades da infraestrutura aeroportudria, dos 6rgaos de apoio a navegagéo

Ministério L= = Infraero aérea e outros sob sua jurisdicdo

da Defesa = Captar recursos para investimentos na infraestrutura aeroportuaria e de apoio a navegagéo
aérea

—I = Preparar o orgamento de suas atividades e submeté-los a aprovagéo do Conselho de
Diretoria de Administracdo da Infraero e do Ministério da Defesa (MD)
administracao = Contratar estudos, planos, projetos, obras e servi¢os de interesse do MD e do Comando da
A - Aerondutica
Diretoria de Operagdes = Estabelecer contratos e convénios com 6rgdos da Administragéo Direta e Indireta para a

prestacao de servicos técnicos especializados

Diretoria de Comercial === = Promover e coordenar, junto aos orgios competentes, as medidas adequadas para a instalagio
dos servicos de seguranca, policia, alfandega e saide nos aeroportos
= Propor desapropriagao e transferir o dominio e a posse dos bens desapropriados as suas

subsidirias
Diretoria de Engenharia Diretoria Financeira = Promover a execucao de outras atividades relacionadas com a sua finalidade: consultoria nas
areas de atuacdo e na construgdo de aeroportos, e outras atividades correlatas atribuidas pelo
MD
Descrigao Arcab regulatério
= Empresa publica e, como tal, de direito privado, com patriménio Lei/Decreto Sumario
proprio, autonomia administrativa e financeira. Vinculada ao = Lein°5.862, de 12 de = Constituig&o da Infraero - Denominada Empresa Brasileira
Ministério da Defesa, responsavel pela administraao de dezembro de 1972 de Infraestrutura Aeroportudria - vinculada ao Ministério da
67 aeroportos, 84 unidades de apoio a navegacao aérea e Aeronautica

33 terminais de logistica de carga no Pais

FONTE: Site da Infraero; anélise da equipe
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Forca Aérea Brasileira— Comando da Aeronautica

A Forga Aérea Brasileira é um 6rgdo integrante do Ministério da Defesa, subordinado
diretamente ao Ministro. Institui¢do nacional permanente e regular, organizada com
base na hierarquia e na disciplina, sob a autoridade suprema do Presidente da Republica,
destina-se a defesa da Patria, a garantia dos poderes constitucionais e, por iniciativa de
qualquer desses, da lei e da ordem. Compreende suas organizac¢des militares, instalagoes,
aeronaves, equipamentos e seus membros denominados, pela legislacdo, militares.

Além de suas fungoes militares, a instituicao tem um papel fundamental no setor de
aviacdo civil brasileira. Ela possui, em sua estrutura, quatro 6rgdos que desempenham
papéis especificos no setor: CEM AL - Centro de Medicina Aeroespacial, DECEA -
Departamento de Controle do Espago Aéreo, CTA — Comando Geral de Tecnologia
Aeroespacial, e CENIPA - Centro de Investigagdo e Prevengdo de Acidentes Aeronauticos
(Quadro 5-27). Estes quatro 6rgios serao descritos em maior detalhe a seguir.

Quadro 5-27

5. | Forca Aérea Brasileira - Comando da Aeronautica

Estrutura organizacional Principais fungdes (ligadas a Aviacao Civil)

= Propor a constitui¢éo, a organizagéo e os efetivos, bem como aparelhar e adestrar a Forga
Aérea Brasileira

= Orientar, coordenar e controlar as atividades de aviagéo civil

= Prover a seguranca da navegacao aérea

= Estabelecer, equipar e operar, diretamente ou mediante concessdo, a infraestrutura
aeroespacial, aeronautica e aeroportudria

= Incentivar e realizar atividades de pesquisa e desenvolvimento de atividades aeroespaciais

Ministério da Defesa

Forca Aérea Brasileira —

(EiiE i G2 L = Contribuir para o fortalecimento da industria aeroespacial e de defesa
CEMAL' CTA3
DECEA? CENIPA*
Descricao A regulatério
= (rgdo integrante do Ministério da Defesa e subordinado Lei/Decreto Sumario

diretamente ao Ministro de Estado da Defesa

tame 0 ) = Decreto-Lei 2.961/1941 = Criagdo do Ministério da Aerondutica
= Instituicéo nacional permanente e regular, organizada com base na = Decreto-Lei 9.889/1946 = Lei de organizagdo da FAB em tempo de paz
hierarquia e na disciplina, sob a autoridade suprema do Presidente = |ei7.183/84 = Lei do Aeronauta
da Republica, destina-se a defesa da Patria, a garantia dos poderes = Lej 7.565/86 = CBAer — Codigo Brasileiro de Aerondutica
constitucionais e, por iniciativa de qualquer desses, da lei e da = CF1988 = Define as atribuigdes das Forgas Armadas
ordem ~ ~ = Lei Compl.n° 97/1999 = Dispde sobre as normas gerais para a organizacéo, o
= Compreende suas organizages militares, suas instalagoes, suas preparo e 0 emprego das Forgas Armadas
aeronaves, seus equipamentos e 0s seus membros denominados, = Decreto 6.834/ 2009 = Aprova a estrutura do Comando da Aerondutica

pela legislagao, militares

1 Centro de Medicina Aeroespacial

2 Departamento de Controle do Espaco Aéreo

3 Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial

4 Centro de Investigacio e Prevengdo de Acidentes Aeronduticos

FONTE: Site da Forga Aérea Brasileira; anélise da equipe
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CEMAL - Centro de Medicina Aeroespacial

O Centro de Medicina Aeroespacial é um 6rgdo subordinado ao Comando da
Aeronautica, criado em 1935 como Departamento Médico da Aviagao Militar
responsavel pelos exames de satide do pessoal do setor. O Centro de Medicina
Aeroespacial é a Organizacao do Comando da Aerondutica que tem por finalidade a
realizacdo de pesquisas no campo da Medicina Aeroespacial e o controle médico do
Pessoal Aeronavegante Militar e Civil, no ambito do Comando da Aerondutica
(Quadro 5-28).

Quadro 5-28

5.1 CEMAL - Centro de Medicina Aeroespacial

Estrutura organizacional Principais fi (ligadas a Aviagao Civil)

= Responsavel pelos exames de saude do pessoal do setor aéreo

= Desenvolver estudos e pesquisas no campo pericial, voltados para a medicina aeroespacial, tais
como:
—  Exposicéo de pilotos em voo a radiagdo solar: pesquisa com 500 pilotos civis e militares
—  Capitulo do Livro de Medicina Aeroespacial: Radiacao e Voo

= Realizar as inspecdes técnicas, visando a padronizacao das atividades especificas das juntas

especiais de satde

Realizar o controle médico do pessoal aeronavegante, civil e militar, por meio de inspecdes de

salde ou por outros meios de avaliagdo

— Atualmente realiza em média 80 inspeges/dia

—  Existem cerca de 269.020 prontudrios cadastrados no arquivo do CEMAL.

CEMAL' CTA3 = Promover o aperfeioamento e a especializagio dos recursos humanos na érea pericial

= Promover a cooperacao com 0s 6rgaos responsaveis pela seguranca de voo, objetivando a
otimizag@o do desempenho psicofisico dos aeronavegantes

Ministério da Defesa

Forca Aérea Brasileira —
Comando da Aeronautica o

DECEA? CENIPA*
Descrigao Arcabouco regulatorio
= Orgéo subordinado ao Comando da Aeronautica, criado em 1935 Lei/Decreto Sumario
como Depanamento Médico da Aviagdo Militar responsavel pelos = 1935 = Criagio do Departamento Médico da Aviagao Militar
exames de saudg {10 pessoal do §9t9f o = Decreto n° 68.648/1971 = Passou a ser designado Centro de Medicina Aeroespacial
= 0 Centro de Medicina Aeroespacial é a Organizacéo do Comando da = Decreto 84.630/80 = Revogou o Decreto n° 68.648/1971
Aerondutica que tem por finalidade a realizacao de pesquisas no = ICA63-15 = Instrugdo que normatiza as inspecdes de salde aos
campo da Medicina Aeroespacial e o controle médico do Pessoal controladores de Trafego Aéreo e Operadores de Estagéo
Aeronavegante, Militar e Civil, no &mbito do Comando da Aerondutica
Aeronautica = RBHA-67 - de 24 Nov 99 = Inspecéo de saude do pessoal da aviagéo civil com base na
(DAC) legislacao internacional - ICAO

1 Centro de Medicina Aeroespacial

2 Departamento de Controle do Espaco Aéreo

3 Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial

4 Centro de Investigacio e Preven¢do de Acidentes Aeronduticos

FONTE: Site da Forca Aérea Brasileira; andlise da equipe
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DECEA - Departamento de Controle do Espaco Aéreo

O Departamento de Controle do Espaco Aéreo é o 6rgdo subordinado ao Comando da
Aeronautica, criado em 3 de outubro de 2001. Assumiu todas as atribui¢des da Diretoria
de Eletronica e Protecdo ao Voo (DEPV), sendo responsavel pelo controle estratégico do
espago aéreo brasileiro. O Departamento de Controle do Espago Aéreo é o 6rgao central
do Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro e do Sistema de Prote¢do ao Voo
(Quadro 5-29).

