JUSTIFICATIVA

Primeira Revisdo dos Parimetros da Concessio dos Aeroportos Internacionais de
Florianopolis, Fortaleza, Porto Alegre e Salvador.

INTRODUCAO

1.

Trata-se de processo administrativo com vistas a realizacdo da Primeira Revisdo dos
Parametros da Concessdo dos Aeroportos Internacionais de Floriandpolis (SBFL),
Fortaleza (SBFZ), Porto Alegre (SBPA) e Salvador (SBSV), com relagdo aos Apéndice B
do Anexo 2 do contrato, a determinacdo dos Indicadores de Qualidade de Servico e a
Metodologia de Calculo do Fator Q.

A Constituigdo Federal de 1988, em seu art. 37, XXI, estabelece que a Administragdo
Publica deve garantir a manutengdo do equilibrio econémico-financeiro do contrato
administrativo. No presente caso, o Capitulo VI dos Contratos de Concessdo dos
Aeroportos Internacionais de SBFL, SBFZ, SBPA ¢ SBSV (doravante "Contratos de
Concessdo") preconiza que esse equilibrio sera preservado por meio de mecanismos de
reajuste ¢ de revisdo. Nesse contexto, situa-se a Revisdo dos Pardmetros da Concessao,
objeto desta Nota Técnica.

Conforme Contratos de Concesso, a Revisao dos Parametros da Concessao (RPC) deve
ser realizada a cada 5 anos do periodo da concessdo, com o objetivo de permitir a
determinagdo dos Indicadores de Qualidade do Servigo; da metodologia de calculo dos
Fatores X e Q, ¢ da Taxa de Desconto a ser utilizada no Fluxo de Caixa Marginal. Além
disso, o item 6.18 diz que podera ser atualizado os parametros estabelecidos no Apéndice
B do PEA durante o processo de RPC, respeitada a alocagao de riscos do contrato. Ademais,
os procedimentos dessa revisdo devem ser precedidos de ampla discussao publica.
Especificamente no que se refere a revisdo dos Indicadores de Qualidade do Servico e da
metodologia de célculo do Fator Q, o item 11.19 do Plano de Exploracdo Aeroportuaria
(PEA), Anexo 2 dos Contratos de Concessdo de SBFL, SBFZ, SBPA e SBSV dispdem que
a cada RPC, a ANAC podera modificar: (i) os componentes a serem pesquisados, (ii) o
sistema de medigdo, ¢ (iii) os padrdes ¢ as metas; tanto para os indicadores que determinam
o Fator Q, quanto para os parametros de desempenho de servigo estabelecidos nos
Contratos. Essa revisdo tem como propdésito criar incentivos para melhoria da qualidade

dos servigos prestados, a ser aplicado a cada reajuste tarifario até a proxima RPC.



5. Destaca-se que os aspectos abrangidos pela RPC relacionados a metodologia de calculo do
Fator X e a determinacdo da Taxa de Desconto ndo serdo objeto da presente Consulta
Publica, os quais serdo tratados oportunamente posteriormente.

6. Feitas essas consideragdes, passa-se a apresentagdo da proposta de alteragdo dos 1QS e
metodologia de calculo do Fator Q, realizada levando em considera¢do a experiéncia
adquirida pela ANAC desde a elaboragdo dos Contratos de Concessdo em tela, os estudos

desenvolvidos acerca dos resultados obtidos e a observacdo de melhores praticas.

PROPOSTA

7. A primeira Revisdo dos Parametros da Concessdo (RPC) dos Aeroportos Internacionais de
Floriandpolis, Fortaleza, Porto Alegre e Salvador estd sendo realizada & luz dos
aprimoramentos efetuados nos seguintes processos: (i) da 1* RPC dos contratos dos
Aeroportos de Guarulhos, Brasilia e Viracopos, (ii) da 1* RPC dos contratos dos Aeroportos
de Galedo e Confins, (iiii) das 6* e 7* rodadas de concessoes, e (iv) de relicitacdo de
Aeroporto Internacional de Campinas.

8. Dito isso, para o Apéndice B, propde-se que sejam incorporadas as melhorias regulatorias
realizadas nas ultimas rodadas de concessoes. Essas alteragdes nao implicam em inovagoes,
mas antes pretendem tornar mais claras as obrigacdes previstas no contrato. Pode-se dizer
até que a proposta para o Apéndice B reduz o custo regulatorio dos regulados, dado que se
propde a exclusdo do parametro "pontes de embarque” no monitoramento no ambito do
nivel de servico e do relatorio com informacoes referentes ao nivel de servigco conforme
item 5 do Apéndice B atualmente vigente. Resumidamente, propde-se que:

a) item 1 do Apéndice B: inclusdo de uma definigdo clara do que seria
"atendimento ao nivel de servigo dos terminais de passageiros". Destaca-se que o pleno
atendimento ao nivel de servigo esta previsto no item 3.1.5 do PEA.

b) item 2 do Apéndice B: inclusdo do entendimento sobre o conceito de Hora Pico.
Destaca-se que a defini¢do de Hora Pico ja consta no item 2.1.5 do PEA.

c) item 3 do Apéndice B: atualizacdo da tabela que versa sobre Parametros
Minimos de Dimensionamento (PMD), de modo a se adequar com os contratos das
ultimas rodadas de concessoes.

d) exclusdo do monitoramento das pontes de embarque no ambito do nivel de
servico, de modo a evitar um duplo monitoramento com relagdo ao indicador de
qualidade de atendimento em ponte de embarque. Esse aprimoramento regulatorio foi
realizado no ambito do processo de relicitagdo Contrato de Viracopos. Extrai-se a

justificativa da Nota técnica 15 (SEI 6112383).



7.150 Nos contratos até a 6° rodada, o parametro “Pontes de Embarque” é
avaliado tanto no aspecto de nivel de servico (infraestrutura) quanto no aspecto
de qualidade de servigos (operagdo). Objetiva-se, com isso, avaliar se a
infraestrutura esta adequada — ou seja, se ha pontes de embarque suficientes
para o processamento de passageiros com base na demanda realizada -, e se a
operagdo dos passageiros em pontes de embarque acontece mediante os
pardmetros estabelecidos, por meio do IQS relacionado. O que se propoe é a
exclusdo desse pardmetro na avaliagdo de nivel de servico, restando o seu
acompanhamento por meio da afericdo do indicador de qualidade
“Atendimento em Pontes de Embarque”.

7.151 Cabe destacar que este indicador compée o Fator Q. Com isso, entende-
se que, ao buscar a operag¢do de passageiros em pontes de embarque nos
pardmetros definidos para o IQS, com a subsequente aplicagdo do Fator Q, ja
se incentiva adequadamente o dimensionamento de infraestrutura de pontes de
embarque. Assim, elimina-se a avalia¢do dupla, mesmo que sob oticas distintas
(infraestrutura e qualidade), e busca-se alinhar o contrato por meio de
incentivos.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6221899).

e) inclusdo da equagdo "calculo da capacidade de processamento em termos do
tempo maximo de ocupagdo". Cabe dizer que esta equacdo ndo ¢ desconhecida pelas
Concessionarias. Pelo contrario, foi utilizadas no ambito da verificagdo do cumprimento
das obrigagoes de investimento relativas a Fase I-B dos contratos da 4* rodada (vide
processos 00058.00844/2018-65 ¢ 00058.008340/2018-51). Desse modo, a inclusdo
dessa equagdo tem como propoésitos aumentar a estabilidade regulatoria - uma vez que se
fixa a forma de afericdo da capacidade em termos de unidades de processamento de
passageiros, que sempre fez parte das obrigagdes de dimensionamento do contrato - bem
como a transparéncia do contrato.
f) inclusdo do item relacionado a sistemas de processamento de bagagens. Essa
inclusdo tem como objetivo assegurar que as instala¢des, equipamentos ¢ sistemas de
processamento de bagagens devem ser dimensionados para atender a Hora Pico, em
virtude da exclusdo proposta dos indicadores de qualidade de sistema de processamento
de bagagens e sistema de restituicdo de bagagens, e em linha com o proposto no processo
de relicitacdo de Viracopos e na 7° rodada de concessdes.

7.242 Por fim, esta unidade técnica entende que ha de haver no Contrato algum

mecanismo que assegure que as instalagdes, equipamentos e sistemas de

processamento de bagagens devem ser dimensionados de forma a atender a

demanda Hora Pico. Por isso, propde-se a inclusdo do item 6.7 — Sistemas de



processamento de bagagens, no dmbito do Nivel de Servico dos Terminais de
Passageiros do PEA (item 6).

7.243 A partir da inclusdo dos itens propostos, entende-se que hd elementos
para uma fiscalizagdo mais adequada, voltada ao efetivo desempenho
operacional, de forma a se reduzir custos regulatorios tanto para a
concessiondria quanto para a Agéncia.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6221899).

g) exclusdo da obrigacdo de envio do relatorio com as informagdes referentes ao
nivel de servico atingido na Hora-Pico. Na pratica, essas informagdes ja sdo recebidas
pela ANAC no ambito da Resolugdo 464/2018, a qual regulamenta a apresentagdo de
informagdes relativas a movimentagdo aeroportuaria. Assim, a manutengdo desta
obrigacdo gera um custo desnecessario para as Concessionarias da 4* rodada, em ter que
encaminhar as mesmas informag¢des em contextos distintos, tanto no contexto do Contrato

de Concessao, quanto no da Resolugao.

De fato, conforme ja comentado, as propostas aqui trazidas para o Apéndice B dizem
respeito aos aprimoramentos regulatorios efetuados ao longo das rodadas de concessdes,
em particular, na 6* rodada. Nesse contexto, extrai-se a justificativa da Nota Técnica 1 (SEI

3998035) que embasou as alteragdes aqui propostas.

Nivel de Servigco de Terminais de Passageiros

6.256. No contexto de menor interferéncia do Poder Publico no plano de
desenvolvimento do aeroporto, torna-se fundamental a defini¢cdo de regras
claras e objetivas, de forma a aumentar a transparéncia no papel de todos os
atores envolvidos.

6.257. Com esse objetivo, buscou-se trazer ao contrato as regras de avaliagdo
de nivel de servigo ja aplicadas pela Agéncia, que por sua vez sdo lastreadas
em literatura técnica do setor e melhores praticas internacionais. Dessa forma,
entende-se que os requisitos para avaliagdo do cumprimento das obrigacoes
contratuais ficam mais claros, diminuindo os riscos e aumentando a
atratividade do negocio aos players mais eficientes, aléem de contribuir para a
gestdo contratual mais efetiva.

6.258. Alinhando-se as melhores praticas internacionais de infraestrutura
aeroportudria, explicitou-se no PEA a defini¢ao do nivel de servigo em termos
de area minima por passageiro e tempo de ocupa¢do no componente.
Importante destacar que essa evolugdo foi possivel a partir de outros avangos
regulatorios, com a maior maturidade institucional da Agéncia, como, por
exemplo, a Resolu¢do ANAC n°464, de 22 de fevereiro de 2018, que instituiu o

Relatorio de Informagées de Movimentagdo Aeroportudria — RIMA.



()

6.260. Os parametros de nivel de servico adotados para a sala de embarque
tiveram uma alteracdo formal, de forma a simplificar sua aplica¢do e trazer
mais clareza do que o regulador espera da Concessionaria. Nesse contexto, os
pardmetros de maxima ocupa¢do do componente e da diferenciagdo da drea a
ser disponibilizada ao percentual de passageiros sentado e em pé foram
incorporados em um parametro unico, de forma que ndo houve altera¢do do
nivel de servigo exigido.

6.261. Em termos do componente “sala de desembarque”, buscou-se adequar
o Contrato as melhores praticas, de forma a evitar distor¢oes na avalia¢do do
nivel de servigo ofertado ao passageiro. Nesse componente, o nivel de servigo
esta atrelado ndo somente a area ofertada, mas também é de extrema relevincia
a disponibilidade de comprimento de esteiras de bagagem adequado a demanda
de passageiros. Portanto, a avaliagdo exclusivamente da area da sala de
desembarque ndo considera as necessidades dos passageiros em chegar até a
respectiva bagagem na esteira de restitui¢do e conseguir sair da parte frontal
desta sem prejudicar os outros usuarios.

