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JUSTIFICATIVA

Minuta de resolucéo que dispde sobre a revisdo da Resolucéo n° 350/14 e Portaria n° 1.592/84
referentes ao Tema 35 da Agenda Regulatdria do biénio 2017-18 — Simplificacdo da
regulacdo de pregos aplicavel a Infraero.

Sumario

IO O o] =] (IO SRRSO 2

P2 [ 014 o T [0 ToF Lo IO 2

Bt D ANALISE ...ttt bR E R R R R R R R R R R bR e R bR e Rkt n e 5
3.1, MOOEIOS A8 REGUIAGAD .......euvvinieteiestei etttk b bbbt bbb bbb bt e bbbt 5
3.1.1.M0delos de ReGUIAGCAD: PrECO-TETO ......coririieteiiteiiiteiesieies ettt r bbbttt bttt bbb 5
3.1.2.Modelos de Regulacao: Receita-Teto POr PASSAJEITO .........ceiviviiiieiriiiiisienesi ettt 6
3.1.3.Modelos de Regulacao: Tarifas MONITOFAUES. ..........civruiuiririiiiei et 7
K o 0] o1 - WO OSSO T TSPV PRPOPROURPRPURI 8
3.2.1. Aeroportos com mais de 5 milhdes de Movimentos de PASSAGEITOS ......c..cevrurririeereririeterireeestee e seenes 9
3.2.2. Aeroportos com menos de 5 milhdes e mais de 1 milhdo de movimentos de Passageiros ..........cccveerevererererene 10
3.2.3. Aeroportos com menos de 1 milh&o de Movimentos de PasSAGEITOS.......c..cviirirererieieieeeesie e 13
R R o o] o0 r= =T o Lo F- Vo I- W OO SO OO PR U T UPUR PR PR 14
3.4. Alteracdo do modelo € regras 08 TrANSIGAD ..........oeiiitirieieie ettt ettt b e b et e bbb b 14
BB, AITBIMALIVAS .....cvevviiiiic it e r s 15
3.5.1. Tarifas Monitoradas para aeroportos com menos de 5 milhdes de movimentos de passageiros...........cc.ccoeeene. 15
3.5.2.Prego-Teto para aeroportos com menos de 5 milhGes de movimentos de passageiros.........c.coevevererinenenenienn 15
3.5.3. Receita-Teto para aeroportos acima de 3 milhdes de movimentos de PassageirosS.........cocueverererieneieneeieneseneens 15
3.5.4.Linhas de Corte: 5 e 2 milhdes de Movimentos de PaSSAGEITOS .........ceuevrieiiiririnie ettt 16

S O] [¢] [T (o RSOOSR 16



1. Objeto

A presente audiéncia publica tem por objetivo colocar em discussdo publica a
proposta de revisdo da Resolugédo n° 350, de 19 de dezembro de 2014, que dispbe sobre o modelo
de regulacdo tarifaria, o reajuste dos tetos das tarifas aeroportudrias e estabelece regras para
arrecadacao e recolhimento das tarifas, e da Portaria n® 1.592/GMS5, de 7 de novembro de 1984,
que estabelece os critérios para classificacdo para fins de cobranca das tarifas aeroportuarias. A
revisao do regime tarifario da Infraero é tema da Agenda Regulatoria para o biénio 2017-18,
instituida pela Portaria n° 3.723, de 15 de dezembro de 2016, sob nimero 35 do anexo da referida
portaria — Simplificacdo da regulacdo de precos aplicavel a Infraero.

2. Introducéo

O trafego aéreo no pais cresceu rapidamente nas Ultimas décadas. O fim da regulacéo
das tarifas aéreas e 0 aumento da renda resultou em uma expansao sustentavel da oferta de
assentos e da quantidade de rotas operadas, gerando a necessidade de novos investimentos nos
principais aeroportos brasileiros. Esta necessidade, combinada com a avaliagdo do governo
federal de que a parceria com a iniciativa privada viabilizaria de forma mais rapida estes
investimentos, deu origem ao processo de concessao de aeroportos iniciado em 2011, ano em
que foi leiloado o aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante. No ano seguinte, foram concedidos
os aeroportos de Guarulhos, Viracopos e Brasilia e, em 2013, ocorreu o leildo dos aeroportos de
Galedo e Confins. Em 2017 foram concedidos mais quatro aeroportos, em Salvador, Fortaleza,
Porto Alegre e Floriandpolis.

A despeito da queda de movimento ocorrida no ultimo ano em funcdo da crise
econdmica enfrentada pelo Brasil, a tendéncia de expansao do transporte aéreo no pais fica clara
guando se considera a taxa média de crescimento de cerca de 9% ao ano desde 2003, conforme
ilustrado no grafico abaixo.
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Fonte: ANAC. Disponivel em: www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/empresas/envio-de-informacoes/base-de-dados-
estatisticos-do-transporte-aereo

Paralelamente, os avancos tecnoldgicos alteraram profundamente a expectativa dos
passageiros e das empresas aéreas em relacdo aos aeroportos. No entanto, os critérios para
classificacdo dos aeroportos para fins de cobranca tarifaria permanecem os mesmos desde a
vigéncia da Portaria n® 1.592/GM5, de 1984.


http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/empresas/envio-de-informacoes/base-de-dados-estatisticos-do-transporte-aereo

A Portaria n° 1.592/GM5 classifica os aeroportos da Infraero! em quatro categorias
para fins de cobranca de tarifas aeroportuérias, de acordo com a pontuacdo que recebem por
contar com determinados servicos e facilidades como area de pré-embarque, check-in
automatizado, iluminac&o de patio de manobras etc. Contudo, o critério de pontuagdo ndo guarda
relacdo direta com os custos do aeroporto, ndo sendo adequado para classificar os aeroportos
quanto ao valor da tarifa que deveré ser cobrada dos usuérios.

De acordo com a Portaria, a pontuacdo pela existéncia de area pavimentada para
equipamento de rampa € a mesma de um bercéario nas dependéncias do aeroporto. O fato de um
aeroporto contar com um restaurante climatizado implica em uma pontuacéo adicional maior do
que aquela gerada pela disponibilidade de servico de abastecimento de combustivel para
aeronaves. Ainda conforme o texto da Portaria n°® 1.592, o aeroporto recebe pontuacdo por
servicos atualmente pouco relevantes e dispensaveis, como servico postal telegrafico ou servigo
de reserva de hotel. Além disso, um aeroporto de pequeno porte ganha 5 pontos se possuir énibus
para transporte dos passageiros entre terminal e a aeronave, mas néo pontua se oferecer o mesmo
servigo por um custo menor utilizando vans ou outros meios de transporte.