Quadro 5-29

5.2 | DECEA - Departamento de Controle do Espaco Aéreo

Estrutura organizacional Principais funcdes (ligadas a Aviagao Civil)

= Planejar, gerenciar e controlar as atividades relacionadas ao controle do espaco aéreo,
seguranca da navegacao aérea, telecomunicacdes aeronduticas e tecnologia da informacao

= Orgdo central do SISCEAB - Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro, sendo responsével
pelo planej ), regul 40, cumprimento de acordos, normas e regras internacionais
relativas a atividade de controle do espaco aéreo, bem como a operacéo, atualizacao,
revitalizagdo e manutencao de toda a infraestrutura de meios necessarios & comunicagao e
navegacao imprescindiveis a aviago nacional e internacional que circula no espaco aéreo
brasileiro

= Multidisciplinar, o DECEA incorpora as atividades de gerenciamento de trafego aéreo,
meteorologia, comunicagdes, informagdes aeronduticas, inspecao em voo, cartografia,
tecnologia da informagao, formacao, elevacéo de nivel e aperfeicoamento dos recursos

CEMAL' CTA humanos para o Sistema, bem como a logistica de implementagéo da infraestrutura e

manutencéo de auxilios a navegacéo aérea, aproximagao e pouso

Ministério da Defesa

Forga Aérea Brasileira —
Comando da Aeronautica

DECEA2 CENIPA*
Descrigao Ar regulatério
= Orgéo subordinado ao Comando da Aeronautica responsével pelo Lei/Decreto Sumério
controle estratégico do espago aéreo brasileiro = Decreto n° 3.954/2001 *  Criagdo do DECEA
= 0Departamento de Controle do Espago Aéreo ¢ o rgao central do = Decreto n° 6.834/2009 = DECEA formalmente previsto na Organizagio do Comando
Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro e do Sistema de da Aeronautica
Protecao ao Voo

1 Centro de Medicina Aeroespacial

2 Departamento de Controle do Espaco Aéreo

3 Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial

4 Centro de Investigagio e Preven¢do de Acidentes Aeronduticos

FONTE: Site do DECEA; anilise da equipe
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CTA - Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial

O Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial é um 6rgao subordinado ao Comando

da Aerondutica, fundado em 1953, em Sao José dos Campos, como o centro brasileiro

de pesquisas aeronauticas. Ao CTA esta ligado o ITA —Instituto Tecnologico de
Aerondutica, principal centro de ensino da tecnologia aeronautica no Pais. O Quadro 5-30
ilustra as principais fun¢oes do CTA.

Quadro 5-30

5.3 | CTA - Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial

Estrutura organizacional

Principais fi

Ministério da Defesa

Forca Aérea Brasileira —
Comando da Aeronautica

CEMAL' CTA?
DECEA? CENIPA*
Descrigao

Sua finalidade é a realizagéo das atividades técnico-cientificas relacionadas com o ensino,
pesquisa e desenvolvimento aeroespaciais, por meio dos seguintes institutos:

IAE - Instituto de Aerondutica e Espago: desenvolve atividades de pesquisa e
desenvolvimento no campo aeroespacial

ITA - Instituto Tecnoldgico de Aerondutica: ministra a educacao e o ensino de nivel superior
em setores da Ciéncia e da Tecnologia, aviagao em geral e do Comando da Aerondutica, e
promove o progresso das atividades do Setor Aeroespacial

IEAV - Instituto de Estudos Avancados: desenvolve estudos e pesquisas em diversas areas
das ciéncias puras e aplicadas

IFI - Instituto de Fomento e Coordenagéo Industrial: atua em programas de apoio e
infraestrutura industrial, respondendo pela certificac@o militar e espacial de produtos da
indUstria aeroespacial

GEEV - Grupo Especial de Ensaios em Voo: responsével pela execugdo das Atividades de
Ensaios em Voo, formagcao de pessoal especializado e Recebimento de Aeronaves

Arcabouco regulatério

= Orgéo subordinado ao Comando da Aeronautica fundado em 1953,
em Séo José dos Campos, como o centro brasileiro de pesquisas
aeronduticas

1 Centro de Medicina Aeroespacial

2 Departamento de Controle do Espaco Aéreo

3 Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial

4 Centro de Investigagio e Preven¢do de Acidentes Aeronduticos

FONTE: Site do CTA; andlise da equipe

Lei/Decreto Sumario
= Decreto n° 26.508/1949 = Comisséo de Organizagéo do Centro Técnico de Aeronautica
= Decreto no 27.695/1950 e a (COCTA)
Lei n° 2.165/1954 = Criacdo do Instituto Tecnoldgico de Aerondutica ITA
= Decreto n° 34.701 /1953 = Criagdo do CTA (Centro Técnico de Aerondutica) em
substituicdo ao COCTA
= Decreto n° 6.834/2009 = Revogou o Decreto 34.701/1953 e o Decreto 26.508/1949
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CENIPA - Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes

O Centro de Investigacio e Prevenc¢ido de Acidentes Aeronduticos é um 6rgdo diretamente
subordinado ao Comando da Aerondutica (COMAER), com sede em Brasilia. Criado em
1971 na qualidade de 6rgao central do Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes
Aeronduticos (SIPAER), seu objetivo é promover a preven¢ao de acidentes aeronauticos,
preservando os recursos humanos e materiais, visando ao progresso da aviagdo brasileira

(Quadro 5-31).

Quadro 5-31

5.4 | CENIPA - Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Estrutura organizacional Principais f

= Atividades de prevencéo de acidentes aeronduticos envolvendo a infraestrutura aeronautica
brasileira

= Regulacao e execucdo das investigacdes de acidentes e incidentes aeronduticos e de
ocorréncias de solo no Brasil

= Supervisdo das atividades de prevencéo e de investigacéo de acidentes e incidentes

aeronauticos e ocorréncias de solo realizadas pelos Servicos Regionais de Investigacdo e

Prevencdo de Acidentes Aeronduticos (SERIPA)

Participacéo das atividades de investigagdo de acidentes e incidentes aeronauticos no exterior,

envolvendo: operador civil brasileiro; aeronave civil brasileira ou militares brasileiros

= Coordenacao das sessdes plendrias do Comité Nacional de Prevencéo de Acidentes
Aeronduticos (CNPAA)

CEMAL' CTAS *  Elaboragéo do Programa de Prevencéo de Acidentes Aeronéuticos (PPAA) para a aviacéo civil e
militar brasileira

= Representacdo do Pais junto aos organismos internacionais nos assuntos de prevencéo e a
investigagéo de acidentes aeronauticos

Ministério da Defesa

Forca Aérea Brasileira —
Comando da Aeronautica .

DECEA? CENIPA*
Descricao Arcal regulatério
= 0 Centro de Investigagéo e Prevencéo de Acidentes Aeronduticos Lei/Decreto Sumario
(Cenipa) & um drgo diretamente subordinado ao Estado-Maior da = Decreto n° 69.565/1971 = Criagdo do Centro de Investigagéo e Prevencdo de Acidentes
Aeronéutica do Brasil (Emaer) com sede fica em Brasilia Aeronauticos - CENIPA - como 6rgéo central do SIPAER
. 8;923‘,?.'3?;3&;9:1 rr:/g:a{:f?iieagiedg:gzg g:pg;z;lu(:;lgslpaer = Decreto n° 87.249/1982 = Revoga o Decreto n° 69.565/1971 e dispde sobre o Sistema
Jetivo: p p ¢ N ! de Investigac&o e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
preservando 0s recursos humanos e materiais, visando ao ~ -~
progresso da aviagio brasileira * Portaria n° 2/GC3/2007 = Criagdo de sete organizagdes regionais - SERIPA

1 Centro de Medicina Aeroespacial

2 Departamento de Controle do Espaco Aéreo

3 Comando Geral de Tecnologia Aeroespacial

4 Centro de Investigacio e Prevengio de Acidentes Aeronduticos

FONTE: Site do CENIPA; analise da equipe
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A Secretaria de Aviacgio Civil foi criada para assessorar o Ministro da Defesa na
coordenagdo e supervisao dos 6rgaos e das entidades ligados ao Setor de Aviagao Civil
responsaveis pela gestdo, regulacio e fiscalizagao, infraestrutura aeroportudria e
infraestrutura de navegacio aérea. E érgio integrante daquele ministério. Suas principais
funcdes e estrutura organizacional estdo expostas no Quadro 5-32.

Quadro 5-32

6. ‘ SAC - Secretaria de Aviacao Civil

Estrutura organizacional

Principais fi

Ministério da Defesa

|- SAC

DEPAC - Departamento de Politica
de Aviagao Civil

DIAC - Departamento de
infraestrutura Aeroportudria Civil

Assessorar o Ministro da Defesa na coordenacéo e supervisao dos 6rgéos e das entidades
responsaveis pela gestao, regulacéo e fiscalizagéo da aviagéo civil, da infraestrutura
aeroportudria civil e da infraestrutura de navegagéo aérea civil

Elaborar informagdes, projecdes e estudos relativos aos assuntos de aviacéo civil, de
infraestrutura aeroportudria civil e de infraestrutura de navegacao aérea civil

Assessorar o Ministro de Estado da Defesa na formulagdo das diretrizes da politica nacional de
aviacao civil

Exercer as atividades de Secretaria-Executiva do CONAC, com as seguintes atribuicdes: a)
prover o apoio administrativo e os meios necessérios a execugéo dos trabalhos do CONAC; b)
acompanhar, no que couber, o cumprimento das deliberacdes adotadas pelo CONAC; e c)
coordenar as atividades da COTAER

Promover a harmonizacao dos planejamentos relativos a aviagao civil, infra-estrutura
aeroportudria civil e infraestrutura de navegagdo aérea civil

Formular e propor medidas para adequar o funcionamento dos diversos sistemas ou

subsi que integram a aviagdo civil, a infraestrutura aeroportudria civil e a infraestrutura

DINAC - Departamento de
Infraestrutura de Navegacao Aérea
Civil

de navegacao aérea civil
Analisar e propor a adequada distribuic&o dos recursos de programas orcamentarios relativos a
infraestrutura aeroportudria e a infraestrutura de navegagéo aérea civis

Descrigao Arcab regulatério
= Secretaria criada para assessorar o Ministro da Defesa na Lei/Decreto Sumario
coordenagao e supervisdo dos Orgdos e das entidades ligados a0 = Decreto n° 6.223/2007 = Criagdo da SAC

Setor de Aviagéo Civil

FONTE: Site do Ministério da Defesa; andlise da equipe
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As principais caracteristicas do modelo de gestdo da aviagio civil brasileiro podem ser
resumidas conforme a tabela abaixo:

Regulagédo econdmica

Regulagdo técnica

Regulacédo ambiental

Regulacéo contra atos ilicitos

Infraestrutura aeroportuaria

Navegacao e trafego aéreo

Investigacéo de acidentes

Planejamento

Educacao, tecnologia
e pesquisa

Relag6es internacionais

Setor com elevado nivel de liberalizagéo econdmica
ANAC regula o setor economicamente e controla a entrada no mercado

- Apenas podem operar no Pais cias. aéreas cuja parcela minima de 80% do
capital votante seja detida por brasileiros’

As cias. aéreas sao privadas
Nao existe controle sobre tarifas aéreas desde 2001

As tarifas? aeroportuarias sao determinadas pela ANAC e de trafego aéreo pelo
COMAER

Centralizada na ANAC, a exce¢ao da regulagao referente a navegagao e controle
de trafego aéreo, que € de responsabilidade do DECEA