6.262. Por isso, os parametros definidos no PEA relativos a sala de
desembarque permitem ao operador flexibilidade para determinar o numero de
esteiras adequado a sua operagdo, ao mesmo tempo que garantem ao uUsudrio
espaco e largura minima entre passageiros para que retire sua bagagem dentro
de um critério de nivel de servigo adequado.

Fonte: Nota Técnica n° 1/2020/SRA (SEI 3998035).

10. Analogo ao Apéndice B, propde-se que sejam incorporadas ao Apéndice C as melhorias
regulatorias realizadas nas ultimas rodadas de concessdes. A tabela a seguir mostra
resumidamente as alteragdes propostas para o Apéndice C atualmente vigente para a 4*

rodada de concessoes.



Tabela — Proposta

CONTRATO VIGENTE

Aspectos

105

PROPOSTA GIOS

Servigos Diretos

1. Percentual maximo de passageiros aguardando mais de 5
minutos (Q)

Alteragdo, conforme justificativa apresentada no dmbito do processo de relicitagdo
de Viracopos (00058.042407/2021-81)

2. Percentual maximo de passageiros aguardando mais de
15 minutos (Q)

Exclus&o, conforme justificativa apresentada no &mbito do processo de recilitagdo
de Viracopos (00058.042407/2021-81)

3. Tempo para disponibilizagdo do equipamento de ascenso
e descenso para embarque e desembarque em aeronaves
para Passageiros com Necessidades de Assisténcia Especial -
PNAE

Exclusdo, conforme justificativa apresentada no @mbito do processo da 72 rodada de
concessdes (00058.042189/2021-37). A proposta é que o monitoramento da
qualidade dos servigos para os PNAE seja realizado por meio da Pesquisa de

Acessibilidade.

4. Numero de eventos graves relatados (roubos, furtos, atos
violentos etc.)

Exclusdo, conforme justificativa apresentada no ambito do processo da 12 RPC dos
aeroportos da 22 rodada (00058.511902/2016-87).

Disponibilidade de equipamentos

5. Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores,
escadas e esteiras rolantes (Q)

Alteragdo, conforme justificativa apresentada no dmbito dos processos da 12 RPC de
Galedo e Confins (00058.016726/2019-17) e da 72 rodada de concessdes
(00058.042189/2021-37).

6. Percentual do tempo de disponibilidade do sistema de
processamento de bagagens (embarque) (Q)

Exclus&o, conforme justificativa apresentada no ambito do processo de recilitagdo
de Viracopos (00058.042407/2021-81)

7. Percentual do tempo de disponibilidade do sistema de
restituicio de bagagens (desembarque) (Q)

Exclusdo, conforme justificativa apresentada no ambito do processo de recilitagdo
de Viracopos (00058.042407/2021-81)

8. Percentual do tempo de disponibilidade do equipamento
apropriado para embarque e desembarque de PNAE (Q)

Exclusdo, conforme justificativa apresentada no ambito do processo da 12 RPC dos
aeroportos da 22 rodada (00058.511902/2016-87).

9.Percentual do tempo de disponibilidade do ar pré-
condicionado (“Preconditioned Air”) (Q)

Exclus&o, conforme justificativa apresentada no &mbito do processo da 12 RPC dos
aeroportos da 22 rodada (00058.511902/2016-87).

Instalagdes lado ar

10. Percentual do tempo de disponibilidade de pontes de
embarque (Q)

Alteragdo, conforme justificativa apresentada no ambito dos processos da 12 RPC de
Galedo e Confins (00058.016726/2019-17) .

11. Percentual do tempo de disponibilidade da fonte de
energia auxiliar (Q)

Exclus&o, conforme justificativa apresentada no &mbito do processo da 12 RPC dos
aeroportos da 22 rodada (00058.511902/2016-87).

12.Percentual do tempo de disponibilidade de posigGes de
pétio (Q)

Exclus&o, conforme justificativa apresentada no ambito do processo da 12 RPC dos
aeroportos da 22 rodada (00058.511902/2016-87).

13. Percentual do movimento de passageiros domésticos
atendidos em Ponte de Embarque (Q)

Exclus&o, conforme justificativa apresentada no &mbito do processo de recilitagdo
de Viracopos (00058.042407/2021-81)

14.Percentual do movimento de passageiros internacionais
atendidos em Ponte de Embarque (Q)

Exclus&o, conforme justificativa apresentada no ambito do processo de recilitagdo
de Viracopos (00058.042407/2021-81)

Pesquisa de Satisfagdo dos
Passageiros (PSP)

15. Qualidade das informagdes: sinalizagdo, informagdes de
Voo, sistema sonoro de aviso aos passageiros e outros (Q)

16. Limpeza e disponibilidade de banheiros (Q)

17. Conforto e disponibilidade de assentos no sagudo de
embarque e outras dreas publicas (Q)

18. Limpeza geral do aeroporto (Q)

19. Cordialidade dos funcionarios do aeroporto (Q)

20. Disponibilidade de carrinhos para bagagem (Q)

21. Disponibilidade de vagas de estacionamento (Q)

22. Variedade e qualidade de lojas e pragas de alimentagdo

23. Custo beneficio das lojas e pragas de alimentagdo

24. Satisfacdo geral em relacdo ao aeroporto

25. Conforto térmico e acUstico (Q)

26. Percepcdo de seguranga no aeroporto

27. Opgdes de estacionamento e custo beneficio

28. Disponibilidade de meio fio para embarque e
desembarque

29. Existéncia de equipamentos para facilitar o
deslocamento dentro do terminal de passageiros

30. Organizagdo da fila de inspecdo de seguranga

31. Disponibilidade, conveniéncia e localizagdo de servigos
bancérios

32. Disponibilidade de rede sem fio e outras conexdes de
internet

Os componentes da PSP estdo de acordo com as justificativas apresentadas no
ambito dos processos da 12 RPC de Galedo e Confins (00058.016726/2019-17) e
aredistribuigdo dos bonus e decréscimos em consondncia com o apresentado no
processo de relicitagdo de Viracopos(00058.042407/2021-81).

Inclusdo dos indices de satifagdo, conforme processo da 12 RPC de Galedo e Confins
(00058.016726/2019-17)

Inclusdo da Pesquisa de Acessibilidade, conforme processo da 72 rodada de
concessdes (00058.042189/2021-37).

11. Além das alteracdes elencadas acima, acrescenta-se:

a) a alteragdo da metodologia de calculo do Fator Q, de um sistema discreto atualmente
vigente, para um sistema continuo. Este aprimoramento regulatorio teve origem na 1* RPC
de Guarulhos, Brasilia ¢ Viracopos e, a partir desse processo de RPC, os contratos
posteriores adotaram o sistema continuo.



12.

b) a inclusdo de regras para os casos de invalida¢do dos IQS, conforme contratos da 7%
rodada.

De modo a facilitar o entendimento das alteragdes propostas, serdo apresentadas as

justificativas de alteracdo de cada um dos IQS apresentados na Tabela, assim como as

justificativas para alteragdo da metodologia do Fator Q e da inclusdo de regras para os casos

de invalidacao dos IQS.

Indicadores da categoria tempo de espera nas filas de inspecao de seguranca

13.

14.

15.

De modo a aprimorar o monitoramento da qualidade dos servigos dos IQS da categoria de
tempo de espera nas filas de inspegdo de seguranga, primeiramente propde que o resultado
do indicador seja mostrado de maneira "contraria": em vez de "percentual maximo de
passageiros aguardando mais de 5 minutos" seja apresentado o "percentual de passageiros
aguardando até 5 minutos". Essa alteragdo da redagdo esta presente nos contratos a partir
da 1* RPC dos Contratos da 2? rodada (00058.11902/2016-87).

Além disso, propdem-se as seguintes alteragoes, cujas justificativas foram apresentadas no

ambito do processo de relicitagdo de Viracopos:

xclu X : : u rX- . u r . u ;
a)Exclusdo do indicador “percentual maximo de passageiros aguardando até 15 minutos”

b) Desagregacao do 1QS, atualizag¢do dos valores de referéncia, e inclusao de fator
de ponderagdo no Fator Q;

¢)Alteragdo na metodologia de aferi¢do do IQS; e

d) Alteragdo do calculo do resultado dos 1QS, ponderando pela representatividade
de cada componente de inspegao.

Com relacao a exclusdao do indicador "percentual de passageiros aguardando até 15

minutos" tem-se que:

7.191 Na minuta do contrato, ja consta indicador relacionado ao percentual de
passageiros aguardando até S minutos. Conforme Tabela 2 do novo Apéndice
A do PEA, caso a Concessionaria ndo alcance o valor padrdo deste indicador,
ensejarda uma redugdo de até 1,00% no Fator Q. Além disso, essa redug¢do é
aumentada em 50% quando houver falha persistente do servigo, ou seja, se o
indicador estiver abaixo do padrdo especificado em ao menos 6 meses do
periodo. Aléem disso, o ndo alcance do padrdo por 2 (dois) periodos,
consecutivos ou alternados em um prazo de 5 (cinco) anos, configura infra¢do
sujeita a aplicagdo das penalidades.

7.192 Conclui-se, assim, que o Contrato estabelece uma série de incentivos
para que a Concessiondria processe os passageiros nas filas de inspegdo de
seguranga em menos de 5 minutos. Isso posto, se o padrdo do 10S “percentual

de passageiros aguardando até S minutos” ¢é atendido, é improvavel que o



10S “percentual de passageiros aguardando até 15 minutos” ndo seja
atendido.

7.193 Dessa forma, a presen¢a do IQS “percentual de passageiros aguardando
até S minutos ” reduz o efeito dos incentivos que poderiam ser gerados pelo
10S “percentual de passageiros aguardando até 15 minutos”. Pode-se dizer
que este ultimo indicador ndo gera incentivo significativo a melhoria da
qualidade com rela¢do a redugdo do tempo de espera na fila de inspecdo de
seguranga, dado que ja existe um outro indicador com exigéncia de tempo
menor. Complementarmente, pode-se afirmar que o indicador de 15 minutos
ndo se alinha diretamente com o pardmetro minimo de dimensionamento
definido para a inspegdo de seguranca doméstica, a qual prevé tempo maximo
de ocupacgado, na hora pico, de 10 minutos.

7.194 Diante do exposto, sugere-se a exclusdo do indicador “percentual de
passageiros aguardando até 15 minutos” da categoria “tempo de espera nas

filas de inspe¢do de seguranga”

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6112383).

16. Com relagdo a desagregacao do 1QS, atualizacio dos valores de referéncia e inclusao

de fator de ponderacao no Fator Q, tem-se que:
7.1.95 Propoe-se a desagregacdo do I0QS “percentual de passageiros
aguardando até 5 minutos” em dois, diferenciando o tempo de espera da fila de
inspegdo de seguranca dos passageiros domésticos e internacionais. Alem
disso, com a segregacdo dos indicadores, propoe-se a atualizagdo dos valores
de referéncia e a inclusdo de fator de ponderagdo no cdlculo do Fator Q.
7.196 Preliminarmente, cabe dizer que a aferi¢do dos tempos de espera na fila
de inspe¢do de seguranga ja ocorre separadamente para passageiros
domésticos e internacionais. Essa proposta, assim, ndo esta impondo mais custo
para o regulado, pois os dados referentes aos tempos de espera desses
passageiros ja sdo monitorados pela ANAC e encaminhados pela
Concessionaria atualmente.
7.197 O objetivo da proposta é corrigir uma distor¢do que vigora nos contratos
atuais: as regras estabelecidas na regulagdo de qualidade ndo estdo
condizentes com as estabelecidas na parte do nivel de servico do PEA,
principalmente com relagdo ao indicador de tempo de espera na fila de
inspegdo de seguranga.
7.198 Dentre as distorgoes, encontram-se os valores inferior e padrdo

estabelecidos para o 10S. (...)

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6112383).