Assim, para alcancar determinada pontuacgéo e poder aumentar a tarifa, os aeroportos
tém incentivos para investir em servicos e infraestruturas que nao necessariamente irdo melhorar
a experiéncia do usuério. Ademais, ndo sdo remunerados quando oferecem facilidades que ndo
constam na lista exaustiva da portaria, como internet wi-fi gratis ou despacho de bagagens
automatizado.

As criticas em relacdo a regulacao descrita ndo concernem apenas a ineficiéncia do
modelo. A regulacdo, aléem de intervir mais do que o necessério, gera elevados custos
regulatérios. Esta depende da fiscalizacdo continuada do regulador para reclassificagdo dos
aeroportos, que confere a disponibilidade de mais de 50 servigos ou facilidades para que sejam
determinados mais de 70 valores para as tarifas tetos que vigorardo naquele aeroporto.

Eventual alteracdo dos critérios de pontuacdo dificilmente seria exitosa em criar um
sistema de incentivos correto e em estabelecer os tetos tarifarios adequados para remunerar 0s
servicos e a infraestrutura de cada aeroporto. Além disso, o administrador aeroportuério é o
agente que possui 0 maior conjunto de informacdes sobre as preferéncias dos usuarios. Desta
maneira, é possivel afirmar ser mais eficiente atribuir ao proprio administrador a competéncia de
classificar seus aeroportos para fins de cobranca tarifaria.

Tal proposta foi abordada pela Infraero no Oficio INFRAERO n° 7.197, de 14 de
setembro de 2015, no qual sugeriu-se a adocdo de teto tarifario Gnico para todos os aeroportos da
Infraero. Segundo o oficio, a proposta ira facilitar sobremaneira a gestdo das receitas
operacionais desta empresa publica, na medida em que caberia a Infraero a fixacéo de tarifas
razoaveis e proporcionais as facilidades disponiveis nos diferentes aeroportos.

N&o sera a primeira vez que a iniciativa de delegar ao administrador aeroportuério a
atribuicdo de estabelecer os proprios precos € tomada por esta Agéncia. Ateé antes da publicacéo
da Resolugdo n° 113, de 22 de setembro de 2009, os precos da utilizagdo de areas aeroportuérias
que a Infraero e os demais aeroportos publicos brasileiros deveriam cobrar eram estabelecidos
pela Portaria n® 774/GM-2, de 13 de novembro de 1997:

Tabela 1 — Precos por m? estabelecidos pela Portaria n® 774/GM-2/1997

1 Apesar de originalmente tratar de um escopo maior, apés a publicacdo da Resolucdo n° 392, de 6 de setembro de
2016, a Portaria n° 1.592/GM5, de 1984, passou a se aplicar apenas aos aeroportos operados pela Infraero.
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TABELA DE VALORES Bx"'\'SICOS DE PRECOS ESPECiF:ICOS
MENSAIS PARA OCUPACAO DE AREAS AEROPORTUARIAS
Classificacio do | Area Terminal de | Area Edificada | Area Nio Edificada

Aeroporto Categoria Passageiros Externa (ANE)

(ATP) (AEEX) R$;m2

R$/m? R$/m?

1* 5,58 2,25 0,85

2* 3,35 1,35 0,48

3* 2,25 0,85 0,32

4° 1,69 0,66 0,22

A partir da publicacdo da Resolugdo n® 113/2009, os precos passaram a ser
determinados por meio de negociacéo entre operadores aeroportuarios e 0s ocupantes das areas
operacionais. O objetivo era permitir que o administrador aeroportuério precificasse de forma
apropriada a utilizacdo de espacos no complexo aeroportuario, e alocasse de maneira eficiente as
areas de infraestruturas escassas. Apos a publicacdo da norma em questdo, a Infraero, maior
administrador aeroportudrio submetido a resolucéo, estabeleceu classificagéo prdpria que levava
em considerac&o, entre outros critérios, a movimentacéo de passageiros.?

Por sua vez, a flexibilidade para definir tarifas aeroportuarias também vem sendo
paulatinamente concedida ao operador aeroportuario. A Resolucdo n° 180, de 25 de janeiro de
2011, passou a permitir que o administrador aeroportuario majorasse em até 20% (vinte por
cento) acima do teto fixado, de acordo com critérios objetivos e ndo discriminatorios, desde que
o valor médio tarifario arrecadado (...) ndo ultrapasse o valor maximo estabelecido pela ANAC.
Anos depois, a Resolugdo n° 350, de 19 de dezembro de 2014, ampliou o percentual de majoracao
das tarifas para até 100%, segundo 0s mesmos critérios.

Finalmente, a Resolugdo n° 392, de 6 de setembro de 2016, alterou o regime tarifario
aplicavel aos aer6dromos publicos delegados aos Estados, Municipios e Distrito Federal ou
explorados pelo Comando da Aerondutica. Em seu art. 1°, 81°, determinou que os valores das
tarifas serdo estabelecidos pelos delegatarios dos aerédromos, que deverdo seguir diretrizes
especificas de publicidade, critérios objetivos e ndo discriminatorios. Um importante argumento
apresentado na Justificativa para a Minuta de Resolucdo colocada em Audiéncia Publica n°
5/2016 foi que:

“(Os delegatarios) estdo em posi¢do privilegiada em relagdo a Unido na
tarefa de estabelecer um equilibrio entre a recomposicé@o de custos e 0
interesse publico local envolvido. Em primeiro lugar, conhecem de perto
a realidade dos aeroportos sob sua responsabilidade, bem como o perfil
do puablico usuério. Além disso, como 6rgdos publicos, tem o dever de
zelar pelo interesse publico. Portanto, € pouco verossimil que os
aeroportos locais venham a exercer eventual poder de mercado.”

2 Por exemplo, ver http://www4.infraero.gov.br/media/551668/tabela_precos_especificos.pdf.
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Ressalta-se ainda que o estudo da experiéncia internacional na area de regulacao
econdmica tem sido fundamental para a construgdo do conhecimento necessario para a
elaboracdo de um arcabouco regulatério moderno e alinhado as melhores préaticas regulatérias.
Uma observacdo digna de nota é o fato de que, entre 0s paises com aviacdo civil desenvolvida,
ndo se verifica regulacdo centralizada como regra.

O Reino Unido, por exemplo, revogou a regulacéo econémica de aeroportos publicos
e privados com trafego inferior a 5 milhdes de passageiros/ano ou em relacdo aos quais ndo
constatou-se haver relevante poder de mercado, conforme metodologia propria do regulador. J&
os aeroportos da Australia, em sua maioria privados, sao regulados “por ameaca”, uma vez que
o regulador ndo determina as tarifas, mas apenas sugere boas praticas para a determinacéo de
precos e prevé a possibilidade do reestabelecimento da regulacdo em caso de notdrio abuso do
poder de mercado. Nos Estados Unidos, de modo geral, 0s aeroportos pertencem a governos
locais (estados ou municipios) e sdo operados pela administracdo direta, por organizacbes
publicas independentes ou por organizacGes privadas. Esses aeroportos também sdo livres para
definir as proprias tarifas, observando recomendacdes do regulador e por meio de consulta e
negociagao com USUArios.