IBAMA (Instituto Brasileiro do Meio Ambiente) regula questdes relacionadas ao
impacto ambiental da infraestrutura aeroportuaria

Aimplementagao dos procedimentos é fungéo do administrador do aeroporto
ANAC é responsavel pela regulagéo de emisséo e de ruidos do setor aéreo

Programa Nacional de Seguranca da Aviacéo Civil estabelece as
responsabilidades no setor

- Policia Federal é responsével pela segurancga contra atos ilicitos no
aeroporto

- Infraero é responsavel pelas verificagcoes de passageiros para entrar nas
salas de embarque

- Policia local (estadual ou municipal) executa agoes de prisdo em regides néo
atendidas por agentes da Policia Federal

Os principais aeroportos sao de propriedade do Governo Federal (Unido), e
administrados pela Infraero

Aregulacéo e supervisao dos aeroportos é centralizada na ANAC

Centralizado e regulado pelo Comando da Aeronautica (DECEA — Departamento
de Controle do Espago Aéreo)

- Ha 84 equipes (Grupamentos de Navegagao Aérea— GNAs) que fazem parte
da estrutura organizacional da Infraero, mas que prestam apoio a atividades
de navegagao aérea do DECEA

Centralizado e regulado pelo Comando da Aeronautica (CENIPA — Centro de
Investigacéo e Prevengao de Acidentes Aeronauticos)

Nao é centralizado para o setor

- Infraero planeja os investimentos em infraestrutura aeroportuaria de sua
administracao

- ANAC é responsavel pelo PAN (Plano Aeroviario Nacional), e pela destinagao
daverba do PROFAAS atendendo a demanda de estados e municipios

COMAER coordena pesquisas do setor e possui parte do orcamento destinado ao
desenvolvimento de pesquisas e estudos sobre aviagao civil

Cursos de controladores de voo sao ministrados na Escola Especialista da
Aeronautica e também por instituicoes privadas

Cursos de pilotos para aviagdo comercial e demais cursos de formagéo de
pessoal para o setor s&o ministrados em escolas privadas

ANAC representa o pais perante a ICAQ

0Os acordos bilaterais sdo feitos pela ANAC em parceria com o Ministro de
Relactes Exteriores

1 Existe um projeto de lei que propde alterar esta parcela minima para 51%

2 Existe um adicional tarifario (50% sobre a tarifa), ATAERO, cobrado com a finalidade de ser aplicado no aperfeicoamento, reaparelhamento,
reforma e expanséo dos aerédromos brasileiros

3 Programa Federal de Auxilio a Aeroportos
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5.3.2. Diagndstico

O diagnéstico da governanga e do arcabougo juridico-regulatorio no Brasil visou a
responder as perguntas abaixo:

®  Todas as fungdes tipicas de aviagao civil estao contempladas no setor?

®  Asresponsabilidades dos diversos 6rgaos sao claras?

®  Existem sobreposi¢oes ou lacunas nas fungdes e/ou instrumentos juridicos?

®  Existe independéncia suficiente para garantir freios e contrapesos (checks and balances)?
® A hierarquia do setor é a mais adequada?

Ao buscar as respostas a essas perguntas, observou-se que, embora o Brasil apresente
uma estrutura de governanga abrangente no sentido de que todas as fun¢des essenciais
do setor estao contempladas, observa-se uma falta de clareza, por exemplo, na
responsabilidade pelo planejamento de longo prazo e coordenagdo do setor como um
todo, incluindo servicos de transporte aéreo, infraestrutura aeroportudria e controle
de trafego aéreo.

Outro ponto importante passivel de reavaliacdo pelo governo é o fato de que os
Orgaos responsaveis pela aviacio civil estao subordinados ou vinculados, dependendo
do caso, ao Ministério da Defesa, em vez de ao Ministério dos Transportes ou da
Industria/Desenvolvimento. Além de ser o modelo observado na quase totalidade dos
paises estudados, a ligagdo destes 6rgaos ao Ministério dos Transportes facilitaria o
planejamento integrado da matriz de transportes do Pais. Além disso, observaram-se
alguns casos especificos de fungdes que deveriam ser independentes estarem ligadas

a um mesmo 6rgao (detalhados adiante), o que ndo representa a melhor pratica de
governanca.

Em seguida, sdo apresentados os nove aspectos primordiais identificados ao longo do
estudo, relacionados a governanga e ao arcabouco juridico-regulatorio no Brasil. Esses
nove aspectos foram distribuidos em quatro grandes dreas — papéis, responsabilidades
e hierarquia; gestdo e incentivos; coordenagao de operagdes e, finalmente, arcabouco
regulatdrio (que compreende normas de direito material e direito procedimental).

Vale destacar que ndo estd no escopo deste estudo emitir qualquer juizo quanto a
efetividade da execugdo das atuais atribui¢des de cada 6rgdo analisado.

Papéis, responsabilidades e hierarquia

1. Vinculacdo (ou subordinacdo) dos 6rgaos responsdveis pela aviacao civil ao
Ministério da Defesa ndo é padrdo em outros paises.

A analise da gestdo da aviagdo civil nos oito paises apresentados neste estudo demonstra
que o 6rgdo regulador, na maioria dos paises, estd vinculado ao Ministério dos
Transportes (quatro paises), ao Ministério do Desenvolvimento (dois paises) ou nio esta
vinculado a nenhum ministério (um pais). De acordo com o estudo, apenas o Chile tem
seu 6rgdo regulador subordinado ao Ministério da Defesa, revelando que tal ligagdo ndo
corresponde a um padrio internacional.

No que diz respeito a entidade responsavel por infraestrutura aeroportudria, em nenhum
dos paises pesquisados ela estd vinculada ao Ministério da Defesa. Na maioria dos
paises, ela estd vinculada ao Ministério dos Transportes (cinco paises), mas também
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pode estar vinculada ao Ministério do Desenvolvimento, a outro Ministério ou ainda ser
independente (um pais cada).

No tocante ao controle de trafego aéreo, a vinculagdo mais comum nos paises pesquisados
também é ao Ministério dos Transportes (quatro paises). Ha dois paises onde o controle
de trafego aéreo esta vinculado ao Ministério do Desenvolvimento e um pais onde ele esta
vinculado a outro ministério. Como no caso da agéncia reguladora, apenas no Chile o
controle de trafego aéreo possui ligacdo com o Ministério da Defesa.

A vinculagao dos 6rgaos de aviagao civil ao Ministério da Defesa é sub6tima, pois
dificulta a sinergia no planejamento, coordenagio e regulacdo econémica de todos os
modais (rodoviario, ferroviario, naval, aéreo) de transporte. Além disso, a principal
incumbéncia de um Ministério da Defesa é, por construgao, a dire¢ao superior das Forcas
Armadas e a seguranca nacional, e ndo a aviagio civil.

2. Responsdvel pela coordenacdo do setor como um todo (aeroportos, transporte aéreo,
controle de trdfego aéreo) e planejamento de longo prazo nado estd claro.

Para o setor de aviagdo comercial atingir todo o seu potencial de crescimento de maneira
estruturada, é fundamental que as fungdes de coordenagao e planejamento estejam
concentradas em algum de seus 6rgdos. Em primeiro lugar, no dia a dia do setor,

existe uma série de atividades desenvolvidas por 6rgdos especificos que dependem da
participa¢do de outros 6rgaos nao executores (por exemplo, expansido de infraestrutura,
cuja responsabilidade de execucdo é da Infraero, pode depender de agoes da ANAC e

do DECEA, dentre outros). Dessa forma, a func¢io de coordenagdo do setor garantiria

a devida prioridade as acdes sendo conduzidas, e permite o envolvimento adequado de
orgaos executores. Além disso, o setor precisa ter um plano de longo prazo, contemplando
investimentos e mudangas em outras esferas, como em regulacao. A fungao de
planejamento garantiria, portanto, que o setor se preparasse para dedicar os esfor¢os
necessarios para atingir suas aspiragoes.

Um dos principais resultados do diagnéstico foi a constata¢do de que, atualmente,

ndo ha um 6rgido ou férum responsdvel pela coordenagio e planejamento do setor

aéreo brasileiro de forma integrada. Embora haja diversos 6rgaos e foruns passiveis de
exercer tal fun¢ao (Quadro 5-33), nenhum deles possui uma perspectiva integrada do
sistema, sendo capaz de assumir a responsabilidade pelo planejamento da infraestrutura
aeroportudria como um todo (por exemplo, expansao dos aeroportos existentes,
criagdo de novos aeroportos, navegacao e trafego aéreo), assim como pela coordenacio e
planejamento da cobertura da malha aérea nacional.
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Quadro 5-33 — Atribuicéo de funces de coordenacdo e planejamento dos 6rgdos e féruns atuantes no setor aéreo

brasileiro

Nao ha no Brasil um é6rgao ou féorum responsavel pela coordenacéao e
planejamento integrado do setor aéreo

Foruns ou érgaos passiveis de exercer coordenagao e planejamento integrado do setor

Estados e Iniciativa
municipios privada

Papéis de Define politicas = Realiza e mantém = Planeja o = Planejaa DefinemoPlano * Planeja
coordenaciio e plblicas do setor permanentemente  desenvolvimento construgdo de Aeroviario atividades de
planejamento = Aprova plano projecdes de dos aeroportos bases aéreas, Estadual, acordo com suas
; geral de outorgas demanda e oferta sob sua pistas, hangares principal necessidades
® Quem planeja a de linhas aéreas de transporte adminstracdo € recapeamento documento do = Empreendedores
infraestrutura = Propde modelo aéreo para = Planeja as de pistas planegjamento constréem e
ggroponuéria soba de concessdo da respaldar o atividades de = Planeja integrado do operam 08
0_“'33 de um infraestrutura planejamento operacéo e atividades transporte aéreo préprios
sistema integrado? aeroporturia aeroviario, seguranca da relacionadas ao eda aeroportos
—  Expansoes = Promove a aeroportuario e infraestrutura controle do infraestrutura = Aeroportos
dos coordenagéo ambiental aeroportuaria espaco aéreo, aeroportuaria de privados nao
aeroportos entre atividades ®= Realiza planeja- jurisdicionada a como protecdo a0 interesse podem cobrar
existentes de protecéo ao mento estratégico  Infraero, no que V0O € prevencao estadual tarifas
— Novos V0o € as da ANAC concerne a e investigagdo de = Definem as (exclusividade da
:lempomzs atividades de = Planeja 0s passageiros e acidentes aéreos diretrizes de Unido)
— Navegacaoe regulacéo aérea investimentos aeronaves desenvolvimento
trafego aéreos anuais do PROFAA para 0s
= Quem coordena/ aeroportos
planeja a cobertura selecionados
da malha aérea?
Planeja 5
Atua em politicas :I:;I:e?:ldnﬁe‘:lto L":::Em:gﬁss ﬁ::::%?ntos ;sz::;?amentos glea m;?'::f:t:
o DTN st S lolomoen g
de planejamento planeja mals pag abortt:)a incluindo, recursos do sua dad
do setor investimentos g om?u"ﬂ:':: n DECEA e PROFAA ou ::::cs:?fli c: e
do PROFAA expansao CENIPA usar os proprios

FONTE: Analise da equipe

3. Asatividades de regulacio, fiscalizacdo e execucdo de controle de trdfego aéreo estio
centralizadas no mesmo érgao (DECEA).