17. Nesse contexto, sugere-se que os valores de referéncia para os IQS "percentual de
passageiros domésticos aguardando até 5 minutos" e "percentual de passageiros
internacionais aguardando até 5 minutos" sejam atualizados segundo a distribui¢do da
demanda de cada um dos acroportos da 4° rodada de concessdes, a partir da definigdo de
hora-pico estabelecida no PEA, que considera a representatividade das 30 horas mais
movimentadas. Com base nesse critério, entdo, para fins de atualizagdo, foram calculados
os valores de referéncia para o IQS de tempo de espera de 5 minutos, conforme seguinte

metodologia:

a) valor padriao do IQS de tempo de espera na fila de inspecido de seguranca
doméstico: considerando que o PMD do componente de inspec¢ao de seguranga doméstico
¢ de 10 minutos, esse valor foi definido pelo percentual de passageiros domésticos que
seriam atendidos com um tempo maximo de fila entre 5 ¢ 10 minutos, considerando que os
componentes estdo dimensionados para atender a demanda da hora-pico em um tempo
maximo de fila de 10 minutos, ¢ somando-se a representatividade da demanda de
passageiros domésticos das 30 horas mais movimentadas.

b) valor padrao do IQS de tempo de espera na fila de inspecao de seguranca
internacional: considerando que o PMD do componente de inspe¢do de seguranca
internacional ¢ de 15 minutos, esse valor foi definido pelo percentual de passageiros
internacionais que seriam atendidos com um tempo maximo de fila entre 5 ¢ 15 minutos,
considerando que os componentes estdo dimensionados para atender a demanda da hora-
pico em um tempo maximo de fila de 15 minutos, ¢ somando-se a representatividade da

demanda de passageiros internacionais das 30 horas mais movimentadas.

c¢) valores inferiores dos dois IQS: foram definidos a partir da representatividade de
passageiros das 30 horas mais movimentadas subsequentes aquela definida anteriormente

para definicao do padrao.

7.202 Esta metodologia busca estabelecer um padrdo minimo de desempenho
na opera¢do que seja equivalente ao dimensionamento requerido do aeroporto,
eliminando eventuais distor¢oes e fazendo com que ndo haja exigéncia de drea
de formacgdo de filas e de quantidade de equipamentos (portico detector de
metais e scanners) distintas quando considerado um ou outro critério
(dimensionamento e operag¢do) e que ao mesmo tempo dé incentivo d
concessionaria a utilizar a capacidade disponivel conforme a relevancia da

demanda de passageiros em cada horario.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6112383).



18. A memoria de célculo para os valores de referéncia encontra-se no documento SEI 6493851
do processo 0058.020539/2021-52.

19. Por fim, com a divisdo do indicador percentual de passageiros aguardando até 5 minutos
em passageiros domésticos e internacionais, ha a necessidade de incluir um fator de

ponderacdo do Fator Q.
7.206 Com a divisdo do indicador em dois, ha a necessidade da inclusdo de um
fator de ponderagdo no calculo do Fator Q para a categoria “tempo de espera
nas filas de inspec¢do de seguranca”. Este fator corresponderia a fragdo total
de passageiros processados em componentes operacionais de inspecdo
conforme a natureza, doméstico ou internacional. Por isso, a proposta de

alteragdo da equacgdo do Fator Q, com a inclusdo desse fator.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6112383).

20. Com relagdo a alteracao na metodologia de afericdo do 1QS, tem-se que:
7.207 Nos contratos das ultimas seis rodadas de concessdo, estd previsto que a
medi¢cdo do indicador Tempo de Espera nas Filas de Inspecdo de seguranca
serd contada a partir do momento que o passageiro para na fila de inspecao
até o momento em que ele deposita seus objetos no rolete dos scanners,
ou no momento em que o passageiro atravessa o portico detector de metais, o
que ocorrer primeiro. Durante o processo de gestdo desses contratos, por meio
das auditorias dos dados relativos a esse indicador encaminhados pela
Concessionaria, verificam-se fragilidades regulatorias resultante desse
processo de medi¢do do tempo de fila.
7.208 A primeira fragilidade é que a medig¢do do momento em que o passageiro
para na fila de inspegdo pode apresentar erros significativos. Esse processo ndao
é realizado de forma automatizada e, por isso, ha subjetividade para a
realizac¢do da medic¢do, que acaba afetando o resultado do indicador.
7.209 Um ponto que cabe destacar é a inexisténcia de um ponto fixo para iniciar
a contagem de tempo da fila, pois decorre do lugar onde o passageiro ira parar.
A depender do tamanho da darea destinada aos canais de inspegdo, ha
necessidade de instalar diversas cameras de monitoramento de forma que seja
possivel captar a imagem de qualquer lugar da fila, aumentando, assim, o custo
de regulatorio de monitoramento por parte da Concessionaria e de fiscalizacdo
da ANAC.
7.210 A segunda fragilidade diz respeito ao momento em que o passageiro
deposita seus objetos no rolete dos scanners. Em alguns casos, o passageiro
pode ainda estar na fila de espera para passar no portico detector de metais.
Contudo este tempo de espera ndo é captado pelo indicador, levando assim a

subestimar o tempo da fila. A figura abaixo exemplifica essa situagdo.



t—Entrada na area de fila

Nessa situagdo, o medigdo do tempo final da fila seria considerado o mesmo para os trés
passageiros. Contudo, considerando um Tsec de 20s, ¢ esperado que o “passageiro azul”
fique 20s a mais que o “passageiro amarelo” e que o “passageiro verde” fique 80s a mais
que o “passageiro amarelo”.

7.2.11 Além dessas fragilidades, cabe constatar que, estabelecendo o inicio da
medicdo para quando o passageiro para na fila de inspegdo, pode trazer o
seguinte incentivo perverso: a Concessiondria pode fazer com que o passageiro
caminhe por uma distancia (percurso) maior que o necessario na drea de
formacao de filas, para postergar o inicio da medig¢do, enquanto ganha tempo
para reduzir o comprimento da fila. A figura abaixo exemplifica essa situagdo.
Figura 2 — Incentivo perverso gerado pelo processo de medi¢do de fila de

inspegdo de seguranga atualmente estabelecido em contrato

1° cenario

L Entrada na drea do fla /

Inicio da medicio
g

L_Entrada na &rea de fla

&
L Entrada na érea de fila igio
fila

O tempo que 0 | iro passa no p de inspeg¢do ¢ 0 mesmo para os dois cenarios. Contudo, no 2° cendrio, o
i inha um maior (ha uma piora na qualidade) e o tempo de fila medido ¢ artificialmente menor.

F P

7.2.12 Diante das fragilidades e incentivos perversos gerados pelo método de
aferi¢do atualmente estabelecido, esta unidade técnica propde que a medi¢do
do tempo de espera nas filas de inspe¢do de seguranca seja contada a partir do
momento no qual o passageiro acessa o componente operacional de inspe¢do

de seguranca até o momento em que ele passa pelo portico detector de metais,



descontado o tempo esperado de percurso do passageiro pelo componente
operacional.

7.2.13 Com essa proposta pretende-se:

a. Reduzir o erro de medi¢do do inicio e do fim do tempo de fila, dado que ambas
as medigoes estdo associadas a um local especifico da infraestrutura, a saber,
0 acesso ao componente operacional e o portico detector de metais;

b. Corrigir a distor¢do da medigdo do tempo final da fila, dado que sera contado
0 momento em que o passageiro passa pelo portico detector de metais, e

c¢. Eliminar o incentivo perverso de fazer com que os passageiros caminhem,
desnecessariamente, por toda a extensdo do componente (aumenta a percep¢do
de qualidade).

7.2.14 Cabe destacar que o estabelecimento de lugares especificos para o inicio
e téermino da medi¢do do tempo de fila facilita a identifica¢do dos locais a serem
registrados por cdmeras e, com isso, hd redu¢do do custo de monitoramento
por parte da Concessionaria. Dentro desse contexto, propde-se que que a
aferi¢do dos tempos de espera na fila de inspecdo seja realizada de forma
automatizada, possibilitando a coleta, padronizagdo e compartilhamento dos
dados de tempo de fila para o aprimoramento de aferi¢do desses indicadores
7.2.15 Outro ponto que cabe destacar é que esta unidade técnica propée que,
caso a fila de inspecdo de seguranga ultrapasse os limites do componente
operacional de inspe¢do, a amostra sera considerada equivalente as amostras
de passageiros aguardando mais do que 5 (cinco) minutos. Esta proposta tem
como objetivo alinhar as regras estabelecidas na regulacdo de qualidade com
as estabelecidas na parte do nivel de servigo do PEA.

7.2.16 Conforme estabelecido na Tabela de Parametros Minimos de
Dimensionamento do PEA, o dimensionamento do componente de inspec¢do de
seguranga doméstico leva em consideragdo o tempo mdaximo de ocupagdo de 10
minutos e espago minimo de 1,0 m2/pax. Com base na equagdo de capacidade
de processamento em termos de espago minimo do PEA (item 6.4.1), verifica-se
que a drea para a inspeg¢do de seguranca ja é dimensionada para atender o
dobro do que é exigido pelo IQS de tempo de fila de 5 minutos.

7.2.17 Exemplificando, dado que
TO[
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- Para atender 1.200 passageiros em hora pico no tempo maximo de 5 minutos,
critério estabelecido para o IQS, seria necessaria uma darea de 100 m?.
- Para atender 1.200 passageiros em hora pico no tempo maximo de 10 minutos,
critério estabelecido para o dimensionamento de area (PMD), é requerido 200
m?, ou seja, o dobro que 1QS de 5 minutos exige.
7.2.18 Dessa forma, se, em algum momento, a fila se estender para além do

espaco destinado a formagdo de filas para o qual fora dimensionado, é certo



que o passageiro permanecerd mais que 5 minutos na fila. Raciocinio andlogo
se aplica para o caso de passageiros internacionais sendo que, neste caso, o
critério estabelecido para o dimensionamento de area (PMD) é de 15 minutos,

ou seja, o triplo que o IQS de 5 minutos exige.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6112383).

21. Com relacdo a alteracdo do calculo do resultado dos IQS, ponderando pela
representatividade de cada componente de inspec¢io, a proposta € que seja corrigida a
distor¢do do IQS quando se coloca peso igual para todos os registros de fila.

7.221. (...) verifica-se que todos os registros dos tempos de fila tém peso igual,
isto é, a amostra do tempo de fila em um componente de inspegdo de seguranca
de conexdo (internacional-internacional e doméstico-internacional) e de um
componente de inspe¢do de seguranca internacional de acesso da area publica
a drea restrita possuem o mesmo peso no resultado do IQS que uma amostra de
um componente de inspe¢do de seguranca doméstico, sendo que na maioria
absoluta dos aeroportos brasileiros, incluindo o Aeroporto de Viracopos, os
componentes de inspecdo de seguranca domésticos representam mais de 95%
dos passageiros inspecionados no aeroporto. Portanto, ao considerar que
qualquer amostra, independentemente do componente em que estd sendo
medido, tem o mesmo peso no resultado do 10S, é nitido que ha uma distor¢do
no resultado do 10S, que leva a uma superestimagdo do efetivo percentual de
passageiros que esta sendo processados em um tempo mdximo de fila de até 5
minutos.

7.222 Outro ponto é que, dado que as amostras possuem pesos iguais na
equacgado utilizada no calculo do resultado do indicador, o reduzido tempo de
espera de um componente de inspegdo pouco representativo compensa o efeito
de um tempo de espera elevado em um componente de inspecdo utilizado por
um grande fluxo de passageiros, possibilitando que um numero maior de
amostras em canais mais representativos estejam acima do critério de tempo do
10S (5 minutos), ou seja, o efetivo percentual de passageiros aguardando até 5
minutos é menor que o 1QS atual esta captando.

7.223 Dessa forma, para fins de mitigar os efeitos perversos em colocar pesos
iguais para todos os componentes de inspecdo e, assim, diminuir a efetividade
do indicador em demonstrar a real qualidade do servigo prestado, propoe-se
que seja calculado, primeiramente, o resultado de tempo de espera da fila de
inspe¢do para cada componente, para depois computar o resultado do
indicador, ponderando em termos de passageiros inspecionados em cada

componente operacional de inspe¢do.