O objetivo de permitir o gerenciamento tarifario, como sera visto na proxima secao,
é o de reduzir ineficiéncias consequentes da rigidez de tarifas que podem promover
subinvestimento, congestionamento, restringir a demanda, inviabilizar solu¢Bes Otimas de
mercado, entre outros resultados indesejaveis. A regulacdo deve intervir apenas quando
necessario e com o objetivo de corrigir falhas de mercado, caso contrario sera responsavel por
criar distorgdes e gerar custos regulatérios sem beneficios em contrapartida.

3. Da Analise

Ante 0 exposto anteriormente, resta clara a necessidade de se alterar o modelo
regulatério vigente. Ainda assim, esta se¢do discutird as vantagens e desvantagens do modelo de
regulacdo por precos-teto atualmente em vigor, bem como dos modelos alternativos, e
apresentara, por fim, uma proposta técnica e alternativas adequadas para a regulacao das tarifas
aplicaveis a Infraero.

3.1. Modelos de Regulacdo
3.1.1. Modelos de Regulacéo: Preco-Teto

A regulacdo por pregos-teto parte da suposicdo de que o regulador € o ente competente
para fixar os valores méaximos das tarifas de todas as atividades aeroportuérias, em todos 0s
horérios, para todos os grupos de usuarios. A hipétese talvez fosse adequada em um contexto em
que as atividades do governo regulador e administrador aeroportudrio se misturassem, mas
certamente ndo serve para explicar o regime atual de regulacdo da ANAC as atividades da
Infraero.

Tal modelo gera ineficiéncias estruturais, como por exemplo a falta de incentivos para
investimento em infraestrutura de patio para aeronaves e em aprimoramentos do sistema de
gestdo que permita o melhor uso da infraestrutura. As tarifas de permanéncia estipuladas pelo
regulador ndo remuneram o custo de oportunidade do uso da area, acarretando sobreuso da
infraestrutura e congestionamento em hora-pico em determinados aeroportos. Sendo assim, o
unico instrumento disponivel ao administrador € a limitacdo do tempo de permanéncia da



aeronave, nao havendo espaco para que a negociacdo entre as partes alcance resultados mais
eficientes.

Uma das causas de congestionamento em aeroportos € a rigidez de pregos imposta
pelo regulador que impede que o sistema de precos reflita adequadamente os custos e 0s
beneficios gerados pela atividade aeroportuaria. Mesmo nos casos em que € possivel a expansédo
da infraestrutura, aeroportos ficam saturados quando néo precificam adequadamente o uso de seu
sistema de pistas e patio de acordo com o custo de oportunidade, causando atrasos e barreiras ao
acesso a infraestrutura. Consequentemente, o problema de coordenacéo de slots em aeroportos €
tdo maior quanto pior for o modelo de regulacdo tarifaria, e o tempo de espera dos usuarios
poderia ser drasticamente reduzido em um modelo que permitisse livre diferenciacdo da tarifa
em hora-pico.

O mercado de aviagdo civil é altamente dindmico e modelos de negdcios podem
surgir e desaparecer rapidamente, muito antes da regulacdo ser capaz de se adaptar ao novo
contexto. A precificacdo por teto tarifario desestimula o surgimento de solugdes de mercado
livremente pactuadas entre companhias aéreas e administrador aeroportuario, uma vez que o teto
ndo pode ser majorado nem mesmo a interesse da companhia aérea. Geralmente, quando a
solucdo ndo pode ser implementada, prejudicam-se tanto os agentes diretamente interessados na
negociacao quanto os usuarios, que perdem opcdao de diversificacdo do produto ofertado.

Por fim, ha problemas especificos da aplicacdo do modelo na regulacdo da Infraero.
Atualmente, a portaria que estabelece os tetos tarifarios da estatal apresenta 304 diferentes tarifas
apenas para atividades de embarque, conexao, pouso e permanéncia. De acordo com o modelo,
a quantidade de tarifas poderia ser reduzida para 4, sendo uma para cada atividade, conforme
estabelecido pela Lei n° 6.009, de 26 de dezembro de 1973. Ou seja, mesmo que mantido o
modelo de regulacdo, ha espaco para a eliminacgdo de até 300 tarifas.

Por outro lado, 0 modelo atual de precos-teto apresenta a vantagem de ter baixo custo
regulatério. Como as tarifas maximas sdo publicadas pelo regulador, é possivel realizar a
fiscalizacdo de abuso de preco (no caso precos acima do teto permitido) por meio de denuncias
dos usuérios. E importante notar que, para que o custo regulatorio seja baixo, ndo é possivel
permitir o gerenciamento tarifario que atualmente existe no modelo.

Isto €, o regulador deve identificar o trade-off entre custo regulatorio e ineficiéncia. E
possivel afirmar que a ineficiéncia do modelo aumenta na medida em que o trafego do aeroporto
€ maior. Ou seja, mantidas as demais hipéteses constantes, € menos oneroso socialmente
implementar tal modelo em aeroportos pouco movimentados.

3.1.2. Modelos de Regulacéo: Receita-Teto por Passageiro

O modelo de receita-teto por passageiro tem como objetivo limitar a receita do
administrador aeroportuério advinda de tarifas a0 mesmo tempo que atribui ao proprio regulado
a determinacdo e gerenciamento das tarifas aeroportuérias, conforme critérios objetivos e ndo
discriminatorios. O incentivo gerado pelo modelo é o de maximizar o nimero de passageiros
processados, uma vez que a receita tarifaria por passageiro esta limitada pelo teto estabelecido
pelo regulador e sé com a expanséo do trafego € possivel expandir a receita total.

Resolve-se, portanto, grande parte do problema de assimetria de informagcéo, ja que a
tarifa pode ser estabelecida de maneira mais eficiente pelo agente que mais possui informacées
sobre a atividade daquele aeroporto. O incentivo do regulado e regulador em aumentar o trafego
aereo fica alinhado. O ganho de eficiéncia comparativamente com o modelo de prego-teto € claro.



O custo regulatorio, no entanto, € maior neste modelo do que no de preco-teto. Isso
decorre do fato de que o usuario ndo tem informaces suficientes para identificar se as tarifas sdo
estabelecidas por meio de critérios objetivos e ndo discriminatorios, reduzindo a eficacia da
fiscalizagdo por dentncia. Além disso, é necessario aferir se a receita-teto foi respeitada e, para
tanto, a contabilidade das receitas tarifarias precisa ser auditada, as informacGes de trafego
precisam ser confiaveis e o regulador precisa tomar as medidas necessarias para punir eventuais
eXCessos.