Foi observado que o DECEA (Departamento de Controle do Espaco Aéreo) é, a0 mesmo
tempo, responsavel pela regulacgio, fiscalizagido e execucdo das atividades de controle do
espago aéreo. A concentragao dessas trés atividades em um mesmo 6rgao nao é melhor
prética de governanga, pois diminui a transparéncia sobre a efetividade da regulagio,
sobre a qualidade da execugdo e sobre o alcance e efetividade da fiscalizacio. Isso ocorre
uma vez que podem inexistir os incentivos necessarios para a otimizagao de cada uma das
fungoes, ao mesmo tempo em que se perde clareza sobre o desempenho de cada fungao
considerada isoladamente.

4. Falta clareza na atribuicdao de responsabilidades por prevencao de acidentes entre
ANACe CENIPA.

Verificou-se um conflito de competéncias em relagdo a atividades especificas de
prevencao de acidentes, atualmente compartilhadas entre a ANAC (Agéncia Nacional de
Aviagao Civil) e o CENIPA (Centro de Investigacio e Prevenc¢ao de Acidentes). De fato,
essa fungdo esta prevista na lei e nos decretos de criagdo de ambos os 6rgios.

5. CENIPA estd ligado hierarquicamente ao Comando da Aerondutica, também
responsdvel pelo controle de trdfego aéreo.
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O CENIPA, na sua fung¢do de investigag¢do de acidentes, deve ter total autonomia para
emitir seus pareceres, inclusive no que diz respeito a eventuais falhas ocorridas na
execug¢ao do controle de trafego aéreo. A configuragao atual, com CENIPA ligado ao
Comando da Aerondutica, que é responsavel pela regulagio e execucio do controle
de trafego aéreo (através do DECEA) ndo representa melhor desenho para garantir a
autonomia investigativa do 6rgao.

Gestao eincentivos

6. Auséncia de um sistema de incentivos e de um processo de definicdo e
acompanhamento de metas e indicadores de eficiéncia operacional, resultados
financeiros e seguranca para Infraeroe DECEA.

Na questao de incentivos, verificou-se que o Pais ainda carece de um processo de
defini¢do de metas e acompanhamento de resultados com relagdo as operagdes da
Infraero e do DECEA, estipulados por responsdvel externo (no caso, Ministério

da Defesa), de forma compativel com os objetivos de curto, médio e longo prazo do

setor. Nos exemplos internacionais estudados, verificou-se a existéncia de sistemas de
incentivos para fun¢des de administra¢do aeroportudria (por exemplo, na BAA) e de
controle de trafego aéreo (por exemplo, na AsA). No Brasil, essa auséncia de diretrizes e
metas claramente definidas dificulta, em certa medida, tanto a plena utilizacao dos ativos
existentes, quanto a garantia da expansdo adequada do sistema.

Coordenacao de operacoes

7. Hd pouca ou nenhuma coordenacdo entre a Infraero e os 6rgaos publicos/autoridades
prestadoras de servicos nos aeroportos, causando estresse adicional na infraestrutura
aeroportudria.

Constatou-se a auséncia de um ente responsavel pela coordenacio e integracio entre
aInfraero e as diversas autoridades atuantes nos aeroportos (Policia Federal, Receita
Federal, ANVISA, entre outros), o que gera um estresse adicional na infraestrutura
existente. A atuacdo isolada de cada uma dessas autoridades, de acordo com suas
determinagdes internas, é subotima para o processo como um todo, agravando os
gargalos de infraestrutura existentes e prejudicando o nivel de servigo aos passageiros.
Um claro exemplo de gargalo é o processo de desembarque internacional no aeroporto de
Guarulhos, que envolve a atuacio de trés entidades distintas — Infraero, Policia Federal
e Receita Federal. Em hordrios de pico, a capacidade de atendimento nio é otimizada
devido a falta de coordenagao entre tais entidades (por exemplo, posi¢des de controle
de passaporte ndo tripuladas, desbalanceamento de agentes aduaneiros nos canais “a
declarar” versus “nada a declarar”, etc).

Arcabouco regulatério (Direito material/Direito procedimental)

8. Normatizacdo ndo é organizada (hd legislacdo sobre o mesmo tema em instrumentos
diversos) e hd pouco ou nenhum uso da revogacdo expressa.

9. Aandlise das normas superiores identificou lacunas e sobreposicées pontuais em
questées de direito material e procedimental (por exemplo, lacuna de instrumento
regulamentador de concessoes de infraestrutura aeroportudria, conflitos em matéria
de indenizacdes, etc).
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A equipe de TozziniFreire realizou a analise das lacunas e sobreposi¢oes do modelo
juridico-regulatério do setor aeroportuario a partir de leis e decretos vigentes, bem como
de atos administrativos editados pelos 6rgaos e entidades do setor. O produto final deste
trabalho contemplou as lacunas e sobreposi¢oes quanto as atribuigoes e competéncias das
autoridades do setor, direito material e direito procedimental.

Devido a complexidade e a extensdo da andlise, os itens 8 e 9 do diagndstico estdo
detalhados no CD anexo, em documento especifico preparado pelo escritério Tozzini
Freire Advogados, consultor juridico para este estudo.

A segdo 5.4. a seguir traz o conjunto de recomendacdes baseadas nos nove aspectos
identificados como pontos de aprimoramento do modelo de governanga do setor de
transporte aéreo brasileiro.

Foto: Acervo Infraero
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5.4. Recomendacoes para o modelo de governanca do setor de

aviacao civil brasileiro

De acordo com o demonstrado anteriormente, foram identificados pontos passiveis de
aprimoramento no modelo de governanca do setor. As recomendacdes para abordar
esses temas foram divididas nos quatro topicos definidos previamente: atribuig¢ao de
papéis e responsabilidades, gestdo e incentivos, coordenacdo de operacgdes e arcabouco
regulatério, que compreende normas de direito material e direito procedimental.

Com base na analise dos nove aspectos apontados no diagnéstico, foram desenvolvidas
recomendagdes visando ao aperfeicoamento do atual modelo de governancga. Nesse
contexto, a se¢ao 5.4.1 destina-se a apresentar tais recomendagoes e sua fundamentagao,
detalhando as razoes nas quais elas se baseiam. A se¢ao 5.4.2, por sua vez, traz uma
proposta de encadeamento das mudancas necessarias para a implementacao dessas
recomendagdes ao longo do tempo.

5.4.1. Recomendacdes para abordagem dos aspectos identificados

Papéis, responsabilidades e hierarquia

1. Vinculacdo ou subordinacdo dos orgdaos responsdveis pela aviacdo civil ao
Ministério da Defesa ndo é padrdo em outros paises.

A recomendagao para abordar essa questao é a transferéncia dos 6rgaos responsaveis
pela aviagao civil no Brasil ao Ministério dos Transportes. Assim, o 6rgao regulador

do setor aéreo, a ANAC, passaria a ser vinculada aquele Ministério. Da mesma forma,
para garantir a coordenagio do setor e a integracdo de seu planejamento e execu¢ao com
outros modais, seria necessario vincular ou subordinar, conforme o caso, a entidade
responsavel pelo controle de trafego aéreo civil, a SAC e as areas de Investigacao de
Acidentes e de Medicina Aeroespacial também ao Ministério dos Transportes. Para
permitir essa nova vinculagio, serd necessario preliminarmente reestruturar alguns
6rgaos de aviagao civil antes de implementar tal vinculagao, como descrito a seguir nas
proximas recomendagbes. Uma vez adotada essa nova hierarquizagido, a presidéncia

do CONAC deveria ser transferida ao Ministro dos Transportes. Além do CONAC,
outro Conselho relevante para o planejamento de infraestrutura de transportes é o
CONIT - Conselho Nacional de Infraestrutura de Transportes, criado por lei em 2001,
regulamentado por decreto em 2008!, cujas atividades tiveram inicio em novembro

de 2009. Na nova configuragiao proposta, 0o CONIT e o CONAC atuariam de forma
coordenada, sendo que o primeiro manteria seu papel de propor politicas nacionais para o
setor de transportes em geral, com uma visdo mais abrangente do setor, e o segundo seria
responsavel pelas politicas especificas do setor aéreo.

As principais razdes para tal recomendagao sio:

® Buscar uma maior sinergia no planejamento, na coordenag¢ao e na regulamentagao
econdmica de todos os modais (aéreo, ferroviario, rodovidrio e naval) com objetivo de
melhor direcionar os recursos, melhorando a infraestrutura como um todo.

®  Permitir que o foco do Ministério da Defesa seja a dire¢do superior das For¢as Armadas
e a seguranga do Pais, e ndo a administra¢ao da aviagao civil.

1

Criado pela Lei n°10.233/2001 e regulamentado pelo Decreto n°65.5008/2008
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A transferéncia dos 6rgdos de aviagio civil para o Ministério dos Transportes é medida de
grande impacto, que ndo pode ser realizada antes de garantidas a capacidade e estrutura

daquele Ministério para recebé-los.

2. Falta de clareza em relacdo ao responsdvel pela coordenacdo do setor como um
todo (aeroportos, transporte aéreo, controle de trdfego aéreo) e pelo planejamento

de longo prazo.