7.224 Com essas alteragées, entende-se que o indicador medird de forma mais
precisa o percentual de passageiros aguardando mais e menos que 5 minutos

na darea de espera dos componentes de inspe¢do de seguranca.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6112383).

Indicadores de PNAE e inclusao da Pesquisa de Acessibilidade

22. A proposta €é que haja a substituicdo do indicador relacionado a "tempo de atendimento a

PNAE", auferido de forma objetiva, para um grupo de indicadores que estejam inseridos

no contexto de uma pesquisa de acessibilidade, indo em linha ao proposto na 7* rodada de

concessOes. A justificativa para essa alteragdo esta presente no processo da 7* rodada de

concessoes.

6.82 No Contrato da 6° rodada, a qualidade dos servigos prestados aos
passageiros com necessidade de assisténcia especial (PNAE) é monitorada por
meio de quatro 1Q0S, a saber: (i) percentual minimo de atendimento de
embarque, avisados previamente, com tempo inferior a 30 minutos; (ii)
percentual minimo de atendimento de embarque, sem aviso prévio, com tempo
inferior a 35 minutos, (iii) percentual minimo de atendimentos de desembarque,
avisados previamente, com tempo inferior a 30 minutos, (iv) percentual minimo
de atendimentos de desembarque, sem aviso prévio, com tempo inferior a 35
minutos.

6.83 O que se pretende mostrar é que o monitoramento da qualidade dos
servicos ao PNAE por meio desses indicadores ndo tem se mostrado efetivo,
pelos seguintes motivos principais: (i) o indicador abrange somente os PNAE
que necessitam de assisténcia quanto ao acesso da aeronave; (ii) o indicador
ndo abrange outros aspectos que o PNAE necessita (ii) ndo cria um incentivo
efetivo de melhoria para esses usudrios por parte da Concessiondria; (iii) a
matéria ja é prevista na Resolu¢do ANAC n°280/2013.

6.84 Com relagdo ao primeiro motivo, o universo do PNAE engloba ndo
somente os passageiros que necessitam de assisténcia para o acesso a aeronave,
mas outros como, por exemplo, os passageiros com deficiéncia visual ou
auditiva. Dessa forma, o resultado do IQS ndo é capaz de mostrar se a
Concessionaria esta adotando as medidas necessdrias para assegurar a
qualidade dos servigos prestados ao universo total dos PNAEs, e ndo somente
dos que necessitam de assisténcia para o acesso a aeronave.

6.85 O segundo motivo diz respeito ao fato de que o indicador ndo abrange
outros aspectos que o PNAE necessita. Por exemplo, passageiros com
deficiéncia visual e auditiva necessitam de sinalizacdo e orientagdo no terminal
adaptadas a sua situagdo. Obviamente que os 10S mencionados ndo conseguem

captar essa questdo.



6.86 Outro ponto que cabe trazer, o terceiro motivo, ¢ que hd uma convergéncia
de responsabilidades entre a empresa aérea e a Concessionaria. Esta é
responsavel por disponibilizar as pontes de embarque e aquela também pode
fornecer a operagdo de equipamentos de ascenso e descenso ou rampa. Essa
convergéncia de responsabilidades enfraquece a geragdo de incentivos por
parte dos 1QS para a Concessionaria, no tocante a melhoria da qualidade para
os PNAE.

6.87 Por fim, a Resolu¢do ANAC 280/2013, em seu art. 20, regula a questdo do
PNAE que necessita de assisténcia para acesso a aeronave. Desse modo, a
exclusdo desses 10S ndo gera desincentivo a Concessiondria em atender este
PNAE especifico, que tem dificuldade em acessar a aeronave, dado que a
referida Resolugdo regula a matéria em questdo.

6.88 Diante do exposto, esta unidade técnica propde a exclusdo dos I0S
relacionados a “Tempo de atendimento a passageiros com necessidades de
assisténcia especial — PNAE” devido a sua pouca efetividade tanto para gerar
incentivos de melhorias por parte da Concessiondria para esses usudrios,
quanto para medir de fato a qualidade dos servigos prestados a esses usudrios.
6.89 Em contrapartida, esta unidade técnica propée a inclusdo de uma
“Pesquisa de Acessibilidade”, a ser realizada pelos aeroportos enquadrados
na Faixa 2 e 3. Nessa pesquisa, pretende-se analisar os seguintes aspectos:
“sinalizacdo e orienta¢do no terminal considerando as necessidades dos
PNAE”, “adequac¢do do mobiliario, equipamentos e acessorios as necessidades
dos PNAE”, “qualidade e adequacdo dos avisos e comunicados as
necessidades dos passageiros PNAE”, “seguranca e conforto da infraestrutura
para atendimento a mobilidade dos PNAE”, “adequacdo dos sanitarios para
atendimentos aos PNAE”, e “atendimento do funcionario do aeroporto
responsavel por acessibilidade”.

6.90 Assim, entende-se que por meio da “Pesquisa de Acessibilidade”, ha
incentivos para que a Concessiondria adote medidas de melhorias para os
PNAEs, assim como um melhor monitoramento da qualidade dos servigos

prestados a esses usuarios por parte do regulador.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6221899).

Indicadores objetivos a serem excluidos

23. Propoe-se a exclusdo dos seguintes indicadores relacionados a:

I - Numero de eventos graves relatados (roubos, furtos, atos violentos etc.)
II - Equipamento apropriado para embarque e desembarque de PNAE

III - Ar pré-condicionado



IV - Fonte de energia elétrica auxiliar

V - Posigoes de patio

VI - Pontes de Embarque (disponibilidade)

VII - Sistema de processamento de bagagens (embarque)

VIII - Sistema de restituicdo de bagagens (desembarque)

24. Os indicadores relacionados a "nimero de eventos graves relatados (roubos, furtos, atos
violentos etc.)", "equipamento apropriado para embarque e desembarque de PNAE", "ar
pré-condicionado", "fonte de energia elétrica auxiliar" e "posigdes de patio" ndo constam
mais nos contratos de concessdo, no ambito do monitoramento qualidade de servigos, desde
da 1* RPC da 2* rodada de concessdes. A exclusdo desses indicadores esta embasada
na seguinte justificativa:

36. No que se refere aos indicadores ndo relacionados a PSP, a proposta
apresentada propée a exclusdo de: 1 (um) indicador relacionado a Servigos
Diretos — (i) Numero de eventos graves relatados (roubos, furtos, atos
violentos etc.); 4 (quatro) indicadores relacionados a Disponibilidade de
Equipamentos e Instalagées — (i) disponibilidade de equipamento
apropriado para embarque e desembarque de Passageiros com
Necessidades de Assisténcia Especial — PNAE, (ii) disponibilidade de
fonte de energia elétrica auxiliar, (iii) disponibilidade de ar
précondicionado (“Preconditioned Air”) e (iv) disponibilidade de
posicoes de patio. (..)

37. As exclusdes propostas se justificam por diferentes fatores, como o desafio
em obtenc¢do de informacgoes auditaveis, a existéncia de normas que ja preveem
a obrigatoriedade da disponibilizagdo de equipamentos, a existéncia de outros
indicadores que avaliam a efetiva prestacdo do servigo relacionada aos
aspectos observados por esses indicadores, a pouca representatividade no
mercado aeroportudrio atual e, por fim, aspectos que ndo necessitam de outros
incentivos para sua disponibilizagdo e melhoria de qualidade relacionada, uma
vez que a prestagdo do servigco ou a disponibilizac¢do do equipamento sdo por si
sO de interesse economico do operador aeroportudrio, conforme o tipo de
operagdo e demanda, ndo sendo necessario a adog¢do de incentivos

relacionados a qualidade do servico prestado. (grifo nosso)

Fonte: Nota Técnica n 0668258/2017/GQES/SRA/ANAC (SEI 0668258)

25. Com relagdo ao indicador "ponte de embarque", este foi excluido no ambito da 1* RPC dos

contratos da 3 rodada de concessdes. Este indicador somente informava a disponibilidade



deste equipamento, mas ndo era capaz de fornecer a informagao da disponibilidade da ponte

de embarque associada ao atendimento ao usuario. Por isso, propde-se a sua exclusdo.
O indicador Ponte de Embarque, aferido pelo critério de percentual do tempo
disponivel, ndo era capaz de fornecer informagdo acerca da sua utilizagdo pelo
passageiro. Essa informagdo ¢ melhor captada pelo indicador “Atendimento de
Pontes de Embarque”, que mede quantos passageiros embarcaram ou
desembarcaram no aeroporto utilizando esse equipamento. Da forma como
estava, a Concessionaria poderia ndo atingir o percentual minimo do
movimento de passageiros domésticos em ponte de embarque, mas ser
bonificada por este equipamento estar disponivel em 100% do tempo. Esta
situagdo gerava incoeréncia, pois o objetivo principal ndo era somente a
disponibilidade do equipamento, mas a sua disponibilidade associada ao

atendimento ao usuadrio.

Fonte: Relatorio de analise das contribuigdes (SEI 3560700)

26. Por ultimo, com relagdo aos indicadores de "Sistema de processamento de bagagens
(embarque)" ¢ "Sistema de restitui¢do de bagagens (desembarque)", a proposta é exclui-los

em linha com o apresentado no processo de relicitagdo de Viracopos.
7.225 No dmbito da qualidade de servigos, ha o monitoramento dos sistemas de
processamento e restituicdo de bagagens realizado por meio de dois 10S: (i)
sistema de processamento de bagagens (embarque) - percentual do tempo de
disponibilidade do sistema de processamento de bagagens (embarque); e (ii)
sistema de restituicdo de bagagens (desembarque) — percentual do tempo de
disponibilidade do sistema de restituicdo de bagagens (desembarque). Para
estes dois indicadores, sdo contemplados decréscimos e bonus para o Fator Q.
7.226 O que se pretende mostrar é que o monitoramento da disponibilidade dos
sistemas de processamento e restitui¢do de bagagens, no ambito da qualidade
de servigo, ndo tem se mostrado uma boa estratégia regulatoria, pelos seguintes
motivos: (i) o indicador ndo consegue demonstrar de fato a qualidade desse
servigo, (ii) o custo de monitoramento tem-se mostrado elevado, tanto para a
Concessionaria quanto para a ANAC, mesmo com as mudangas efetuadas no
processo da ultima Revisdo dos Pardmetros da Concessdo, e (iii) no Contrato,
Jja constam mecanismos para monitorar a presta¢do adequada desses servigos.
7.227 Com relagdo ao primeiro motivo, os indicadores relacionados aos
sistemas de processamento e de restituicdo de bagagens tém como objetivo
mostrar o percentual do tempo de disponibilidade dos equipamentos desses
sistemas. Contudo, esses indicadores ndo conseguem captar a presta¢do
adequada dos servigos de processamento e restituicdo de bagagens. Essa

questdo pode ser mais bem compreendida nos cendrios apresentados a seguir.



7.228 Suponha que, em um determinado aeroporto, ha cinco equipamentos de
restituicdo de bagagens e que todos estdo disponiveis no intervalo de 1 hora
(por exemplo, 15h00 — 16h00). Entretanto, somente um equipamento é utilizado
para a restitui¢do de bagagens de quatro voos simultdneos. Nesse caso, apesar
de somente um equipamento estar sendo utilizado, o resultado do IQS
“percentual do tempo de disponibilidade do sistema de restitui¢do de bagagens
(desembarque)” sera de 100% para este periodo, pois todos os equipamentos
estao disponiveis.

7.229 Suponha um outro cendrio em que 0 mesmo aeroporto, no mesmo
intervalo de tempo, com os mesmo cinco equipamentos de restituicdo de
bagagens, mas somente um equipamento esteja indisponivel. Entretanto, os
quatro equipamentos estdo sendo utilizados para a restitui¢do de bagagens de
quatro voos simultdneos. Nesse caso, apesar de quatro equipamentos estarem
sendo utilizados, o resultado do IQS “percentual do tempo de disponibilidade
do sistema de restituicdo de bagagens (desembarque)” seria de 80%, pois ha
um equipamento indisponivel. Esses dois cendrios podem ser visualizados no
quadro a seguir.