Porém, é possivel notar que o custo regulatério do modelo de receita-teto €
substancialmente menor que o do modelo atual de preco-teto com gerenciamento tarifario. Ora,
no modelo de preco-teto com gerenciamento tarifario o regulador deve calcular, a cada periodo,
o0 valor médio de todas as tarifas em que é permitido o gerenciamento, e para isso ndo apenas o
trafego e a receita tarifaria precisam ser corretamente informados, mas também todos os
parametros utilizados para se obter o valor teto de cada tarifa. Isto €, € necessario aferir dados de
passageiros em conexdo, peso maximo de decolagem das aeronaves em voo doméstico ou
internacional que pousaram no aeroporto, tempo (em horas) e peso maximo de decolagem das
aeronaves que permaneceram em patio de manobra ou em péatio de &rea de estadia, em voo
doméstico ou internacional etc. Desta forma, comparativamente ao modelo atual de
gerenciamento tarifario de precos-teto, 0 modelo de receita-teto € substancialmente mais simples.
E possivel argumentar que é também mais eficiente.

Por exemplo, analisando o caso de uma aeronave estacionada em area de estadia, no
modelo de preco-teto com gerenciamento tarifario o administrador aeroportuario obtém receita
tarifaria proporcional ao tempo que a aeronave permanece estacionada. A receita obtida nessa
atividade ndo afeta as demais receitas tarifarias obtidas naquele aeroporto. No modelo de receita-
teto, a receita tarifaria também € proporcional ao tempo que a aeronave permanece estacionada,
entretanto, o total de receita tarifaria que pode ser obtida pelo administrador no periodo s6
aumenta com o processamento de passageiros adicionais no aeroporto. A consequéncia disso é
gue esta posto o incentivo ao administrador a gerenciar o patio com o objetivo de maximizar o
processamento de passageiros, e ndo mais visando apenas a maximizagdo da receita tariféaria,
ainda que esta seja advinda de tarifas aplicadas a aeronaves estacionadas por tempo excessivo.

E também mais eficiente por permitir gerenciamento superior a 100% do teto, visto
gue ndo ha um teto estabelecido pelo regulador para cada tarifa. Essa flexibilizacdo incentiva um
gerenciamento ainda mais atento com o objetivo de atrair demanda.

Novamente, deve o regulador identificar o trade-off entre custo regulatério e
ineficiéncia. No entanto, o custo da regulacdo pode ser reduzido substancialmente a medida que
haja mais transparéncia das informaces de gerenciamento, receita e trafego.

3.1.3. Modelos de Regulacéo: Tarifas Monitoradas

Ambos modelos descritos anteriormente limitam a receita tarifaria do administrador
por considerar a inexisténcia de concorréncia suficiente para que as tarifas sejam livremente
estabelecidas. Segundo essa hipotese, as tarifas seriam estabelecidas acima do preco socialmente
Otimo, restringindo a demanda e concedendo lucro econdmico positivo ao administrador.

A hipdtese é fragil quando se trata de aeroportos deficitarios ou com pouca relevancia
relativa para a malha aérea. A possibilidade de abuso de poder de mercado fica dificil de ser
justificada e normalmente o que € observado ¢ alto poder de negociagdo por parte dos usuarios
da infraestrutura, principalmente companhias aereas. Como visto na segunda se¢do deste



documento, a experiéncia dos paises com aviacgdo civil desenvolvida corrobora a afirmacao de
que o exercicio de poder de mercado é pouco provavel em aeroportos pequenos.

Atualmente, a maioria dos aeroportos da Infraero movimentam menos de 500 mil
passageiros ao ano e tem baixo potencial de se tornarem lucrativos. Adicionalmente, o risco de
abuso de poder de mercado € menor quando a empresa exploradora de infraestrutura é estatal
tendo em vista que a estrutura de incentivos destas empresas tende a ser menos voltada a busca
por lucro e mais alinhada ao interesse publico.

Note ainda que possiveis casos de abuso de poder econdmico em aeroportos de baixo
trafego afetariam relativamente apenas um pequeno namero de usuarios, e o custo de fiscalizacéo
oneraria a sociedade desproporcionalmente. Por esta razdo, um modelo que néo exija fiscalizacéo
continuada, mas que permita que o regulador aja em caso flagrante de abuso, funciona como uma
“ameaga” ao regulado, que evitaria condutas inapropriadas para manter a flexibilidade de
gerenciamento das proprias tarifas.

3.2. Proposta

Diante do exposto e observando a rede de aeroportos da Infraero, propde-se um
regime tarifario misto, com modelo diferente para cada grupo de aeroportos. O objetivo é o de
aumentar a eficiéncia alocativa do administrador ao mesmo tempo que simplifica-se a regulacao
e racionalizam-se 0s custos regulatorios. O escopo da proposta alcanca apenas as tarifas de
embarque, conexdo, pouso e permanéncia, e, portanto, ndo altera a regulacdo das tarifas de
armazenagem e capatazia, que continuardo, por ora, reguladas apenas por preco-teto®.

Para delimitar os grupos de aeroportos, foram tracadas duas linhas de corte de acordo
com o critério de passageiros movimentados anualmente. A primeira linha, fixada em 5 milhdes
de movimentos de passageiros, define um grupo que atualmente conta com apenas 4 aeroportos,
mas que é responsavel por aproximadamente 50% dos movimentos de passageiros processados
na rede da Infraero. A segunda linha, fixada em 1 milhdo de passageiros movimentados, separa
um grupo de 12 a 15 aeroportos potencialmente lucrativos. Por fim, o grupo mais numeroso de
aeroportos (cerca de 38 aeroportos), ou seja, aqueles que processam menos que 1 milhdo de
passageiros, apresenta baixo trafego e baixo potencial de geracao de receitas.

O grafico a seguir apresenta como seriam divididos os grupos usando os dados de
trafego de passageiros em 2016*, segundo critério definido:

3 O reajuste das tarifas de armazenagem e capatazia é previsto pela Resolugdo n° 350/2014. Cumpre ressaltar que
esta Resolucdo continuara vigorando, porém serd alterada pela minuta de Resolucdo ora proposta de forma a tratar
exclusivamente das tarifas de armazenagem e capatazia.

4 Durante a elaboragéo da proposta, foi publicado o Decreto n° 9.180, de 24 de outubro de 2017, que incluiu nove
aeroportos da Infraero ao rol dos aeroportos que serdo concedidos ao setor privado na préxima rodada. N&o obstante,
a presente proposta ndo fica comprometida. Pelo contrério, a necessidade de uma abordagem regulatéria mais
eficiente torna-se ainda mais evidente. Além disso serve ainda para antecipar debates importantes que se aplicardo
também a proxima rodada de concessoes.
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3.2.1. Aeroportos com mais de 5 milhdes de movimentos de passageiros

Se considerarmos a relevancia deste grupo de aeroportos no trafego aéreo domeéstico,
o custo regulatorio de um modelo de regulacdo que incentive a eficiéncia alocativa certamente
se justifica. Descarta-se, portanto, 0 modelo de Preco-Teto para estes aeroportos.