No curto prazo, recomenda-se designar atribuicdes de coordenagdo do setor como um
todo e de planejamento de longo prazo (incluindo decisao quanto a concessoes) a SAC. A
SAC é mais adequada para exercicio dessas funcdes que outros 6rgaos analisados, pois
possui visdo integrada do setor (com diretorias que congregam suas diversas atividades) e
capacidade de planejamento (necessitaria de uma reestruturagao para que possa absorver
as novas tarefas). Além disso, o exercicio das funcdes de coordenacdo e planejamento nao
geraria conflitos com outras atribuicdes do 6rgdo, ja que este € atualmente um 6rgdo de
assessoramento (Quadro 5-34 e Quadro 5-35).

Quadro 5-34 — Conceito de coordenagdo e planejamento integrados

O que entendemos por coordenacao do setor como um todo e NAO EXAUSTIVO
planejamento de longo prazo?

Atividades de coordenacéo

Atividades de planejamento de longo prazo

Quem participa da decisao?

)
=
=
S
S
S
@
=%
(=]

aeroporto

= Planejamento

B de rotas |
& | = Disponibilizagio !
< f i
& ; de slots 1
P | - Necessidade de |

! balcoes

Quem é o dono natural da discussao?

. |
= § ! de aeronave por hora
§ ¥ | = Revisdo de

£8 ! processos na

Sc B torre de

e = controle

FONTE: Anilise da equipe

Mudancas no
check-in
Melhorias no
processo de
turnaround de
aeronaves

= Alteragdo do nimero de movimentos

distancia entre

i

i

i
Mudancas na
|

i
aeronaves em voo |
;

i

Operador de . . Controlador do
Cias. aéreas . A
aeroportos trafego aéreo

= Reforma do
sistema
pista/patio

= Preparagéo para
eventos

= Planejamento
de rotas i
= Disponibilizagdo
de slots |

Definigdo e revisdo da vis@o de longo prazo para o
setor e suas regides mais importantes

Preparacdo do plano de investimentos em
capacidade (terminal, pista, patio e TECA) para todo
o setor (aviagdo regular e geral), considerando:

— Desenvolvimento de novos hubs
Externalidades potenciais

— Demandas das UFs

Negociagdes bilaterais com outros paises

Preparagao para eventos (p.ex., Copa 2014 e
Olimpiadas Rio 2016)

Preparacdo e definicdo de aeroportos que receberdo
novas aeronaves de especificagdo distinta das
usuais (p.ex., A380)

Incentivos ao desenvolvimento e aplicagdo de novas
tecnologias no setor

Definicéo e acompanhamento de metas de
desempenho do setor
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Quadro 5-35 — Andlise do grau de adequagdo dos 6rgdos e foruns existentes para desempenhar o papel de coordenagao e
planejamento integrados

Qual 6rgao atualmente deve fazer o papel da coordenacao Graude (O Baixo
= d a -
e do planejamento? para oxercer () Médio

fungéo @ Ao

Féruns ou drgdos passiveis de exercer coordenacao e planejamento integrado do setor

“ m “ outro orgao Mo*

= Deve atuar na . = Diretorias = Ndo é
Aptidao para Visdao = Apesar de ter administracdo congregam atribuicdo do
desempenho integrada visibilidade aeroportudria diversas CONAC
1 . )
do papel do setor sobre todas as atlt\ndades do planzjar e
entidades do setor coordenar
setor, seu foco executiva-
deve sera mente o setor
O ac O = N#o cuida do = Necessaria O = COMAER é um
Capacidade r_egu ggao~e a planejamento reestrutu- orgéo d
j utu orgdo de
fiscalizagdo das ; = .
de atividades integrado e dos racéo para cunho militar
planejamento ) efeitos da absorgao das destinado a
realizadas =
regulagdo novas tarefas defesa
- econdmica ~  nacional
O = Em sendo o O * Interesse ndo . = Sendo O ® Incentivos nao
enstenti 6rgdo regulador, alinhado com atualmente alinhados com
de conflito nao deve adminis- orgao de companhias
participar da tradores de assessora- aéreas e
execugdo de aeroportos mento ndo administra
nenhuma menores e possui conflito dores de
atividade para companhias aeroportos

ndo perder a aéreas
independéncia

1 A visdo integrada do setor deve abranger transporte aéreo, aeroportos, controle de trafego aéreo, regulacdo econdmica e integragdo com outros modais
2 CONAC e Comando da Aerondutica

FONTE: Anilise da equipe

No longo prazo, em linha com a recomendag¢ido de migragdo das fun¢des da aviagdo
civil para o Ministério dos Transportes, é recomendada a transferéncia da SAC para
aquele Ministério ou a criagao/designacao de um departamento a ele ligado para ser o
responsavel por tais atribuicdes.

Para garantir um planejamento e coordenagao de qualidade, é necessério realizar
consultas e audiéncias publicas. Essa interacdo inclui, normalmente, todas as
organizagoes envolvidas com o assunto em questdo, tais como administradores do
sistema, companhias aéreas, cidaddos e politicos. Além disso, em outros paises, sdo
utilizados diversos meios para garantir melhor interacao, como sugestoes via e-mail e
reunides com as partes interessadas. Em geral, é formado um comité responsavel por
analisar as respostas, separa-las por tipo e coordenar as discussdes (Quadro 5-36).

Este mecanismo de consulta, ja utilizado hoje pela ANAC para temas relacionados
aregulamentacdo do setor, deveria ser intensificado e expandido também para
auxiliar no planejamento do setor. No entanto, é importante adotar mecanismos de
transparéncia e responsabilizagdo dos 6rgaos reguladores e planejadores para evitar
qualquer excesso de influéncia dos regulados sobre eles, de modo inconsistente com o
interesse publico.
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Quadro 5-36 — Exemplos de interagdes com partes interessadas sobre assuntos do setor aéreo

Consultas publicas sio utilizadas amplamente no mundo para auxilio a

planejamento e coordenacdo de mudancas do setor

Consulta Piblica

= (s participantes das
consultas publicas séo,
normalmente, todas as
partes interessadas e
organizagoes
envolvidas com o
assunto em questdo,
p.ex.:
— Cidadaos
— Cias. aéreas
— Administradores do

sistema aéreo

— Politicos

= (Geralmente, é formado
um comité que é
responsavel por
analisar as respostas,
separa-las por tipo de
parte interessada e
coordenar as
discussoes

Assunto

[ExewpLOS

Forma de consulta

|“ = Acesso ao mercado de groundhandling' nos aeroportos da
Comunidade Europeia (Directive 96/67/EC). Objetivo foi
introduzir competigéo para reduzir custos das cias. aéreas e
melhorar a qualidade dos servigos

|- = Desenvolvimento de um bilhete integrado de transporte
aéreo e ferroviario — facilitar a transferéncia de passageiros
dentro de uma mesma rede de transporte ou de um modal
para outro

|- = Avaliagio do impacto da proposta para regulagéo tnica sobre
0s servigos de transporte aéreo feita pelo Parlamento Europeu

= E; = Reino Unido — avaliagdo dos impactos do aeroporto de
- Heathrow sobre 0 meio ambiente, com a finalidade de
permissao de expansdo do aeroporto

I*I = (Canada — procedimentos de seguranga no transporte aéreo —
processo de screening nos portoes de embarque,
principalmente envolvendo idosos e pessoas com
necessidades especiais

= Reunido com partes
interessadas

= Internet — questionario com
respostas andnimas

= Reunido com partes
interessadas
= Email ou carta de sugestoes

= Reunido com partes
interessadas

= Internet — envio de
sugestoes

= Email ou telefone com
sugestoes para Heathrow
Airport Office Press

= (Carta com sugestoes a
serem enviadas ao Canadian
Hard of Hearing Association

1 Groundhandling envolve uma ampla faixa de atividades nos aeroportos, tais como manuseio ¢ entrega de bagagens, check-in de passageiros,
reabastecimento de aeronaves, servicos de catering, etc.

FONTE: Site da Comunidade Européia; site do DfT; site do CHHA; andlise da equipe

3. Asatividades de regulacdo, fiscalizacdo e execucdo de controle de trdfego aéreo estio
centralizadas no mesmo 6rgao (DECEA).

Com base na observacdo das praticas adotadas internacionalmente, recomenda-se a
criacdo ou designagao de um departamento vinculado 8 ANAC, para ser o responsavel
pelaregulagao e fiscalizacao das atividades de controle de trafego aéreo civil, uma vez que
o controle de trafego tem impacto em todo o setor aéreo nao-militar, por exemplo:

®  Afetaadindmica competitiva na medida em que uma menor oferta de slots pode
prejudicar a entrada de novas empresas no setor;

® Interfere também no nivel de demanda, uma vez que um controle de trafego subétimo
aumenta os custos por quilémetro voado, e o repasse desses custos aos passageiros reduz a
demanda por servigos aéreos;

®  Tem efeito sobre a expansao do sistema, tendo em vista que a construcao de novos
aeroportos depende de estudo de viabilidade do ponto de vista de trafego aéreo;

®  Esta diretamente ligado a seguranca, dado que o controle de trafego livre de erros é
componente critico para garantir a segurancga de voo.
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Caso haja a transferéncia da regulacio e fiscalizag¢do do controle de trafego aéreo civil
paraa ANAC, haveria uma situacdo em que uma agéncia civil regularia e fiscalizaria
uma entidade militar. Do ponto de vista de governancga, tal situa¢ao pode ser de dificil
operacionalizacdo, pois o sistema de hierarquia e comando militar é fundamentalmente
diferente do sistema civil. Sendo assim, sugere-se considerar a reestruturacao do DECEA,
transferindo a execug¢ao do controle de trafego aéreo civil para uma empresa publica
dedicada, vinculada ao Ministério dos Transportes?.

Embora o controle de trafego aéreo atualmente no Brasil seja executado pelo DECEA,

ha uma efetiva divisao de operacdes entre trafego civil e trafego militar através de mesas
de operagoes independentes nos CINDACTASs. Essa separagao, a principio, sugere a
viabilidade da reestruturagao do controle de trafego aéreo civil, segregando-o do controle
de trafego aéreo militar. Caso o controle de trafego aéreo civil passasse a ser realizado por
empresa publica dedicada, os seguintes beneficios poderiam ser alcancados:

®  Maior nivel de transparéncia, através da publicagdo de balang¢os com indicadores
operacionais e financeiros, atuagao de Conselho de Administragao e adogdo de regras de
governanca;

®  Melhor capacidade de gestao de incentivos, através do estabelecimento de um sistema de
cargos e saldrios e da defini¢do clara de metas individuais e coletivas;

®  Estrutura propria, conferindo maior importancia a atividade, através da adogao de
presidéncia e diretoria dedicadas especificamente a essa fun¢ao, com receitas proprias e
responsabilidade pela gerag¢do de resultados.