Quadro 3 — Cenarios de disponibilidade de equipamentos relacionados aos

sistemas de restitui¢cdo de bagagens

Cenario 1 —1QS=100% Cenario 2 — I1QS = 80%
EQUIPAMENTO DISPONIVEL QTE VOOS SIMULTANEOS EQUIPAMENTO DISPONIVEL QTE VOOS SIMULTANEOS
2 siM a 23 SIM 1
24 Sim 0 24 SIM 1
25 siM 0 25 SIM 1
26 sIM 0 26 SIM 1
27 Sim 0 1 27 NAO 0 o,

7.230 Pelo disposto acima, verifica-se que, apesar de, no primeiro cendrio, o
10S ter maior valor, no segundo caso foi realizada uma presta¢do de servigos
de maneira mais adequada (tomando como hipotese que a quantidade de
bagagens seja igual nos dois cenarios). Além disso, verifica-se que, no primeiro
cendario, a Concessionaria ainda recebera bonus do Fator Q, ou seja, o usudrio
ainda pagard a mais pelo servico “inadequado”. Assim, verifica-se que o
presente indicador ndo consegue captar de maneira efetiva a qualidade do
servigo e ainda tem potencial para impactar o Fator Q, bonificando ou
penalizando injustamente as Concessionarias, como demonstrado pelos
exemplos.

7.231 O segundo motivo que cabe destacar é o alto custo regulatorio em relagdo
a pouca efetividade do indicador em medir a qualidade dos servicos de

processamento e restitui¢do de bagagens.



7.232 Nos contratos da 2°, 4% e 5% rodadas, para o calculo da disponibilidade
dos sistemas de bagagens, a Concessiondria deve informar, mensalmente, os
periodos de indisponibilidade “real” de todos os equipamentos pertencentes a
esses sistemas. Por sua vez, para o cdlculo dessa indisponibilidade, sdo
excluidas as paradas “planejadas” e as enquadradas em “outros motivos”,
conforme tabela a seguir:

Tabela 3 — Classificagdo das indisponibilidades

# Motivo da indisponibilidade Classificagao

Manutengao planejada para um periodo de menor movimernto, como parte da
1 programagao anual previamente submetida 3 ANAC, informada no Plano Anual Parada planejada
de Manutengao

2 Inspegbes estabelecidas por lei Outros motivos

Paralisagbes por motivos de seguranga, assim entendidas as agbes e reosrsos
utilizados para proteger a integridade fisica ou patrimonial de terceiros, de risco
real ou iminente, e que as referidas disposigbes n3o sejam resultado de
qualquer falha atribuida 3 Concessionaria efou empresas subconitratadas

Outros motivos

Indisponibilidade devido a obras de infraestrutura nas instalagbes ou nas
4 imediagbes da instalagdo ou equipamento desde que a ANAC e os usudrios Outros motivos
tenham sido notificados com a devida antecedéncia

5 Indisponibilidade decorrente do uso inapropriado por terceiros (tais como
empresas aéreas, passageiros ou pessoal de manuseio de solo)

Outros motivos

Evenitos de forga maior que afetem partes substanciais do Aeroporto, incluindo
6 fendmenos diméticos extremos, greves, incéndios, evacuagbes de seguranga e Outros motivos
incidentes de terrorismo

7.233 Destacam-se quatro problemas identificados durante a gestdo desses
contratos, devido ao modelo regulatorio estabelecido. O primeiro problema é
que os equipamentos dos sistemas sdo informados de forma desagregada
resultando, assim, em uma quantidade elevada de itens a serem avaliados.
Como exemplo, cita-se o caso do Aeroporto de Guarulhos: mensalmente, sdo
informados cerca de 2.500 equipamentos nos sistemas de processamento e
restituicdo de bagagens. Isso representa um custo elevado tanto para a
Concessionaria, de levantar e encaminhar as informagades de indisponibilidade
desses equipamentos mensalmente, quanto para esta unidade técnica, em
avaliar essas informagaes.

7.234 O segundo problema diz respeito a classificagdo das indisponibilidades,
em “paradas reais”, “paradas planejadas” ou “outros motivos”, que é
fornecida pela Concessionaria. Ha a necessidade desta unidade técnica realizar
a avaliagdo de mérito dessas classificagoes, visto que o resultado deste
indicador reflete na tarifa, por meio do bonus ou decréscimo do Fator Q. O
terceiro problema esta relacionado ao Plano Anual de Manuten¢do que
continuamente é revisado pela Concessiondria, o que impacta na classificacdo
das indisponibilidades informadas.

7.235 O quarto e ultimo problema levantado é relativo a Manutengoes
Planejadas em “Periodos de menor movimento”. A malha aérea é alternada

constantemente, representando um custo regulatorio consideravel para a



Agéncia a valida¢do dos horarios informados pelas Concessiondrias frente a
real operagdo efetivada pelas empresas dreas.

7.236 Para mitigar esses problemas, na ultima Revisdo dos Pardametros da
Concessdo, foi alterada a metodologia de aferi¢do da disponibilidade de
equipamentos. o monitoramento dos equipamentos e instala¢oes considera a
sua disponibilidade nos horarios que concentram parcela relevante dos
passageiros processados em cada més, considerando separadamente os fluxos
de embarque e desembarque, doméstico e internacional. Esse modelo estd
estabelecido nos contratos de Sdo Gongalo do Amarante, dos aeroportos da 3¢
e 6“rodada.

7.237 Para esse monitoramento, sdo desconsideradas para o cdlculo da
disponibilidade, desde que a ANAC e os usuarios tenham sido notificados com
a devida antecedéncia, as paradas de equipamentos. a) afetados por obras de
infraestrutura nas instalagoes ou nas imediagoes da instalacdo ou equipamento
(paradas por intervengoes por obra); e (b) Sujeitos a manutengdo planejada
que, por sua complexidade, extrapole o periodo de 24 horas (paradas
planejadas de longa duracdo). Ndo ha mais a obrigacdo de encaminhar o Plano
Anual de Manutengdo a ANAC.

7.238 Os problemas anteriormente mencionados foram mitigados,
principalmente com relagdo a simplifica¢do das classificagdes das paradas e a
concentragdo das manutengoes planejadas nas janelas de ndo monitoramento.
Entretanto, o identificador do sistema agregador nos relatorios I1QS é diferente
do identificador do equipamento constante no sistema de manuten¢do da
Concessionaria, o que gera um custo para o regulado em fazer o cruzamento
dessas informagées, e para o regulador em fazer o rastreamento das
informagées. Portanto, mesmo com as alteragdes, o custo de monitoramento
ainda permanece elevado.

7.239 Dessa forma, devido a esse custo elevado de monitoramento em relagcdo
a pouca efetividade dos indicadores em demonstrar a adequada prestacdao dos
servigos, esta unidade propoe a exclusdo dos IQS (i) sistema de processamento
de bagagens (embarque) - percentual do tempo de disponibilidade do sistema
de processamento de bagagens (embarque); e (ii) sistema de restitui¢do de
bagagens (desembarque) — percentual do tempo de disponibilidade do sistema
de restitui¢do de bagagens (desembarque).

7.240 Além de todo o exposto, esta unidade técnica entende que o Contrato ja
dispoe de mecanismo para monitorar a presta¢do adequada dos servigos, por
meio do que esta estabelecido no item 3.1.9 do Contrato, no qual consta como
obrigagdo da Concessionaria assegurar a adequada prestagdo do servigo
concedido, conforme definido no artigo 6°da Lei federal n°8.987/95, valendo-

se de todos os meios e recursos a sua disposi¢do, incluindo, e ndo se limitando,



a todos os investimentos em futuras expansoes, necessarios para a manuten¢ao
dos niveis de servigo, conforme a demanda existente e de acordo com o
estabelecido no PEA, na forma e prazos previstos no referido Anexo.

7.241 De modo a complementar o item 3.1.9, sugere-se que seja incluido o item
5.10 no PEA, o qual ¢ especifico sobre a presta¢do adequada dos servigos
relacionados ao processamento e restitui¢do de bagagens.

7.242 Por fim, esta unidade técnica entende que ha de haver no Contrato algum
mecanismo que assegure que as instalagoes, equipamentos e sistemas de
processamento de bagagens devem ser dimensionados de forma a atender a
demanda Hora Pico. Por isso, propoe-se a inclusdo do item 6.7 — Sistemas de
processamento de bagagens, no dmbito do Nivel de Servi¢o dos Terminais de
Passageiros do PEA (item 6).

7.243 A partir da inclusdo dos itens propostos, entende-se que ha elementos
para uma fiscaliza¢gdo mais adequada, voltada ao efetivo desempenho
operacional, de forma a se reduzir custos regulatorios tanto para a

concessiondria quanto para a Agéncia.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6221899).

Indicador "percentual de tempo de disponibilidade de elevadores, escadas e esteiras

rolantes"

27. Para o indicador "percentual de tempo de disponibilidade de elevadores, escadas e

28.

esteiras rolantes" prop&e-se o aprimoramento deste 1QS no ambito desta RPC conforme

recomendacdo apresentada no processo de relicitacdo de Viracopos. Assim sendo, as

alteracdes propostas sao as seguintes:

a)
b)

c)
d)

e)

Exclusdo das esteiras rolantes no monitoramento;

Desagregacao do IQS "percentual de tempo de disponibilidade de
elevadores, escadas e esteiras rolantes";

Alteragao na metodologia de afericdo do IQS;

Alteragao do calculo do resultado do 1QS, ponderado pela relevancia
de cada um dos equipamentos; e

Exclusao da bonifica¢do do Fator Q.

Conforme destacado na Nota Técnica n® 15/2021/SRA (SEI 6112383), as alteragdes aqui

propostas nao alterardo o custo regulatério em monitorar este 1QS, em virtude de

demandarem informagdes que atualmente ja sdo encaminhadas pelas Concessionarias. Na

realidade, este custo tende a diminuir devido a proposta de exclusdo das esteiras rolantes

horizontais do indicador e da alteracdo do método de afericdo da disponibilidade de

equipamentos.



29. Dito isso, com relagdo a exclusdo das esteiras rolantes no monitoramento, tem-se que:
7.247 Atualmente, ha dois tipos de esteiras rolantes: inclinada (circulag¢do
vertical) e horizontal. A proposta é que sejam excluidas no monitoramento de
qualidade de servicos as esteiras rolantes horizontais. Entende-se que este tipo
de esteiras ndo é considerado estritamente essencial, visto que elas ndo
necessariamente inviabilizam a operagdo, ao contrario do que ocorre com os
elevadores, escadas rolantes e esteiras rolantes inclinadas.

7.248 As esteiras rolantes horizontais sdo mais comuns de serem encontradas
em aeroportos que possuem uma movimentagdo significativa de passageiros em
conexdo. Tendo em vista que os passageiros em conexdo tendem a permanecer
menos tempo no aeroporto que passageiros que iniciam sua viagem HO
aeroporto, o0s aeroportos possuem o incentivo de disponibilizar esses
equipamentos de forma a reduzir o minimum connecting time - MCT (), o
que permite que a criagdo de hubs no aeroporto e aumento da receita
comercial.

7.249 Para o deslocamento horizontal, hd outras opgdes em que a
Concessionaria pode dispor para os passageiros como, por exemplo, os carros
elétricos ja utilizados em alguns aeroportos. Ademais, as questoes relativas as
distancias de caminhada ja possuem orienta¢do propria descrita no capitulo de
Especificagoes Minimas da Infraestrutura e que sdo constantemente avaliadas

durante as etapas de andlises realizadas por esta drea técnica.

Fonte: Nota Técnica n® 15/2021/SRA (SEI 6112383).

30. Com relagdo a desagregacao do IQS '"percentual de tempo de disponibilidade de
elevadores, escadas e esteiras rolantes', tem-se que:

7.250 Além da exclusdo das esteiras rolantes horizontais, propoe-se que o I1QS
“Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores, escadas e esteiras
rolantes” seja dividido em dois, “percentual do tempo de disponibilidade de
elevadores” e “percentual de tempo de disponibilidade de escadas e esteiras
rolantes inclinadas”.