A teoria econémica sustenta regulacdo de precos quando ha falhas de mercado. No
mercado de oferta de infraestrutura aeroportuéria, é possivel defender a hipdtese de presenca de
poder de mercado devido a barreiras criadas pela legislacdo, regulacdo e mesmo pelas
caracteristicas do mercado. Desta forma, ainda que esta Agéncia ainda ndo tenha estabelecido
metodologia de verificacdo de poder de mercado, € factivel argumentar ser necessaria a regulacao
de preco para os principais aeroportos do pais, excluindo a opg¢do pelos modelos de Tarifas
Monitoradas até que se tenha evidéncia que ha competicao ou equilibrio de poder de barganha
suficientes para permitir precos livres®.

Porém, é importante diferenciar o tipo de infraestrutura aeroportuaria que esta sendo
considerada para a aplicacdo do modelo regulatorio, e o servico prestado na mesma. Ao separar
0s aeroportos em movimentos de passageiros, fica claro que o principal servigo considerado para
0 modelo é o de transporte aéreo publico regular. Essa modalidade de transporte, devido a
legislacdo atual, s6 € oferecida em aer6dromos publicos, excluindo aqueles cuja outorga é
realizada por meio de autorizacio®. Além da restricdo legal, a viabilidade desse tipo de servico
geralmente depende de uma escala minima, sendo operado por aeronaves comerciais de maior
porte, que requerem mais infraestrutura.

A situacdo é diferente quando analisamos servigos aéreos privados, servicos aéreos
especializados e taxi-aéreo. Além de exigirem menos infraestrutura e menor escala, contam com
uma rede de aerdédromos mais extensa. Adicionalmente, o surgimento de novos aer6dromos civis
homologados ou autorizatarios € um processo consideravelmente mais simples do que o de

5 Esta em avaliacdo interna incluir proposta de metodologia de verificacdo de poder de mercado na Agenda
Regulatdria 2019-2020.

6 A exploracio de aerédromos autorizatarios € exclusiva ao processamento de operagdes de servicos aéreos privados,
de servigos aéreos especializados e de taxi-aéreo (ver Decreto n° 7.871/2012).
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concessao de novos aeroportos. Dessa forma, nao se vislumbra o mesmo risco da presenca de
poder de mercado por parte do operador aeroportudrio, mitigando a necessidade de regulagao
tarifaria para essas modalidades de servico.

Feitas tais consideracOes, propde-se a ado¢do do modelo de Receita-Teto para este
grupo de aeroportos, exclusivamente nos servigos de transporte aéreo publico de passageiros e
cargas’. Como dito anteriormente, o objetivo deste modelo é o de melhor precificar a escassez
de infraestrutura nesses aeroportos, visando ainda incentivar a expansdo de infraestrutura e
otimizar sua utilizagdo. Os demais servicos aéreos terdo tarifa livremente pactuada entre usuarios
e 0 operador aeroportuario, com excecao daqueles isentos por lei.

Adicionalmente, a regulacdo tarifaria especifica para 0 modelo seria simplificada de
76 valores de tarifas tetos para apenas 1 teto de receita por passageiro para cada aeroporto. O
valor do teto da receita seré calculado de forma a manter a receita atual por passageiro nestes
aeroportos inalterada, garantindo que, na média, ndo havera acréscimo no valor da tarifa.

A nomenclatura adotada na minuta de Resolucdo para o valor do teto da receita é a
Receita Regulada Média Maxima — RRMM. A RRMM ser4 estipulada previamente ao periodo de
vigéncia da mesma e corrigida anualmente pela inflagéo, deduzido ou acrescido o fator X, quando
houver. Posteriormente ao periodo de vigéncia daquela RRMM, sera aferida a Receita Regulada
Média — RRM, que se trata da razdo entre Receita Regulada — RR e a quantidade de passageiros
embarcados no periodo. A RR € toda receita proveniente das tarifas aplicaveis as aeronaves do
Grupo 1, excluindo operacdes exclusivamente cargueiras®. Por fim, sera aferido se a RRM do
periodo ficou igual ou abaixo do valor maximo estipulado, ou seja, se a RRM foi igual ou inferior
a RRMM.

A metodologia prevé ainda enforcement para induzir o cumprimento do teto. A
diferenca entre a RRMM estipulada previamente e a RRM aferida ap6s o final do periodo sera
chamada de Fator de Ajuste. Quando este fator for positivo, significa que o operador
aeroportudrio respeitou o teto e podera recompor esta diferenca, corrigida pela inflagdo, nos anos
subsequentes. Caso contrario, este montante sera deduzido da Receita Regulada maxima que
podera ser arrecadada no ano seguinte, atualizado por um indice de correcdo superior a inflagéo,
que servira como desincentivo ao descumprimento do teto. A aplicacdo do Fator de Ajuste nao
traz prejuizo a eventuais medidas administrativas cabiveis em caso de descumprimento da
RRMM.

3.2.2.Aeroportos com menos de 5 milhdes e mais de 1 milhdo de movimentos de
passageiros

De acordo com dados da Airports Council International — ACI®, 93% dos aeroportos
deficitarios no mundo processam menos de 1 milhdo de passageiros. A linha de corte, portanto,
delimita um grupo de aeroportos potencialmente lucrativos.

O modelo regulatério apropriado deve estimular a eficiéncia e simplificar a regulacéo,
porém deve evitar o aumento do custo regulatdrio. Note que apesar de 0 grupo processar cerca

7 Mais especificamente, as tarifas reguladas serdo aquelas aplicadas as aeronaves do Grupo | (com definicdo na
Resolugdo n° 432, de 19 de junho de 2017).

8 As tarifas aplicaveis as aeronaves do Grupo | realizando operagfes exclusivamente cargueiras deverdo ter tarifas
estabelecidas em patamar idéntico ou inferior as tarifas aplicaveis as aeronaves realizando operagéo de transporte
mista de carga e passageiros. No entanto, elas ndo comp&em o calculo da Receita Regulada por ndo guardar relacdo
com a movimentacgao de passageiros.

9 ACI-World Bank Aviation Symposium - Conference report.
http://pubdocs.worldbank.org/en/404471430925898412/Air-Transport-ACI-WBG-Conf-Report-29Apr2015.pdf
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de 35% do trafego aéreo da rede, o que é relevante no agregado, cada aeroporto do grupo, em
média, processa aproximadamente apenas 2%. A implementacdo do modelo de Receita-Teto por
passageiro ndo atenderia o requisito de baixo custo regulatério (pelo menos na maior parte desses
€asos).