Nesse contexto, haveria a necessidade da manuten¢ao do conhecimento técnico,
aproveitando ao maximo o conhecimento existente. Isto poderia ser alcangado
fundamentalmente pela combinacao de duas a¢des: migracgao voluntaria, incentivada
por remuneragao e plano de cargos, do quadro técnico do DECEA e cooperagao do
departamento na criacio da nova empresa publica dedicada. A medida que a execugdo
do controle de trafego aéreo civil fosse migrada para a empresa publica dedicada, os
controladores civis e militares passariam a integrar os quadros daquela entidade, com
carreira civil. Quanto ao segundo ponto, 0o DECEA deveria ndo s6 participar da criagao
da empresa publica de controle de trafego aéreo civil, mas ter assento em seu conselho,
participando assim de seu planejamento.

Naio haveria qualquer ingeréncia na execucdo do controle de trafego aéreo militar, que
continuaria sob responsabilidade exclusiva do DECEA. Tal qual em outros paises,
recomenda-se a ado¢do de mecanismos que garantam a supremacia do interesse militar,
vital a defesa da nagao, sobre o interesse civil, quando assim necessario. Em épocas de
paz, o controle militar teria a prerrogativa de bloquear se¢es do espago aéreo para seu
uso exclusivo, por exemplo, para a realizacao de treinamentos. Em condig¢es de risco

a seguranga nacional, o trafego aéreo militar deveria ter prioridade sobre o civil, com
bloqueios de dreas ou aerovias, limitagoes de voos civis, entre outros.

A eventual migracao da execucdo do trafego aéreo civil para empresa publica dedicada
suscita questdo quanto a necessidade de se duplicar todo o parque de equipamentos

de controle existente, o que implicaria custos consideraveis. Para garantir a melhor
utilizag¢do dos recursos e a redugdo da necessidade de investimentos, os equipamentos
utilizados para o controle de trafego aéreo no Brasil deveriam ser compartilhados entre

2 As atividades inerentes ao poder de policia devem permanecer na administragao publica direta.
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operacoes civis e militares, garantindo assim o acesso aos equipamentos necessarios para
a seguranca nacional. Os equipamentos de uso comum entre civil e militar passariam

a fazer parte do ativo da empresa publica que os disponibilizaria para uso militar pelo
DECEA. Os equipamentos exclusivamente militares continuariam com o DECEA.
Observados principios de razoabilidade aplicdveis, o 6rgao militar deveria possuir a
prerrogativa de indicar as especificacoes de equipamento e sistemas de que necessita,

para compra pela empresa publica.

A recomendacdo proposta para o caso brasileiro replica solu¢oes adotadas por alguns dos
outros paises analisados neste estudo. Como se pode ver adiante, as formas de atuagao

do departamento responsdvel pelas fungoes de regulagao, fiscalizacdo e execugao do
controle de trafego aéreo nos paises analisados variam, havendo desde empresas publicas
ou privadas até departamentos ligados ao 6rgdo regulador (Quadro 5-37 e Quadro 5-38).

Quadro 5-37 — Orgéos responsaveis pelas funcdes de regulacéo/ fiscalizagdo e operacdo/controle de trafego aéreo nos
paises estudados (1/2)

As formas de atuacao do departamento responsavel pelo controle de trafego
aéreo variam de pais a pais, sendo que em alguns paises esse papel é
desempenhado por empresas publicas ou privadas...

-
e -
- .

Orgdo

Governancga

Treinamento dos

Forma de atuagao

controladores

= AsA (Airservices
Australia)

= Empresa pulblica

= CASA, através do departamento de Regulagdo do »
Espaco Aéreo (OAR), é responsavel pela regulagéo e
supervisao

Realizado pela AsA
e pela Royal
Australian Air Force

= DFS (Deutsche
Flugsicherung
GmbH)

Organizago de
direito privado
(companhia de
responsabilidade
limitada) 100%
pertencente ao
governo da
Alemanha

= DFS é responsavel por administrar o trafego aéreo civil =
e militar e pelo desenvolvimento de sistemas de gestdo
do trafego aéreo, vigilancia e auxilio a navegagéo

= Todas as atividades da DFS sdo controladas pela
BMVBS que supervisiona o setor de trafego aéreo

Realizado pela DFS

= AENA (Aeropuertos =

Espafioles y

Navegacion Aérea )

Publico
empresarial’

= (Centralizado na AENA, através da Diretoria de -
Navegacao Aérea, que é responsavel pelos
planejamento, execucéo, direcéo e controle do
investimento

Realizado pela
AENA

= NATS (National Air =

Traffic Services)

NATS (51% de
investidores
privados e 49% do
governo)

= CAA fornece a licenga e a supervisao das atividades .
= NATS planeja, fornece e opera servigos de trafego
aéreo no RU

Realizado pelo
NATS

1 Entidade Puablica Empresarial tem personalidade juridica prépria e independente da do Estado, plena capacidade juridica, publica e privada, e patrimonio
proprio. Cabe ao Ministério de Fomento, o mandato que estabelece a Governanca e as diretrizes de atuagio

FONTE: Sites das organizag¢des; andlise da equipe
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Quadro 5-38 — Orgéos responsaveis pelas funcdes de regulagéo/ fiscalizagéo e operacéo/controle de trafego aéreo nos
paises estudados (2/2)

... €, em outros, é executado por departamento especifico no é6rgao regulador

Treinamento dos

Orgéo Governanca Forma de atuagao controladores
BEF— - Federal Aviation = Centralizada na = FAA é dono dos ativos e responsavel pela operagao por = Realizado pela FAA
=——  Administration FAA (6rgdo meio da ATO (Air Traffic Organization)
(FAA) regulador) = 0 Departamento de Seguranga na Aviagao,
— Office of Air subordinado a FAA, age como um ramo judiciario com
Traffic (ATO) funcéo de tribunal administrativo, possuindo poderes

mandamentais dentro do governo, sendo dessa forma
responsavel pela supervisao de todos os
departamentos da FAA

" = Direction générale = Centralizada no = As atividades relacionadas ao controle de trafego aéreo = Realizado pela
de 'aviation civile DGAC (6rgao séo centralizadas na DGAC, sendo que: DGAC
(DGAC) regulador) — Ainfraestrutura do setor é de responsabilidade da
— Direction des do proprio DGAC
Services de la — Aexecugdo é realizada por meio do Departamento
Navigation de Servigos de Navegacao Aérea (DSNA)
Aérienne — Asupervisdo € realizada pelo Departamento de
(DSNA) Inspegao e Protecéo (DCS)
i = Civil Aviation = (entralizada no = Execucdo centralizada na Agéncia de Gestao de = Realizado pela
Administration of CAAC (6rgdo Trafego Aéreo (ATMB) CAAC
China (CAAC) regulador) = Regulagdo, supervisao e coordenacéo do CAAC
— Division of Air
Control

FONTE: Sites das organizag¢des; anélise da equipe

Historicamente, nos paises pesquisados, os controladores eram servidores publicos

civis. Com o passar dos anos alguns paises criaram empresas especificas, na maioria dos
casos, publicas, que respondem por todo o trafego aéreo, civil ou militar. Na maioria dos
paises, os controladores militares sdo responsaveis apenas pelo controle do espaco aéreo
militar, sendo que, além do Brasil, o inico caso de controle de trafego aéreo civil feito por
militares é o Chile.

Quando o controle de trafego aéreo é feito por civis, existe uma preocupag¢ao com

a continuidade dos servigos, ou seja, com a possibilidade de greve por parte dos
controladores. Essa preocupagao, que existe nos paises onde o controle é executado por
civis, ndo o obstaculariza. Para mitigar esse risco e garantir a continuidade dos servigos,
diversos mecanismos podem ser adotados, tais como assegurar condi¢oes adequadas de
trabalho e remunerag¢dao compativel, manter contingente-extra treinado e, ainda, contar
com reserva de controladores militares (Quadro 5-39).
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Quadro 5-39 — Mecanismos para mitigar risco de continuidade do servigo

Para mitigar eventual risco de descontinuidade do servico (p.ex., greve dos
controladores), um conjunto de medidas deveria ser considerado

Exemplos de medidas para mitigar risco de descontinuidade do servico

= Incentivos financeiros devem ser
Incentivos concedidos (p.ex., remuneragao diferida)
financeiros condicionada & manutengao do nivel de
Servico

= Nivel de remuneragao deve ser suficiente
para garantir atratividade da carreira para
candidatos com perfil necessario

Remuneracao-

base adequada

= Um percentual adicional de controladores

= Deve haver oferta de vagas para Ll habilitados deve ser mantido para
Vagas para formagao profissional em nimero pxtiaireinaco situagdes emergenciais, com
forrqag_ao suficiente para garantir crescimento da remuneragao por “stand by’
profissional demanda e manutengéo de base de
contingéncia
Reserva de = Deve haver um mecanismo de
controladores convocagao contingencial extraordinaria
militares de controladores militares
= E necessario garantir condigdes
Condicdes de adequadas de trabalho, p.ex.:
trabalho — Intervalos para descanso/ medidas
compativeis antiestresse = Empresa externa especializada deve ser
—  Ergonomia Contratacao de utilizada em dltima instancia (p.ex., AsA
—  Acompanhamento médico e empresa externa presta servigo de controle de voo aos

EUA)

psicoldgico

FONTE: Anailise da equipe

Nos Estados Unidos, por exemplo, os controladores de voo sao funciondrios civis do
governo com contrato especifico de trabalho que os proibe de entrar em greve, sob pena
de demissdo e consequéncias judiciais. No Brasil, tal contrato de trabalho n3o seria
possivel no ordenamento doméstico, que obedece normas especificas (art. 37, VII da
Constituicao Federal). O FAA possui funcdes de controle de trafego aéreo, tanto civil
quanto militar, e todos os controladores de trafego pertencentes ao FAA s3o civis. Para
voos militares, existem também controladores militares, cuja responsabilidade é guiar o
piloto para seus alvos, enquanto os controladores do FAA garantem que os voos militares
mantenham niveis seguros de separacdo em relagdo as aeronaves civis.

4. Falta de clareza na atribuicdo da responsabilidade pela prevencdo de acidentes,
atualmente compartilbada entre ANAC e CENIPA.