7.251 Preliminarmente, cabe ressaltar mais uma vez que, para o computo do
108 “Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores, escadas e esteiras
rolantes”, as informagdes sdo encaminhadas de maneiras desagregadas pelas
Concessionarias e somente, para fins de calculo do resultado deste indicador,
é que essas informagoes sdo agregadas. Dessa forma, a proposta de
desagregacgdo, na prdtica, ndo altera o fluxo de informagoes que atualmente ja
sdo encaminhadas pelas Concessionarias. Na realidade, a quantidade de
informacgées sera reduzida porque propde-se a exclusdo do monitoramento das

esteiras rolantes horizontais.



7.252 A primeira razdo para a divisdo deste 10S ¢ que estdo incluidos em um
mesmo indicador equipamentos que ndo substitutos perfeitos. Apesar de os
elevadores, escada e esteiras rolantes inclinadas terem a mesma fungdo, qual
seja a de levar o passageiro de um pavimento para outro, as escadas rolantes
ndo atendem a uma parte considerdvel da demanda de passageiros.

7.253 Por exemplo, para um passageiro cadeirante, a escada rolante ndo é vista
como uma opgdo. Dessa forma, pode-se afirmar que para este passageiro a
escada rolante ndo é um substituto para o elevador. Isso significa que a
indisponibilidade do elevador tem um grande impacto sobre este passageiro.
Caso o elevador seja inserido no mesmo indicador que a escada rolante, corre
o risco de a disponibilidade desta ultima atenuar a indisponibilidade do
primeiro e, assim, o indicador ndo ser capaz de captar efetivamente a qualidade
do servigo prestado. O quadro a seguir apresenta uma andlise realizada por
esta unidade técnica com relagdo a essencialidade de cada equipamento para
cada tipo de demanda.

Quadro 5 — Andlise da essencialidade de cada equipamento sob o ponto de vista

da prestagdo do servigo

Tipo PAX Escada Fixa Escada Rolante Esteira Rolante Inclinada Elevador

PAX sem bagagem 3 3 3 3
PAX com bagagem 2 2

Cadeirante 1 1 2 3
Gravida 2 3 3 3
PAX com Carrinho de Bebé 1 1 3 3
PAX Usando Muletas 1 2 2 3
Idoso Idade Avancada 1 2 2 3
SCORE 11 14 18 21

OBS: 1 — utilizagdo inviavel, 2 — utilizagdo com restri¢des, e 3 — utilizagdo sem
restrigoes.

7.254 Pelo quadro acima, verifica-se que o elevador foi considerado essencial
para todos os tipos de passageiros. Propée-se, por isso, que haja somente um
indicador para elevadores devido a sua grande relevancia para o deslocamento
vertical dos passageiros, principalmente para os cadeirantes.

7.255 Jda em relagdo as escadas rolantes e as esteiras rolantes inclinadas,
verifica-se que ha diferentes graus de essencialidade a depender do tipo de
passageiro, o que poderia implicar em dois distintos indicadores, um para cada
equipamento. Entretanto, devido ao numero reduzido de esteiras rolantes
inclinadas nos aeroportos, ndo haveria razdo para ter somente um indicador
para este equipamento e, dessa forma, optou-se por juntar esses dois
equipamentos em um unico indicador.

7.256 A discriminac¢do do indicador, um para elevadores e outro para escadas
e esteiras rolantes inclinadas, também se justifica pela diferenca significativa
da demanda e da capacidade de transporte desses equipamentos, o que ndo
permite que eles sejam equiparados em um mesmo indicador de qualidade de

servigo.



7.257 A capacidade e a demanda de wusuarios por elevadores sdo
significativamente menores que a capacidade e a demanda de usuarios pelas
escadas e esteiras rolantes inclinadas. Portanto, ao mesmo tempo que uma
parte dos passageiros so utilizam elevadores (cadeirante, pessoas com
mobilidade reduzida, passageiros com carrinhos de bagagens ou com carrinhos
de bebé), por outro lado a indisponibilidade de escadas rolantes impacta
consideravelmente a capacidade de processamento de passageiros nos fluxos

de embarque e desembarque.

Fonte: Nota Técnica n® 15/2021/SRA (SEI 6112383).

31. Com relacdo a alteracdo na metodologia de afericdo do 1QS, propde-se a redugdo da
quantidade de equipamentos a serem monitorados e a alteracdo da metodologia de calculo.
Essas alteracdes tiveram origem no processo da 1* RPC dos contratos da 3? rodada, em que
o monitoramento foi concentrado nos equipamentos que impactam diretamente o
processamento de passageiros, e aprimorada no processo de relicitacdo de Viracopos, que
limitou o monitoramento aos equipamentos considerados essenciais.

9.3.3.1 Propoe-se a redugcdo da quantidade de equipamentos a serem
monitorados e a altera¢do da metodologia de calculo.

9.3.3.2 No tocante a reduc¢do da quantidade de equipamentos a serem
monitorados, tem como objetivo concentrar os indicadores nos equipamentos
que, quando indisponiveis, impactam diretamente o processamento de
passageiros e bagagens no Aeroporto. Para tanto, a Concessiondria devera
declarar os equipamentos disponibilizados no periodo de referéncia,
considerando os fluxos de embarque e desembarque em voos domésticos e
internacionais.

9.3.3.3 Para o grupo de elevadores, escadas e esteiras rolantes, os
equipamentos monitorados serdo aqueles que necessariamente fazem parte dos
fluxos de embarque e desembarque de passageiros.

()

9.3.3.6 Quanto a alteragdo da metodologia de cadlculo, propoe-se que os
horarios em que ndo ha movimentagdo no aeroporto ndo sejam considerados
no calculo do indicador. Além disso, ndo haverd distin¢do entre as
indisponibilidades em virtude do motivo causador, com exce¢do das
indisponibilidades devido a obras de infraestrutura.

9.3.3.7 Essas alteragdes tém como objetivo aumentar a representatividade do
indicador, simplificar sua aferi¢do e incentivar que o0s equipamentos
fundamentais ao processamento de bagagens e passageiros estejam disponiveis
quando sdo de fato necessarios. Desse modo, os I1QS passam a mensurar o
percentual de tempo de disponibilidade de cada grupo de equipamentos,

considerando apenas os equipamentos essenciais ao processamento de



bagagens e passageiros e apenas os horarios que concentram a movimentagdo
de passageiros no Terminal, (...)

Fonte: Nota Técnica n®11/2019/GQES/SRA (SEI 2977142).

7.258 Nos ultimos contratos de concessdo, sdo monitorados os elevadores,
esteiras e escadas rolantes que fazem parte do fluxo dos passageiros no
embarque e desembarque. Para o presente Contrato, dentre os equipamentos
que fazem parte do fluxo de passageiros, propoe-se monitorar somente os
equipamentos considerados essenciais, a partir da movimentagdo de
passageiros em cada equipamento.

7.259 Destaca-se que os dados relativos a movimentacdo de passageiros ja sao
encaminhados pela Concessiondria, no ambito da Resolu¢do n°® 464, de 22 de
fevereiro de 2018. Assim, com o monitoramento somente dos equipamentos
considerados essenciais, que fazem parte do fluxo de passageiros, o custo
regulatorio serd reduzido pois deixard de monitorar os equipamentos que sao
pouco representativos, em termos do percentual de usudrios que utilizam um
determinado equipamento. Em contrapartida, o foco do regulador sera no
monitoramento de elevadores, esteiras inclinadas e escadas rolantes, onde a
indisponibilidade de fato causa grande impacto no processamento de

passageiros.

Fonte: Nota Técnica n® 15/2021/SRA (SEI 6112383).

32. Com relagdo a alteraciio do calculo do resultado do 1QS, ponderado pela relevancia de
cada um dos equipamentos, tem-se que:

7.263 Dessa forma, para fins de mitigar os efeitos perversos em colocar pesos
iguais para todos os equipamentos e, assim, diminuir a efetividade do indicador
em demonstrar a qualidade do servico prestado, propde-se que seja calculado,
primeiramente, o resultado de disponibilidade para cada equipamento, para
depois computar o resultado do indicador ponderando pela movimentagdo de
passageiros em cada equipamento.

7.264 Exemplificando, suponha o cdlculo do indicador de disponibilidade de
elevadores, em um aeroporto em que haja trés elevadores no fluxo de
passageiros considerados essenciais. De acordo com a metodologia proposta,
primeiro seria calculado a disponibilidade de cada um dos elevadores,

conforme abaixo:
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7.265 Por sua vez, para calcular o resultado final do indicador de
disponibilidade de elevadores do aeroporto, propée-se a ponderag¢do dos
resultados de cada um dos trés elevadores, a partir da movimentagdo de
passageiros em cada equipamento, conforme equa¢do a seguir:

R(elevador) = [(ry * p1) + (1 * p2) + (13 * p3)

7.266 Assim, com essas alteragoes, esta unidade técnica entende que o
indicador medirad de forma mais efetiva a qualidade dos servigos prestados em
relacdo a disponibilidade das escadas rolantes, elevadores e esteiras rolantes

inclinadas.

Fonte: Nota Técnica n® 15/2021/SRA (SEI 6112383).

33. Com relagdo a exclusiao da bonificacdo do Fator Q, tem-se que:
7.268 De acordo com o art. 6°da Lei n° 8.987/1995, toda concessdo pressupoe
a prestagdo de servico adequado ao pleno atendimento dos usuadrios. A
observdncia deste artigo, entdo, implica na disponibilidade de elevadores,
escadas rolantes e esteiras rolantes inclinadas considerados como essenciais.
Isto posto, esta unidade técnica entende que o cumprimento do que estd
estabelecido em lei ndo deveria ser motivo para a Concessiondria receber
bonificag¢do no Fator Q e, consequentemente, o usudrio do aeroporto pagar por
isso uma tarifa maior. Propée-se, portanto, a exclusdo da bonifica¢do do Fator

QO para os indicadores de disponibilidade de equipamentos.

Fonte: Nota Técnica n® 15/2021/SRA (SEI 6112383).

34. Com as alteragdes supramencionadas, ha a necessidade de atualizagdo dos valores de
referéncia para os indicadores "percentual do tempo de disponibilidade de elevadores” e
"percentual do tempo de disponibilidade de escadas rolantes e esteiras rolantes inclinadas".
Para essa atualizagdo, seguira a mesma logica ja estabelecida na 1* RPC de contratos da 3?
rodada. A memoria de calculo desses valores de referéncia encontra-se no documento SEI
6493857 do processo n° 00058.020539/2021-52.

8.2.8 Para a construgdo dos valores inferior, padrdo e superior, tomou-se como
preceito norteador as seguintes hipoteses:
. Valor inferior = performance inferior dos aeroportos concedidos no Brasil;

. Valor padrao = performance média dos aeroportos concedidos no Brasil; e



35.

36.

. Valor superior = performance superior dos aeroportos concedidos no Brasil.
8.2.9 Assim, a ideia é que resultados abaixo do valor padrdo indicam que o
aeroporto esta performando abaixo da média do mercado e, por isso, é passivel
de receber decréscimo no Fator Q. Ja resultados acima deste valor, indicam
que o aeroporto esta performando acima da média do mercado e, por isso, faz
jus receber bonificagao.

8.2.10 Para a estima¢do desses valores, foi considerada a base de dados
disponiveis dos 10S, que incluem as informagoes referentes aos resultados
desses 10S dos aeroportos concedidos até a 4° rodada de concessées, a saber,
(1) Sdo Gongalo do Amarante, (2) Guarulhos, (3) Viracopos, (4) Brasilia, (5)
Galedo, (6) Confins, (7) Salvador, (8) Floriandpolis, (9) Porto Alegre e (10)

Fortaleza.

()
8.2.14 Com base nessas médias ponderadas, foram computados os valores

inferior, padrdo e superior, do seguinte modo:

Tabela I - Cdlculo dos valores de referéncia dos I10S

Valor inferior | performance inferior dos aeroportos concedidos no Brasil | minimo das médias ponderadas

Padrlo | performance média dos aeroportos concedidos no Brasil | média aritmética das médias ponderadas

Valor superior | performance superior dos acroportos concedidos no Brasil | miximo das médias ponderadas ™= minimso (8 zouse Kren/avns Emar ams = Suenanrn

Fonte: Nota Técnica n° 20/2019/GQES/SRA (SEI 3414571).