Por sua vez, 0 modelo de Tarifas Monitoradas estd associado a um risco. Se por um
lado a eficiéncia poderia ser criticamente aumentada, € possivel que os aeroportos deste grupo
possam exercer praticas anticoncorrenciais que potencialmente afetariam um grande namero de
usuérios. No entanto, o risco é mitigado por se tratar de empresa publica.

Assim, adotando uma posi¢do conservadora, propde-se 0 modelo de Prego-Teto para
este grupo de aeroportos. Contudo, a regulacéo deve ser compreendida como um ato continuo de
aperfeicoamento. A simplificacdo e desregulamentacdo gradual do setor, realizada por etapas,
visa reduzir o impacto de adaptacdo dos agentes envolvidos. A partir das premissas e mesmo
considerando as ineficiéncias do modelo, sugere-se a implementacdo de precos-teto em um
modelo tarifario muito mais simplificado que o atual.

Considerando o modelo atual, as simplificacbes promovidas estdo relacionadas a
classificacéo, diferenciacédo das tarifas por custo da atividade, tarifas de aviacéo geral e tarifas de
permanéncia. Essas alteracdes serdo discutidas adiante:

a) Classificacdo de aeroportos

A classificacdo dos aeroportos da Infraero em categorias para fins de cobranca de
tarifas segue a regulamentagdo da Portaria n® 1.592/GMS5, de 1984. Como apresentado na
segunda secdo, a desatualiza¢do do normativo é apenas parte do problema. A norma padece ainda
de um problema de origem, tendo em vista que é pouco provavel que critérios de pontuacdo
sejam exitosos em estabelecer tetos tarifarios adequados para remunerar 0S Servigos e a
infraestrutura de um conjunto absolutamente heterogéneo de aeroportos.

O modelo simplificado de Preco-Teto atribui a Infraero a definicdo dos critérios de
classificacdo dos aeroportos sujeitos ao modelo. Desta forma, promove eficiéncia, evitando ainda
custos regulatérios de reclassificacdo ao fixar apenas um teto tarifario por atividade regulada para
todos os aeroportos com menos de 5 milhdes e mais de 1 milhdo de movimentos de passageiros.

Portanto, com base nesse critério a proposta revoga a Portaria n°® 1.592/GM5/1984,
ndo havendo mais defini¢do de categorias de aeroportos para fins tarifarios pelo regulador.

b) Diferenciacgdo tarifaria: por custo X por natureza

As tarifas aeroportudrias atualmente séo diferenciadas de acordo com a natureza do
V0O, Ou seja, 0 destino do passageiro ou da aeronave impacta no valor da tarifa cobrada. No
entanto, atividades de pouso, permanéncia ou mesmo conexao tem custos similares ou idénticos
independentemente da natureza da atividade.

A OACI recomendal® que a capacidade de pagar do usuério seja considerada apenas
apos que todos os custos tenham sido avaliados e distribuidos de acordo com critérios objetivos.
Desaconselha, portanto, que determinadas atividades e usuarios subsidiem outros, contrariando
a pratica atual.

A racionalidade de tarifas internacionais elevadas subsidiando a atividade doméstica
se torna ainda menos interessante no cenario atual da Infraero, cujo trafego internacional

10 DOC 9082 — ICAO’S POLICIES ON CHARGES FOR AIRPORTS AND AIR NAVIGATION SERVICES.
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representa apenas 1% do trafego total de aeronaves e de passageiros. Propde-se, entéo,
diferenciacdo das tarifas apenas pelo Peso M&ximo de Decolagem, varidvel que apresenta forte
correlagdo com o custo operacional.

O resultado obtido pela simplificacdo é que as tarifas de pouso domésticas e
internacionais passariam a ser iguais, 0 mesmo ocorrendo com as tarifas de permanéncia
domésticas e internacionais.!’ Restariam diferentes as tarifas de embarque internacional e
domeéstico, uma vez que o custo de processamento destes passageiros € significativamente
distinto.

E importante ressaltar que, como o objetivo da proposta é o de simplificar o modelo
de regulagéo ao mesmo tempo que promove eficiéncia, mas ndo o de afetar intencionalmente as
receitas da empresa publica, sera estabelecido novo patamar das tarifas (sem diferenciacdo por
natureza) com o intuito de manter as receitas da rede inalterada.

c) Liberdade tarifaria para Grupo Il — Aviacéo Geral

As atividades de embarque, pouso e permanéncia da aviacdo geral sdo remuneradas
pelas tarifas aplicaveis ao Grupo 11'2, Estas tarifas, no entanto, ndo levam em consideragio o
custo de oportunidade do uso da pista e patio para sua precificagdo. Como consequéncia do
modelo, os aeroportos ndo tém bons incentivos para investimentos em infraestrutura de patio
para aeronaves e em aprimoramentos do sistema de gestdo que permita o melhor uso da
infraestrutura, gerando congestionamento e atrasos nos aeroportos mais movimentados.

Em situagdo de liberdade tariféaria, a tarifa remuneraria o custo de oportunidade, de
forma que a tarifa de pouso da aviacdo geral na hora-pico seria provavelmente mais alta que
aquele que consideraria apenas o desgaste da pista causado pelas aeronaves. O resultado da
precificacdo eficiente seria uma reducdo do uso de pista na hora-pico e um uso mais equilibrado
da infraestrutura ao longo do dia (ou mesmo do ano, para atividades sazonais).

A liberdade tarifaria para o Grupo Il permitira que a Infraero gerencie melhor o uso
dos sistemas de pista e patio de sua rede. A atividade de aviacdo geral, afetada pela alteracéo,
depende menos de grandes aeroportos para continuar sua operacao, se comparado com a aviacao
regular. A expectativa é que os aeroportos menos congestionados ou mesmo novos aeroportos
atraiam a demanda e se especializem em atender aviacdo geral. Além disso, 0s aeroportos mais
congestionados provavelmente continuardo a receber trafego de aviagdo geral em horarios em
gue ha capacidade ociosa e passarao a gerenciar sua capacidade de patio de forma mais eficiente.

Vale destacar que existe, inclusive, uma modalidade de exploragéo de infraestrutura
especifica para esse segmento. O Decreto 7.871, de 21 de dezembro de 2012, dispGe sobre as
condicBes de delegacdo da exploracdo de aerédromos civis publicos por meio de autorizagéo.
Em seu artigo 2°, abaixo transcrito, o decreto especifica que essa infraestrutura é destinada
exclusivamente a aviacdo geral. A matéria foi regulamentada na ANAC por meio da Resolucéo
n° 330, de 1° de julho de 2014, O processo de emissdo de autorizacdo para exploragio de
aerodromos civis publicos e significativamente mais simples do que outras modalidades, como
concessao.