Neste caso, a recomendacio é estabelecer em legislacio especifica as responsabilidades
sobre prevencao de acidentes —a serem atribuidas a ANAC - e sobre investigacdo de
acidentes — a serem atribuidas ao CENIA (nova nomenclatura para o CENIPA, sem o “P”
de Prevencio).

Idealmente, os dois principais 6rgaos relacionados a prevencado e a investigacao de
acidentes deveriam possuir atividades complementares, conforme mostra a tabela abaixo:
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Prevencéo de acidentes Investigacéo de acidentes

e Prevenir acidentes aéreos por meio e Investigar acidentes e outras questoes de segurancga
nifEealErE0 0 Zi R e Registrar, analisar e pesquisar dados de seguranga

regulacdo técnica ’

o UhEresmrE RS e  Conscientizar, conhecer e agir em questoes de seguranga
investigacoes de acidentes (ou e Naoinvestigar com o propdsito de adotar agdes
questdes de seguranca) realizadas administrativas ou criminais
parareduzir o risco de futuros
acidentes e incidentes por meio da
implementacao de a¢ao de seguranca
no setor e por intermédio do governo

e  Publicar relatorios sobre os fatos e conclusoes de
investigagdes, materiais de pesquisas de seguranga e
estatisticas

e Responder perante a midia

e Paraassegurar constante aprimoramento da seguranca do
modal aéreo, investigagoes do CENIA nao devem ter como
objetivo atribuicdo de culpa ou fornecimento de provas
para responsabilizacao civil ou criminal, tais tarefas devem
pertencer a pericia técnica judicial

FONTE: Aniélise da equipe

5. CENIPA estd ligado hierarquicamente ao Comando da Aerondutica, também
responsdvel pelo controle de trdfego aéreo.

Para abordar a questdo da hierarquia do CENIPA (que seria substituido pelo CENITA),
recomenda-se, no curto prazo, a transferéncia da estrutura e subordinacio do 6rgio ao
Ministro da Defesa. No longo prazo, o ideal seria transferir a estrutura, subordinando-a
ao Ministro dos Transportes. Uma alternativa possivel seria criar, no proprio Ministério
dos Transportes, uma agéncia/bureau independente para investigaciao de acidentes, em
substitui¢ao ao CENIA.

Em nenhum dos paises pesquisados — exceto o Chile — 0 6rgdo responsavel pela
investigagdo de acidentes civis esta subordinado a autoridade militar. Por exemplo, nos
Estados Unidos, a agéncia independente, responsavel pela investigagao de acidentes, o
NTSB (National Transportation Safety Board), responde diretamente ao Senado, além
de haver uma centralizacio da investigagdo em varios setores, tais como aéreo, naval,
ferroviario e rodoviario.

A transi¢do de uma estrutura hierdrquica militar para uma estrutura civil e independente
deve ocorrer por medidas de curto e de longo prazo, considerando-se dois ambitos
primordiais: a garantia da competéncia técnica e presen¢a de mecanismos adequados
para garantir a independéncia. Em um primeiro momento, portanto, o CENITA

poderia passar a ser diretamente subordinado ao Ministro da Defesa, aproveitando
voluntarios do quadro atual de militares como funciondrios publicos civis. Em um
segundo momento, completando o ajuste em sua hierarquia, o 6rgio seria transferido ao
Ministério dos Transportes.
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Gestao eincentivos

6. Auséncia de um sistema de incentivos e de um processo de definicdo de metas
e acompanhamento de metas e indicadores financeiros e de seguranca da
Infraero e DECEA.

Para solucionar essa questdo, recomenda-se designar um 6rgio, inicialmente do
Ministério da Defesa, para ser responsavel pela criagdo de processo de definicio de
metas de desempenho e acompanhamento dos resultados da Infraero e do DECEA e

de um sistema de incentivos, estabelecendo diretrizes claras para nortear a execugio

das atividades desses 6rgdos. Essas metas estabelecidas deveriam ser transparentes,
integradas entre os 6rgdos e alinhadas com os objetivos de curto, médio e longo prazos
definidos para o setor. Isto poderia ser feito via contrato de gestao ou de concessao ou via
mera institucionaliza¢do de procedimento de estabelecimento de objetivos quantitativos
e qualitativos e posterior avaliacdo de resultados. Ao adotar um sistema de incentivos
completo, as metas definidas para a entidade como um todo seriam desdobradas

para cada departamento, cada se¢do e, no tltimo nivel e quando aplicavel, para cada
empregado individualmente.

O caso da BAA, empresa proprietaria e operadora dos aeroportos ingleses, exemplifica
como o estabelecimento de niveis de servico claramente definidos e incentivos monetarios
podem permitir a garantia de niveis de servico superiores. A CAA (Civil Aviation
Authority) publica, a cada cinco anos, um documento que estabelece os niveis de
servicos para Heathrow e Gatwick. Por exemplo, a BAA deve pagar multas em forma

de descontos para as companhias aéreas caso os niveis de servigo estejam abaixo do
padrdo estabelecido. Em contrapartida, a BAA pode ganhar bonus que aumentam o nivel
maximo de receitas por passageiro, caso atinja certas condi¢bes. O bonus baseia-se em
elementos como pesquisa de qualidade de servigos (30 mil passageiros em Heathrow e
8 mil, em Gatwick), extensao das filas e disponibilidade de determinados equipamentos
(Quadro 5-40). No caso do trafego aéreo, poder-se-ia tomar como exemplo o sistema de
incentivos da AsA, responsdvel pela execugdo dessa fung¢do no Australia®.

3 A viabilidade juridica da cobranga de multas ou pagamento de bdnus de/para a Infraero e o DECEA néo foi avaliada.
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Quadro 5-40 — Sistema de bonus, multas e descontos definido para a BAA

Niveis de servico claramente definidos e incentivos monetarios permitem as
autoridades inglesas garantir um nivel de servico superior em seus aeroportos
administrados pela iniciativa privada

%///\

= A CAA (Civil Aviation

Authority) publica, a = Pesquisa de qualidade de servigos (30 mil passageiros em Heathrow e 8 mil
cada 5 anos, um passageiros em Gatwick)
documento que *  Extensdo das filas . .
estabelece os niveis de = Disponibilidade de determinados equipamentos
servigos para Heathrow i
eG at(\}lvi cll() Multas/descontos (p.ex., terminal 2 de Heathrow)
Tempo relevante sobre Elegivel para
o qual a performance faixa Desconto
= A BAA deve pagar multas conta para descontos inoperante | por més
em forma de descontos Disponib. de
para as companhias A 36 0.0600% | 0.3600%
aéreas caso os niveis de Limpeza Scoremensal | szore mensal OSM 37 0.0600% | 0.3600%
servico abaixo do padrao Sinalizagéo 38 0.0600% | 0.3600%
estabelecido Informagéo de 40 0.0600% | 0.3600%
Filas de Tempos <10 | Periodo acordado
i localmente entr 95% 0.1283% 0.7698%
= A BAA pode ganhar SO |minutos aeroport ¢ teminal

bonus que aumentam o Equipamentos Periodo acordado

. Y . N utilizados pelos | % tempo o
nivel maximo de receitas PAX (geral) disponivel g:ecrmin;ee iggﬁmal 98% SiM 0.0667% 0.4002%
por passageiro, caso
atinja certas condicdes i R oot 98% sM | ooser | 0.4002%

bagagem) aeroporto e terminal

FONTE: CAA

Coordenacao

7. Hd pouca ou nenbuma coordenacdo entre a Infraero e os orgaos publicos/
autoridades prestadoras de servicos nos aeroportos, causando estresse adicional na
infraestrutura aeroportudria.

Quanto a coordenagdo de operacdes, recomenda-se a criagcao, potencialmente por meio de
decreto presidencial, de uma coordenadoria de operacdes em aeroportos, composta por
representantes da ANAC, Infraero, Policia Federal, Receita Federal, ANVISA e demais
6rgdos publicos com atuagdo aeroportudria. Respeitadas a hierarquia e reparti¢do de
atribuicoes entre diversos 6rgdos, deveria existir uma coordenadoria geral de aeroportos
e cada aeroporto deveria contar com um responsavel especifico por coordenacio,
inspirado nas airport authorities de outros paises. Diz-se apenas "inspirado", pois o
nome “autoridade” aeroportudria é improprio. Em fungdo das competéncias privativas
de cada 6rgdo, o papel a ser desempenhado pela coordenadoria-geral e seus satélites em
cada aeroporto é exatamente o de coordenacio, inexistindo subordinag¢ao hierarquica
dos funcionarios dos 6rgaos com atuagao aeroportudria em relagao ao coordenador de
aeroporto. Dai o papel da coordenadoria-geral na qual, por consenso, as delibera¢oes
seriam tomadas pelos chefes de cada 6rgdo (Receita Federal, Policia Federal, ANVISA,
Infraero, etc.), e por eles repassadas para seus subordinados. O coordenador de cada
aeroporto requisitaria a atuac¢ao de cada autoridade em seu aer6dromo, de acordo com

o acordado pelo colegiado da coordenadoria-geral, e a ela reportaria qualquer ndo-
conformidade, para providéncias.
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Dentre os papéis dessa coordenadoria destacam-se, por exemplo, planejar as necessidades
do aeroporto para cada periodo subsequente, definir planos de agdo acordados entre

as partes envolvidas, monitorar as agdes, preparar relatorios de acompanhamento e
coordenar a implementagado das iniciativas definidas, dentro do seu escopo de atuagao.

Foto: Acervo Infraero

|. ..—_!!&—i," T

-l
Wil .

Arcabouco regulatério (Direito material/Direito procedimental)

8. Normatizacdo ndo é organizada (hd legislacdo sobre o mesmo tema em instrumentos
diversos) e hd pouco ou nenhum uso da revogacdo expressa.

9. A andlise das normas superiores identificou lacunas e sobreposicoes pontuais em
questoes de direito material e procedimental (por exemplo, lacuna de instrumento
regulamentador de concessoes de infraestrutura aeroportudria, conflitos em matéria
de indenizacées, etc.).