Cabe dizer que na 1* RPC de contratos da 3" rodada foram realizadas algumas adaptagdes
para o calculo dos valores de referéncia de disponibilidade de equipamentos, pois a escolha
a época foi adotar uma atitude mais conservadora devido aos riscos associados a alteragdo
de metodologia para estes indicadores. Entretanto, na presente RPC, essas adaptagdes ndo
serdo feitas: o procedimento de calculo dos valores de referéncia sera o mesmo adotado
para os indicadores da PSP, sem adaptacdes, conforme a "Tabela I - Calculo dos valores de
referéncia dos IQS" apresentada acima. Isso porque, procura-se padronizar quando
possivel, o procedimento de calculo dos valores de referéncia para todos os 1QS, além dos
resultados exitosos alcangados com a nova metodologia de afericdo de disponibilidade de
equipamentos nos aeroportos da 3% rodada.

Cabe dizer que os valores agora apresentados para a Audiéncia publica levaram em conta
o universo temporal de janeiro de 2015 a dezembro de 2018. Entretanto, a proposta final

é que esse universo temporal seja estendido para dezembro de 2019.



Indicadores relacionados a ""Atendimento em Ponte de Embarque"

37. Para os indicadores relacionados a "Atendimento em Ponte de Embarque”, propde o

aprimoramento deste IQS conforme proposto no processo de relicitagdo de Viracopos, com

a inclusdo de expurgos na equagdo de medigado deste indicador. Como justificativa para esta

alteracdo, transcreve-se o que foi apresentado na Nota Técnica n°® 15/2021/SRA (SEI

6112383).

7.152 Nos contratos até a 6“rodada de concessées, para o computo do resultado
do IQS “Atendimento em Ponte de Embarque”, era prevista a exclusdo do
numero total de passageiros processados em terminais de passageiros que
tivessem sido transportados em aeronaves cujas caracteristicas fisicas
impediam a opera¢do em pontes de embarque comercialmente disponiveis no
mercado. No decorrer da gestdo dos contratos de concessdo, verificou-se a
necessidade de incluir outros expurgos na equagdo desse 10S, de modo que o
indicador mega de forma efetiva o atendimento a pontes de embarque realizado
pela Concessionadria.

7.153 De forma geral, o embarque e o desembarque de passageiros por meio
de pontes de embarque sdo mais rapidos que as operagdes em posi¢oes remotas
que utilizam onibus para locomogdo dos passageiros entre a sala de embarque
e a aeronave, especialmente quando a aeronave é de grande porte (Codigo D,
E, F e em alguns casos aeronaves Codigo C, como A320, A321, B737-700,
B737-800) e a posi¢do de estacionamento da aeronave ndo é proxima. Nessas
condi¢ées, quando a aeronave é de grande porte e acomoda maior numero de
passageiros, necessita-se usualmente de mais de um onibus (ou outro veiculo)
para o embarque e desembarque de passageiros em operagdes remotas,
trazendo uma necessidade de coordenag¢do dos veiculos, com impactos ao
tempo de processamento.

7.154 A partir dos dados de movimentag¢do aeroportudria, verifica-se, contudo,
que, em determinadas situagoes, a operagdo de embarque e desembarque dos
passageiros em aeronaves estacionadas em posi¢oes remotas pode ser mais
rapida que o embarque e desembarque dos passageiros em posi¢oes com ponte
de embarque. Isso pode ocorrer, por exemplo, quando as posi¢oes remotas sdo
proximas ao terminal, e os passageiros se deslocam entre a aeronave e o
terminal caminhando, sem a necessidade da utiliza¢do de transporte terrestre
(onibus, vans, etc.). Além disso, nessas situagdes, o embarque e desembarque
dos passageiros pelas portas dianteira e traseira da aeronave (que usualmente
ocorre no processamento em posi¢oes remotas) pode também possibilitar
redugdo no tempo de acomodagdo dos passageiros e das bagagens de mdo na

cabine da aeronave.



7.155 E de conhecimento no setor que algumas aeronaves, especialmente
aquelas de menor porte (Codigos A e B e até algumas de Codigo C), ndo podem
ser acopladas as pontes de embarque, em fun¢do das dimensdes das aeronaves
e dos terminais. Entende-se assim que, em caso de impossibilidade de
processamento em pontes de embarque em virtude do porte e das caracteristicas
da aeronave, os passageiros processados em voos com estas aeronaves devem

ser excluidos do calculo do indicador.

i. Mudanca de natureza com tempo de permanéncia curto

7.156 Destaca-se que no caso dos voos com mudanc¢a de natureza — aqueles em
que a natureza (doméstico ou internacional) do voo de chegada (pouso) é
diferente da natureza do voo de partida (decolagem), utilizando a mesma
aeronave (voos pareados) -, nas situagoes exclusivas em que o tempo de
permanéncia (tempo entre o cal¢o na posi¢do de patio apos o pouso e descal¢o
da posi¢do de patio antes da decolagem) é baixo, vé-se que parte dos
passageiros ndo sdo processados em pontes de embarque.

7.157 No Brasil, em funcdo dos regulamentos atualmente existentes, o0s
passageiros  domésticos e internacionais devem ser processados
separadamente, tanto no embarque quanto no desembarque. Isso implica que a
natureza do voo de chegada cuja aeronave acoplou em determinada ponte de
embarque deve ser a mesma da sala onde os passageiros desembarcam. De
forma andloga, a natureza da sala de embarque deve ser igual a natureza do
voo cuja aeronave tenha acoplado na ponte de embarque.

7.158 Por exemplo, se o voo de chegada ao aeroporto é doméstico, a aeronave
sO pode desembarcar os passageiros em uma ponte de embarque que esteja
fisicamente conectada a uma sala de embarque doméstica. Sendo o voo de
partida internacional, essa aeronave ndo poderia embarcar os passageiros
internacionais nesta mesma ponte de embarque, a menos que a sala de
embarque doméstica fosse revertida, em um segundo momento, transformando-
se em uma sala de embarque internacional. Haveria ainda a possibilidade de
apenas a ponte de embarque ser reversivel, ou seja, a ponte poderia estar
conectada a duas salas de embarque, uma doméstica e outra internacional,
observada a necessidade de que haja um conjunto de portas que faga o controle
de acesso dos passageiros de ambas salas.

7.159 De forma semelhante, por exemplo, se o voo de chegada ao aeroporto é
internacional, a aeronave so pode desembarcar os passageiros em uma ponte
de embarque que esteja fisicamente conectada a uma sala de embarque
internacional. Sendo o voo de partida doméstico, essa aeronave ndao poderia
embarcar os passageiros domésticos nesta mesma ponte de embarque, a menos

que a sala de embarque internacional fosse revertida, em segundo momento,



transformando-se em uma sala de embarque doméstica. Novamente, haveria
ainda a possibilidade de apenas a ponte de embarque ser reversivel.

7.160 Cabe informar que o desembarque e o embarque de passageiros
internacionais também devem ser segregados, sendo que esta restrigdo ocorre
também em outros paises, em fungdo do controle aduaneiro.

7.161 Nos dois exemplos apresentados, excetuadas as situagoes em que a sala
de embarque ou a ponte de embarque possa ser revertida (alterada a natureza
de suas operagoes) entre o momento do desembarque e do embarque, o
embarque dos passageiros (voo de partida) so poderia ocorrer por meio de
ponte de embarque se a aeronave for rebocada para uma posi¢cdo com ponte de
embarque que esteja fisicamente conectada a uma sala de embarque de mesma
natureza do voo de partida do aeroporto. Com isso, a depender o tempo de
permanéncia da aeronave no aeroporto, a operacionalizagdo do reboque da
aeronave entre duas posig¢oes pode impactar a pontualidade do voo de partida
do aeroporto.

7.162 Ante o exposto, partindo da premissa que:

. a realizacdo de operagées com curto tempo de permanéncia no aeroporto é
vantajosa para o operador aeroportudrio, porque amplia a capacidade
aeroportudria; para o operador aéreo, porque a aeronave passa mais tempo
voando e menos tempo em solo; e também para os passageiros, com um
potencial de aumento da oferta de voos,

. @ maior disponibilidade de voos (possibilitando maior diversidade de pregos)
e pontualidade da malha (sem exigéncias de reboques que poderiam atrasar os
voos, para alterar a posi¢do de estacionamento da aeronave) sdo mais
importantes ao passageiro do que o processamento em pontes de embarque.
7.163 Conclui-se que o sistema de aviagdo como um todo (passageiros,
operadores aéreos e operadores aeroportudrios) se beneficia com a realiza¢do
de operagdes com mudanga de natureza com curta permanéncia no aeroporto,
ainda que os passageiros ndo venham a ser processados em pontes de
embarque.

7.164 Se o tempo de permanéncia da aeronave no aeroporto em uma a opera¢ao
de mudanga de natureza é suficientemente longo, ou seja, se é possivel realizar
o desembarque dos passageiros por meio de ponte de embarque, rebocar a
aeronave para uma outra posi¢do e proceder o embarque dos passageiros por
meio de ponte de embarque, sem que isso impacte na pontualidade do voo de
partida, entende-se que deve ser priorizada a opera¢do em posi¢oes proximas
e em pontes de embarque — com mais conforto para os passageiros.

7.165 Ha um outro detalhe sobre os voos com mudanga de natureza. Em uma
avalia¢do especifica do Aeroporto de Guarulhos, verificou-se, conforme

relatado na Nota Técnica n° 6/2019/GIOS/SRA (3515959), apos tratativas



realizadas com a Receita Federal, que é possivel a operagdo em que uma
aeronave, cujo voo de chegada é doméstico, estaciona em posi¢do com ponte
de embarque, o desembarque doméstico ocorre de forma remota (pela porta
traseira da aeronave), e entdo acopla-se a ponte, para que o embarque
internacional posterior ocorra via ponte de embarque.

7.166 De forma andaloga, é possivel que uma aeronave com voo de chegada
internacional, que estaciona em posi¢do com ponte de embarque, realize o
desembarque internacional de forma remota (pela porta traseira da aeronave),
acoplando-se a ponte e o embarque doméstico ocorrendo via ponte de
embarque.

7.167 Assim sendo, considerando as possibilidades/impossibilidades citadas
acima, nos casos de operagdo com mudan¢a de natureza com curta
permanéncia no aeroporto, em que ndo ha tempo habil para realiza¢do do
reboque da aeronave, torna-se necessario que o voo de chegada seja alocado
em uma posi¢do com ponte de embarque de natureza oposta a natureza do voo.
Isto é, se 0 voo de chegada é doméstico, a aeronave deveria parar numa posi¢do
com ponte de embarque fisicamente acoplada a uma sala de embarque
internacional, de forma que os passageiros domésticos sejam desembarcados
de forma remota, pela porta traseira da aeronave, para que posteriormente os
passageiros internacionais sejam embarcados pela ponte de embarque pela
porta dianteira da aeronave. De forma andloga, se o voo de chegada é
internacional, a aeronave deveria parar em uma posi¢do com ponte de
embarque fisicamente acoplada a uma sala de embarque doméstica, de forma
que os passageiros internacionais sejam desembarcados de forma remota pela
porta traseira da aeronave, para que posteriormente os passageiros domesticos
sejam embarcados pela ponte de embarque pela porta dianteira da aeronave.
7.168 Nesse contexto, seja na situa¢do em que a aeronave estaciona em uma
posigcdo com ponte de embarque fisicamente conectada a uma sala de embarque
de natureza oposta a natureza do voo de chegada, seja na situa¢do em que nao
ha pontes de embarque de natureza oposta disponivel e ainda que haja pontes
de embarque de mesma natureza do voo de chegada, a aeronave passaria a
estacionar em uma posi¢do remota. Com isso, os passageiros desembarcados
de voos com mudang¢a de natureza com curta durag¢do no aeroporto nao
poderiam ser processados em ponte de embarque independentemente da

posi¢do de parada da aeronave.

ii. Mesma natureza com tempo de permanéncia curto
7.169 Seguindo o mesmo racional técnico desenvolvido anteriormente, que
motiva o expurgo de passageiros desembarcados provenientes de situacoes de

mudanga de natureza de curta permanéncia do percentual de passageiros



processados em pontes de embarque, pode-se concluir que o expurgo dos
passageiros de operagoes de mesma natureza que estariam impossibilitados de
serem processados em pontes de embarque em razdo do curto tempo de
permanéncia no aeroporto também traz ganhos para o sistema de aviag¢do
(passageiros, operadores aeroportudrios e operadores aéreos).