Art. 20 E passivel de delegacdo por meio de autorizacdo a exploracio de
aerédromos civis puablicos destinados exclusivamente ao processamento de

1 As tarifas de conexdo domésticas e internacionais foram criadas com o mesmo valor e assim permanecem.

2.0 Grupo 11 esta definido na Resolugdo n° 432, de 19 de junho de 2017.

13 https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/resolucoes/resolucoes-2014/resolucao-no-330-de-01-
07-2014/@@display-file/arquivo_norma/RA2014-0330.pdf
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operac0es de servicos aéreos privados, de servicos aéreos especializados e de
taxi-aéreo, conforme definicdes constantes da Lei n® 7.565, de 19 de dezembro
de 1986.

d) Tarifa Unica de permanéncia

As éreas de permanéncia sdo subdivididas pelos administradores aeroportuérios entre
areas de permanéncia em patio de manobras e areas de estadia, conforme o art. 13 da Resolucéo
n° 432, de 19 de junho de 2017.

Atualmente, as tarifas sdo definidas de acordo com o entendimento do regulador sobre
os diferentes custos entre as areas de patio. Por esta razdo, a Tarifa de Permanéncia em Area de
Estadia foi precificada em aproximadamente apenas 1/5 da Tarifa de Permanéncia em Patio de
Manobra. Entende-se, entretanto, que o uso eficiente da infraestrutura apenas sera obtido por
meio da correta tarifacdo, e, novamente, o regulador ndo é capaz de promover 0 gerenciamento
tarifario por desconhecer o custo de oportunidade da infraestrutura.

Ocorre que, devido ao modelo regulatério, o gerenciamento ndo € permitido. O
administrador aeroportuario tem apenas a possibilidade de promover descontos nas tarifas, mas
é impossibilitado de eleva-las acima do teto. Note que se o teto fosse suficientemente alto, seria
possivel precificar a infraestrutura de modo a refletir corretamente o custo de oportunidade do
patio através da promocdo de descontos sobre o teto.

Por esta razdo, a proposta para lidar com a questdo é a de igualar o teto das tarifas de
Permanéncia em Patio de Manobra e em Area de Estadia. Desta maneira, cabera ao administrador
aeroportudrio determinar as tarifas adequadas nas diferentes areas do patio, por meio de
descontos sobre o teto.

e) Resumo do modelo tarifario de precos-teto

As simplificacbes sugeridas resultam em modelo com apenas 5 precos-teto
estabelecidos pelo regulador, sendo eles: tarifa de embarque doméstico, de embarque
internacional, de pouso, de permanéncia e de conexao.

Respeitados os tetos, caberd ao administrador aeroportuario determinar tarifas
razoaveis e proporcionais a infraestrutura dos aeroportos regulados por este modelo, além de
promover eventuais descontos na tarifa de permanéncia referente a areas de estadia. Por fim, o
administrador aeroportudrio tera autonomia para definir as tarifas aplicaveis a aviacao geral.

3.2.3. Aeroportos com menos de 1 milh&o de movimentos de passageiros

Como visto anteriormente, 0s aeroportos deste grupo sdo potencialmente menos
lucrativos do que os demais aeroportos da rede que processam pelo menos 1 milhdo de
passageiros. Adicionalmente, hd menos empresas operando nestes aeroportos, o que reduz o
poder de barganha do administrador aeroportuario. Por este motivo, vislumbra-se reduzido ou
quase nulo poder de mercado por parte do administrador. Partindo desta premissa, 0 risco do
estabelecimento de tarifas abusivas ndo encontra respaldo na teoria econémica, eliminando a
necessidade de tarifas reguladas.

Assim, propde-se a ado¢do do modelo de Tarifas Monitoradas para 0s aeroportos com
menos de 1 milhdo de movimentos de passageiros. Este grupo de aeroportos é 0 mais numeroso,
constituido por quase 40 dos 56 aeroportos da rede, mas é 0 que processa 0 menor numero de
passageiros e aeronaves, em proporc¢do inferior a 15% do total processado pela Infraero.
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Novamente, é importante ressaltar que o risco de abuso de poder de mercado € menor quando a
empresa exploradora de infraestrutura é estatal tendo em vista que a estrutura de incentivos destas
empresas tende a ser menos voltada a busca por lucro e mais alinhada ao interesse publico.

Ademais, a ANAC sempre terd como Ultimo recurso restabelecer novamente precos
tetos para estes aeroportos, caso isso se mostre necessario em casos especificos. Entende-se que,
assim, o administrador terd autonomia para otimizar o uso da infraestrutura e incentivar a
expansdo do trafego aéreo no aeroporto.

3.3. Proposta apoiada

A minuta de Resolucdo apresenta secdo que permite a flexibilizacdo dos tetos
tarifarios estipulados pelo regulador quando ha interesse tanto do operador aeroportuério quanto
das principais companhias aéreas que operam naquele aeroporto.

O objetivo dessa regulacdo é o de permitir diferentes arranjos tarifarios de acordo com
as peculiaridades da infraestrutura em questao e do servico a ser prestado quando ha concordancia
expressa de parte relevante das empresas aéreas usuarias do aeroporto. O argumento central €
gue esse mecanismo abre a possibilidade de solu¢bes de mercado mais eficientes e inovadoras
do que solugdes regulatdrias!*, uma vez que as tarifas seriam estabelecidas ap6s negociacoes
entre 0s agentes que possuem as melhores informac6es sobre as atividades daguele aeroporto (e
interesses que tendem a se equilibrar).

Além disso, as empresas aéreas tipicamente representam bem os interesses dos
passageiros uma vez que desejam uma boa oferta de infraestrutura para prestacdo de servicos
aéreos aos menores custos possiveis, reduzindo os custos que compordo o preco final das
passagens aéreas. Vale destacar ainda que o incentivo de todos (regulador, aeroportos, empresas
aéreas e passageiros) em aumentar o trafego aéreo estaria sempre alinhado.

Na prética, a proposta apoiada permitira que por um determinado periodo de tempo
sejam majorados um ou mais tetos tarifarios ou estabelecido valor de receita média maxima
superior ao determinado pela Agéncia se esta proposta for apoiada por duas ou mais companhias
aéreas responsaveis por pelo menos 75% do trafego de passageiros nos 12 meses anteriores
naquele aeroporto. Caso isso ocorra, a proposta apoiada ira suplantar a regulacdo tarifaria da
Agéncia durante o periodo estipulado.