Considerando o arcabouco regulatoério, foi identificada a necessidade de efetuar uma série
de ajustes normativos, tanto nas normas superiores quanto nas normas inferiores, para
suprir lacunas e conflitos pontuais em questdes de direito material e direito processual/
procedimental, incluindo aqueles advindos de revogacdes tacitas que suscitam davidas

de interpreta¢ao. No médio prazo, uma vez que as demais mudangas de governanga
tiverem sido implementadas, seria ideal ter a organizacdo e consolidagdo das normas do
setor, de muitos normativos esparsos para poucos diplomas legais consolidados. Essas
recomendagoes estao detalhadas no CD anexo, em documento especifico preparado pelo
escritério TozziniFreire Advogados.
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5.4.2. Proposta de encadeamento das recomendacoes

O processo necessario para levar a cabo as recomendagées descritas acima e aprimorar
os pontos identificados ndo podera ser completado de imediato; pelo contrario, deveria
ocorrer em fases. O tempo total estimado para essa readequacao é de cerca de oito anos.

Recomenda-se uma abordagem em trés etapas para a implanta¢do das recomendacdes. A
ordem de execucdo dessa transi¢do foi determinada em fungdo dos seguintes principios:

1. Binomio facilidade de implementagao - beneficio auferido: alteracdes com maior
geracdo de impacto e de mais facil implantacdo deveriam ocorrer antes;

2. Concentracao de fungoes: a dispersdo de funcdes relacionadas em Ministérios
distintos é prejudicial, pois dificulta a execugdo das tarefas cotidianas, a comunicacio
e o planejamento;

3. Tempo necessario: nenhuma migragdo deve ocorrer sem que haja tempo necessdrio
para a adequacdo do 6rgdo destinatdrio da estrutura em migragao.

Foto: Acervo Infraero
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Sendo assim, recomenda-se que a primeira fase, no curto prazo, consista na redefini¢do
das atribui¢ées dentro do Ministério da Defesa, na reestruturagdo de alguns 6rgaos

da aviagao civil e na revisao da legislagao para eliminac¢do de lacunas e sobreposigoes.
Em um segundo momento, apds criteriosa avalia¢do das implicacdes organizacionais
emergentes, deveria ser realizada a migragdo de todas as atividades de aviacdo civil

do Ministério da Defesa para o Ministério do Transportes, com a correspondente
transferéncia do vinculo da ANAC daquele para esse Ministério. Assim, o planejamento
e coordenacdo do setor de aviagio civil passariam a ser consolidados com os outros
modais. Finalmente, em um terceiro momento, com curto lapso de tempo, deveria ocorrer
a consolida¢do de um novo arcabouco regulatério para o setor no Brasil refletindo,

de maneira consolidada em poucos diplomas legais, todas as alteragdes de estrutura e
competéncias realizadas (Quadro 5-41).

Quadro 5-41 — Fases sugeridas para a realizagio das principais recomendagoes

A implementacao das recomendacdes para o setor aéreo se dara em
3 momentos distintos

Novo marco

regulatorio

Consolidacao

Redefinicao das
atribuicdes

Término da adequagao da

L L legislagdo com
* Migrag@o para o Ministério  ggtapelecimento de novo
= Rearranjo das fungdes e dos Transportes marco regulatorio, de
atribuicGes dentro do " Consolidagao do maneira clara e
Ministgrio da Defesa planejamento e coordenagao hierarquizada (normas
. ~ com outros modais i
= Potencial reestruturacéo de consolidadoras)

orgaos de aviacdo civil sob
responsabilidade do COMAER

= Revisdo da legislacdo para
eliminagéo de lacunas e
sobreposicoes

3-4 anos 2-3 anos 1ano

FONTE: Anilise da equipe

Em resumo, de acordo com as modificagdes propostas nos 6rgaos, o organograma do
setor teria alteracoes em sua configuracao no curto e no longo prazo (Quadro 5-42 e
Quadro 5-43).
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Quadro 5-42 — Estrutura organizacional recomendada para o setor no curto prazo

Principais mudancas no Setor de Aviacio Civil Brasileiro - curto prazo
Subordinacao
= == = \linculacdo

[] Atteragdes em relagéo
a configuragdo atual

Presidéncia da Republica

Conselho de Aviagéo Civil —

CONAC r
I | e e e o

Ministério da Defesa — = B

| I i

I Agéncia Nacional de i

Secretaria de Aviagao Civil — | Aviagao Civil - ANAC 1
SAC i 1

Centro de Investigagéo
de Acidentes — CENIA

Medicina Aeroespacial —
MedAer (civis)

Comando da Aerondutica

Departamento de Controle do
Espaco Aéreo — DECEA

Estado Maior
da Aerondutica

Comando-Geral de Tecnologia

Comando Geral do Pessoal Aeroespacial — CTA

Centro de Medicina Aeroespacial —
CEMAL (militares)

FONTE: Analise da equipe

Quadro 5-43 — Estrutura organizacional recomendada para o setor no longo prazo

Principais mudancas no Setor de Aviacao Civil Brasileiro - longo prazo

Subordinagao
= == = \finculagdo

[] Atteragdes em relagdo a
configuragéo proposta para
0 curto prazo

Presidéncia da Republica

Conselho de Aviagdo Civil —
CONAC!

=
=
2o
@
o

Ministério dos Transportes = Ministério da Defesa

Aviagdo Civil - ANAC

1
1
[}
1
1
:
1
. Agéncia Nacional de
i
|l

| i 1

' Empresade Controle | -
Secretaria de Aviagdo Civil — SAC | — — de Espaco Aéreo— E Comando da Aerondutica

i Aviagdo Civil ]

Centro de Investigacdo de
Acidentes — CENIA

Medicina Aeroespacial — MedAer
(civis)

Estado Maior da Aerondutica

Comando-Geral de Tecnologia
Aeroespacial — CTA

Comando Geral do Pessoal

Departamento de Controle do
Espago Aéreo — DECEA —
Aviacdo Militar

Centro de Medicina Aeroespacial —
CEMAL (militares)

1 Ministro dos Transportes deveria presidir o CONAC; Ministro da Justica deveria participar do CONAC

FONTE: Anilise da equipe
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As mudancas nos principais érgaos responsaveis pela gestdo da aviagao civil podem ser
resumidas da seguinte forma:

® SAC-Secretaria de Aviagio Civil

No curto prazo, designar atribui¢oes de coordenagao do setor como um todo e de
planejamento de longo prazo a SAC, garantindo os recursos necessarios para a
execucao dessa atividade;

Institucionalizar processo de consulta e interagdo com agentes publicos e privados
em aeroportos;

No longo prazo, transferir a SAC para o Ministério dos Transportes ou criar
ou designar departamento ligado aquele Ministério como responsavel por tais
atribuicoes.

= ANAC- Agéncia Nacional de Aviagio Civil

Criar ou designar departamento vinculado a ANAC para ser responsavel pela
fiscalizagdo e regulagdo das atividades de controle de trafego aéreo, transferindo o
pessoal atualmente encarregado dessas funcdes no DECEA;

Estabelecer em legislacao especifica as responsabilidades sobre prevengio de
acidentes (a serem atribuidas a ANAC) e sobre investigacdo de acidentes (atribuidas
ao CENIPA, que se tornaria CENTA, conforme exposto anteriormente);

No longo prazo, vincular a ANAC ao Ministério dos Transportes.

®m  CENIA - Centro de Investigagao de Acidentes

No curto prazo, transferir a estrutura e vincular/subordinar o CENTA diretamente
ao Ministério da Defesa;

No longo prazo, transferir estrutura e vincular/subordinar CENIA ao Ministério
dos Transportes, ou criar, naquele ministério, uma agéncia/bureau independente
para investigacido de acidentes, em substitui¢io ao CENIA.

® Empresa de Controle de Espago Aéreo Civil

Criar uma empresa publica dedicada a execugdo do controle de espago aéreo civil;

Migrar gradativamente para essa empresa as funcdes de controle de trafego aéreo
civil assim como o pessoal atualmente associados a essas fungdes (tanto militares
COmo Civis);

Vincular essa empresa ao Ministério dos Transportes, concomitantemente com a
migragao dos demais 6rgaos de aviagao civil.

Mesmo com as mudangas propostas, o papel do Comando da Aerondutica na aviagio
civil brasileira continuara sendo muito relevante, principalmente em termos de controle
de trafego aéreo, medicina aeroespacial e gera¢ao de conhecimento e talentos. Uma
possivel consequéncia relevante das mudangas propostas no modelo de governanga seria
a eventual perda de receitas para o COMAER, decorrente da retirada de atividades civis
de sua alcada. Antes que sejam efetuadas tais mudangas, serd necessario readequar a
dotagdo orcamentaria do COMAER para que ela se torne compativel com as fungoes
que permanecerio sob sua responsabilidade, ja observadas as mudancas no patamar de
custos decorrente da transferéncia do controle de trafego aéreo civil (possivelmente com
perda de escala e aumento de custos unitarios para o COMAER).
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Foto: Acervo Infraero
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Em resumo, as recomendagdes resultantes desse estudo no que diz respeito a governanga
do setor de transporte aéreo brasileiro abrangem quatro pontos primordiais. Em primeiro
lugar, em relagdo a atribuigao de papéis e responsabilidades, as recomendacoes sao
prioritariamente direcionadas a promover a coordenagio e o planejamento integrado no
setor (incluindo infraestrutura, servigos de transporte aéreo e controle de trafego aéreo)

e solucionar a concentragao de funcdes de regulacio, fiscalizagdo e execu¢cdo em uma
mesma entidade.

Em segundo, seria necessario suprir a lacuna atualmente existente em relagdo a gestdo e
incentivos, instituindo-se um sistema de metas e acompanhamento de desempenho das
atividades de administragao aeroportudria e controle de trafego aéreo, realizadas pela
Infraero e pelo DECEA, por exemplo, via estabelecimento de objetivos quantitativos e
qualitativos, seguido de avaliacao de desempenho.

Em terceiro lugar, a recomendagao para abordar o aspecto da coordenacao de operagoes
consiste na cria¢ao (possivelmente por decreto presidencial) de uma coordenadoria de
operagdes em aeroportos, composta por representantes de todos os 6rgaos publicos que
atuem nos aeroportos brasileiros (ANAC, Infraero, Policia Federal, Receita Federal,
ANVISA, entre outros).

Finalmente, no que concerne ao arcabouco regulatorio, foi identificada a necessidade de
efetuar uma série de ajustes normativos, tanto nas normas superiores quanto nas normas
inferiores, para suprir lacunas e conflitos pontuais em questdes de direito material e
direito processual/ procedimental, incluindo aqueles advindos de revogagdes tacitas que
suscitam duvidas de interpretagao.

——
———

.
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