Como dito, é bastante provavel que eventual proposta apoiada apresentada pelo
operador aeroportudrio represente uma solucdo de mercado mais eficiente que uma solugéo
estabelecida pelo regulador. Ndo obstante, caberda a Agéncia rejeitar ou propor alteracGes a
proposta apoiada caso esta ndo promova boas praticas em termos de investimento ou de qualidade
de servicos ou existam indicios de que ndo esteja alinhada aos interesses dos usuarios daquele
aeroporto, em particular dos passageiros.

3.4. Alteracdo do modelo e regras de transicéo

Motivadamente, a ANAC podera alterar o modelo de regulagéo tarifaria a que esta
submetido um aeroporto, ou determinar a ado¢ao ou remocao de tetos tarifarios para uma ou mais
tarifas. Isso pode ocorrer quando for constatado risco de condutas abusivas de poder de mercado,
quando o operador descumprir os principios de objetividade e ndo descriminagdo no

14 Littlechild, S., Regulation and the nature of competition, Journal of Air Transport Management (2017), disponivel
em: http://dx.doi.org/10.1016/j.jairtraman.2017.03.003.
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estabelecimento das tarifas, ou quando for interessante para o setor e usuarios a remocao de tetos
ou substituicdo do modelo por outro menos restritivo.

Quando um aeroporto aumentar ou reduzir a movimentacdo de passageiros em
determinado ano, e essa variagdo na demanda acarretar a mudanca de faixa do aeroporto, néo
havera transicdo automatica de modelo regulatorio. Cabera a ANAC avaliar 0s mesmos critérios
mencionados acima para que entdo decida sobre a necessidade de alteracdo do modelo de
regulacao tarifaria daquele aeroporto.

3.5. Alternativas

A despeito da proposta apresentada acima, a ANAC convida os interessados a se
manifestar ainda sobre as alternativas. A proposta principal pondera subjetivamente vantagens e
desvantagens de cada modelo tarifario, usando como referéncia a pratica regulatoria, a literatura
econdmica e experiéncias regulatorias internacionais de sucesso. E possivel, entretanto, chegar a
diferentes conclusdes dependendo do objetivo final do regulador. As alternativas a seguir foram
consideradas como opcdes vidveis a proposta, conforme diferentes atribuicbes de risco e
prioridades.

3.5.1. Tarifas Monitoradas para aeroportos com menos de 5 milhdes de movimentos de
passageiros

Neste regime tarifario misto, haveria apenas dois modelos: Receita-Teto para 0s
aeroportos acima da linha de corte e Tarifas Monitoradas (com regulacdo por ameaca) para 0S
demais aeroportos. Em termos praticos, a diferenga entre a proposta principal é que 12 a 15
aeroportos adicionais estariam livres para estabelecer as proprias tarifas.

Esta alternativa promove maior eficiéncia para a rede de aeroportos e simplifica a
regulacdo tarifaria, que passaria a estabelecer apenas 4 tetos para toda a Infraero. No entanto,
eventuais abusos econémicos afetariam uma quantidade maior de usuarios, aumentando
potencialmente os registros de denuncias. Tendo em vista a necessidade de monitoramento de
um numero maior de aeroportos, o custo regulatério tende a aumentar neste cenério.

Ainda considerando este regime, é possivel diferenciar e priorizar o acompanhamento
das tarifas e fiscalizacdo de eventuais dendncias nesses aeroportos, tornando a possibilidade de
restabelecimento da regulacdo por Preco-Teto capaz de inibir eventual exercicio de poder de
mercado.

3.5.2.Preco-Teto para aeroportos com menos de 5 milhdes de movimentos de passageiros

Novamente, esta alternativa é composta de apenas dois modelos, sendo eles Receita-
Teto para 0s aeroportos acima da linha de corte e Preco-Teto para os demais. Essa opgéo atribui
risco alto a abusos econdmicos e prefere estabelecer as tarifas de quase todos os aeroportos da
rede, reduzindo a eficiéncia econémica da Infraero.

A alternativa se aproxima muito do status quo, sendo a op¢do mais conservadora.
Ainda assim, os ganhos de simplificagdo do modelo de Prego-Teto justificariam a mudanca, além
do ébvio beneficio da regulacdo por Receita-Teto nos principais aeroportos da rede.

3.5.3. Receita-Teto para aeroportos acima de 3 milh6es de movimentos de passageiros

Neste regime tarifario misto, haveria apenas dois modelos: Receita-Teto para 0S
aeroportos acima da linha de corte alternativa de 3 milhdes de passageiros e Tarifas Monitoradas
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(com regulacdo por ameaca) para os demais aeroportos. Em termos praticos, a diferenca entre a
proposta principal é que de 7 a 9 (em vez de 4) aeroportos estariam submetidos a uma regulacéo
mais eficiente, mas capaz de conter eventual exercicio de poder de mercado (a um custo
regulatorio aceitavel).

Esta alternativa promove maior eficiéncia para a rede de aeroportos e simplifica a
regulacéo tariféria, que passaria a estabelecer apenas 7 a 9 tetos para toda a Infraero. No entanto,
eventuais abusos econdmicos afetariam uma quantidade maior de usuarios, aumentando
potencialmente os registros de dendncias. Tendo em vista a necessidade de monitoramento de
um namero maior de aeroportos, o custo regulatério tende a aumentar neste cenario (mas em
nivel inferior ao da alternativa apresentada em 3.5.1).

Ainda considerando este regime, é possivel diferenciar e priorizar o acompanhamento
das tarifas e fiscalizacdo de eventuais dendncias nesses aeroportos, tornando a possibilidade de
restabelecimento da regulacdo por Preco-Teto capaz de inibir eventual exercicio de poder de
mercado.

3.5.4.Linhas de Corte: 5 e 2 milhfes de movimentos de passageiros

Exatamente como na proposta principal, esta alternativa conta com 3 modelos
tarifarios. A mudanca na linha de corte, elevando de 1 para 2 milhGes de passageiros
movimentados, atribui menor risco a abusos econémicos e prioriza a eficiéncia no setor. Esta
opcao se aproxima muito da proposta de Tarifas Monitoradas para todos os aeroportos com
menos de 5 milhdes de passageiros, visto que apenas 6 ou 7 aeroportos estariam sujeitos a
regulacao por Preco-Teto.

4. Conclusao

Este documento apresentou proposta normativa que estabelece regime tarifario misto
para a rede de aeroportos administrados pela Infraero, visando a simplificagdo da regulacdo ao
mesmo tempo que promove a utilizacdo e expansdo da infraestrutura de forma racional e
eficiente.

A proposta principal considera regime tarifario misto dividindo os aeroportos em 3
grupos de acordo com o porte e reduzindo o total de 304 tetos atualmente estabelecidos pelo
regulador para apenas 9. Alternativamente, sdo apresentadas propostas atribuindo maior ou
menor risco a probabilidade de abuso de poder de mercado e ao aumento do custo regulatério,
ficando como opcéo para tomada de decisdo regulatoria.
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