7.170 Considerando que possam existir operagoes de mesma natureza de voos
em posi¢bes remotas com um tempo de permanéncia (turnaround time) no
aeroporto inferior ao menor tempo possivel de processamento em pontes de
embarque, faz sentido o expurgo desses passageiros da base cdlculo do
percentual de passageiros processados em pontes de embarque.

7.171 Se essas operagdes de curta permanéncia no aeroporto ndo forem
expurgadas da base de calculo do percentual de passageiros processados em
pontes de embarque, elas afetariam negativamente o Indicador de Qualidade
de Servigo (reduzindo o percentual de passageiros efetivamente processados em
pontes de embarque), gerando o incentivo de ocorrerem em pontes de
embarque, o que acarretaria em um aumento do tempo de solo da aeronave. Do
ponto de vista dos passageiros, esse aumento do tempo da aeronave no solo
reduziria a capacidade aeroportuadria, reduzindo a oferta de voos, podendo
inclusive impactar no prego das passagens aéreas. Um outro ponto importante
¢ que quando o voo chega atrasado ao aeroporto, a obrigac¢do de se realizar o
desembarque e o embarque dos passageiros em pontes de embarque poderia
aumentar ainda mais o atraso do voo de partida (impacto sobre a
pontualidade).

7.172 Mais uma vez, para o operador aeroportudrio essas operagoes com curta
duragdo no aeroporto sdo vantajosas porque maximizam a capacidade
aeroportuaria. Sob a otica das empresas aéreas, as operagdes com curta
permanéncia no aeroporto também sdo vantajosas por uma série de motivos:

. aumenta a capacidade aeroportudria, permitindo o aumento da oferta dos
voos, maximizando a receita com a venda de passagens aéreas;

. rentabiliza a utiliza¢do da aeronave, que passa a ficar mais tempo voando e
menos tempo em solo;

. permite a realiza¢do de voos pareados, melhorando a conectividade entre os
aeroportos;

. permite a recupera¢do de atrasos e substituicdo de voos cancelados,
melhorando a pontualidade dos voos de chegada e partida do aeroporto.

7.173 Ante o exposto, conclui-se que haveria ganhos para todos os agentes do
sistema com o expurgo dos passageiros ndo processados em pontes de
embarque de operagoes de mesma natureza, em uma mesma posicdo de

aeronave, com curto tempo de permanéncia no aeroporto (que ndo seria



possivel de serem realizadas em pontes de embarque) da base de calculo do

10S.

iii. Voos de retorno ou alternados

7.174 Além disso, parece ser razoavel que a Concessiondria ndo seja
penalizada na aferi¢do do percentual de passageiros processados em pontes de
embarque pela contabilizagdo de passageiros que tenham desembarcado e
embarcado no aeroporto e que nao tenham sido processados nos terminais de
passageiros, ou que sejam oriundos de voos de retorno ou alternado.

7.175 Os passageiros embarcados e desembarcados no aeroporto de aviagdo
executiva ou taxi-aéreo sdo naturalmente processados nos hangares, sem uso
da infraestrutura do terminal - portanto, ndo faria sentido a contabiliza¢do
desses passageiros.

7.176 Quanto aos passageiros desembarcados e embarcados no aeroporto de
voos de retorno e alternado, embora o operador aeroportudrio possa mensurar,
como base na série historica, a relevancia estatistica desses voos no aeroporto
ao longo de um determinado periodo (més ou ano), ndo seria possivel estimar
com um grau de precisdo adequado os horarios e os dias em que eles ocorrerdo,
o0 que torna complexo o planejamento aeroportudrio para atendimento desses
VOOs.

7.177 Por fim, para apura¢do do tempo de permanéncia das aeronaves em solo
que fariam sentido serem expurgados do cdlculo do indicador, nas operagoes
eficientes de mudanga de natureza e de mesma natureza, considerou-se os dados
de movimentagdo de aeronaves de 2019 em diversos aeroportos.

7.178 Para as operagdes com mesma natureza, o tempo foi estabelecido pelo
percentil de 1% das operagées mais eficientes, cujo desembarque e o embarque
tenham ocorrido em pontes de embarque, em uma mesma posi¢do de aeronave,
limitando-se as operagées com mais de 200 passageiros (soma de passageiros
que embarcaram e desembarcaram na aeronave).

7.179 Para as operag¢oes com mudanga de natureza, o tempo foi estabelecido
pelo percentil de 5% das operagées com mudanga de natureza, cujo
desembarque e o embarque tenham ocorrido em pontes de embarque e com
mudanga de posi¢cdo de aeronave, isto é, situagoes em que houve reboque das
aeronaves, limitando-se as operac¢ées com mais de 200 passageiros (soma de
passageiros que embarcaram e desembarcaram na aeronave). Foi utilizado o
percentil de 5% porque o numero de amostras é reduzido, se compararmos com
as operagoes de mesma natureza em pontes de embarque.

7.180 Os tempos obtidos a partir deste levantamento representam operagoes
reais, com volume significativo de passageiros, que ocorreram ao longo de

2019, e que puderam ser processadas em ponte. Assim, entende-se que todas as



operagdes com tempo de permanéncia em solo (tempo entre calgo e descalgo)
maiores do que os apurados, conforme a metodologia mencionada nos
paragrafos anteriores, ndo justificam serem realizadas de forma remota por
fatores que ndo estdo relacionados a falta de infraestrutura. De outro modo, as
operagoes mais eficientes que estas, ainda que possiveis de serem realizadas em
ponte, podem ser realizadas de forma remota, sem que a concessiondria precise
ser penalizada por isso.

7.181 Os resultados deste levantamento constam nas tabelas a seguir:
Tabelal. Tempo de permanéncia (entre cal¢o e descal¢o) das aeronaves de
operagoes com mudanca de natureza, com mudancga de posi¢do, limitadas as
operagoes que somam mais de 200 passageiros (embarque mais desembarque),

verificado em 2019.

D_NR_AEROPORTO_REFERENCIA percentil 1% percentil 3% percentil 5% QT _operagoes

SBBR 46,78 110,87 119,45 40
SBCF 166,70 174,10 181,50 6
SBEG 653,00 653,00 653,00 1
SBFZ 154,85 203,10 232,50 36
SBGL 80,56 104,39 129,65 214
SBGR 111,93 126,79 134,00 994
SBKP 104,44 120,44 126,20 225
SBPA 118,16 122,48 126,80 5
SBRF 95,28 111,84 128,40 3
SBSG 117,80 123,40 129,00 2
SBSV 107,16 109,48 111,35 30
Total 98,00 121,65 130,75 1556

Tabela 2. Percentil de 1% do tempo de permanéncia das aeronaves (entre calgo
e descal¢o) das operagoes de mesma natureza, em uma mesma posi¢do,
limitadas as operagdes que somam mais de 200 passageiros (embarque mais

desembarque), verificado em 2019.

D_NR_AEROPORTO_REFERENCIA D | Total

SBBR 33,00 7200 33,00
SBCF 30,00 56,00 30,00
SBCT 28,00 3600 28,00
SBCY 35,00 35,00
SBEG 30,00 4989 30,00
SBFL 2900 3200 29,00
SBFZ 30,00 5700 30,00
SBGL 3400 4300 35,00
SBGO 28,00 28,00
SBGR 3800 B 39,00
SBKP 3200 10134 3300
SBMO 2900 3736 29,00
SBPA 29,00 40,00 29,00
SBRF 31,00 5600 31,00
SBRJ 25,00 29,00
SBSG 2763 6451 28,00
SBSL 38,00 38,00
SBSP 31.00 31,00
SBSV 2900 4300 29,00
SBVT 27,00 27,00

Total 30,00 43,00 31,00



7.182 Extrai-se da tabela 2 que ¢ possivel processar em pontes de embarque
mais de 200 passageiros domésticos embarcando e desembarcando em 30
minutos. Isso significa que os passageiros domésticos embarcados e
desembarcados em aeronaves estacionadas em posi¢oes remotas que ocorram
em menos de 30 minutos podem ser expurgadas do indicador, pois seriam mais
eficientes (rapidas), de acordo com a metodologia apresentada, que as
operagoes realizadas em pontes de embarque.

7.183 De forma andloga, da mesma tabela 2 verifica-se que é possivel processar
em pontes de embarque mais de 200 passageiros internacionais embarcando e
desembarcando em 43 minutos. Isso significa que os passageiros internacionais
embarcados e desembarcados em aeronaves estacionadas em posigoes remotas
que ocorram em menos de 43 minutos podem ser expurgadas do indicador, pois
seriam mais eficientes (rdpidas), de acordo com a metodologia apresentada,
que as operagoes realizadas em pontes de embarque.

7.184 Ja da tabela 1, extrai-se que é possivel processar em pontes de embarque
mais de 200 passageiros em voos com mudanga de natureza e com mudanga de
posi¢do de aeronave, em 131 minutos. Isso significa que os passageiros
embarcados e desembarcados em aeronaves estacionadas em posigoes remotas
que ocorram em menos de 131 minutos em operagdes de mudanga de natureza
podem ser expurgadas do indicador, pois seriam mais eficientes (rdpidas), de
acordo com a metodologia apresentada, que as operagoes realizadas em pontes

de embarque.

Fonte: Nota Técnica n® 15/2021/SRA (SEI 6112383).

38. Além disso, propdes a alteracdo dos valores de referéncia conforme processo da 1* RPC
dos contratos da 3* rodada.

8.2.8 Para a construgdo dos valores inferior, padrdo e superior, tomou-se como
preceito norteador as seguintes hipoteses:
. Valor inferior = performance inferior dos aeroportos concedidos no Brasil;
. Valor padrdo = performance média dos aeroportos concedidos no Brasil; e
. Valor superior = performance superior dos aeroportos concedidos no Brasil.
8.2.9 Assim, a ideia é que resultados abaixo do valor padrdo indicam que o
aeroporto esta performando abaixo da média do mercado e, por isso, é passivel
de receber decréscimo no Fator Q. Ja resultados acima deste valor, indicam
que o aeroporto esta performando acima da média do mercado e, por isso, faz
Jus receber bonificagdo.
8.2.10 Para a estimagdo desses valores, foi considerada a base de dados
disponiveis dos 10S, que incluem as informagoes referentes aos resultados
desses I1QS dos aeroportos concedidos até a 4° rodada de concessoes, a saber,

(1) Sao Gongalo do Amarante, (2) Guarulhos, (3) Viracopos, (4) Brasilia, (5)



Galedo, (6) Confins, (7) Salvador, (8) Floriandpolis, (9) Porto Alegre e (10)

Fortaleza.

()
8.2.14 Com base nessas médias ponderadas, foram computados os valores

inferior, padrdo e superior, do seguinte modo:

Tabela I - Calculo dos valores de referéncia dos 1QS

Valor inferior | performance inferior dos aeroportos concedidos no Brasil | minimo das médias ponderadas

Padrio performance média dos asroportos concedidos no Brasil | din itmntica das médtas ponderadas | Padrio = X
|

Valor superior | performance superior dos aeroportos concedidos no Brasil | miximo das medias ponderadas X miximo (X,  Xpevgaanse Komar 201 Xaesprorn
|

8.2.15 Para determinados valores de alguns indicadores, devido as suas
especificidades, ndo foi possivel seguir a metodologia da Tabela 1. Entretanto,
o valores finais propostos foram calibrados conforme os preceitos norteadores
supramencionados. Sdo eles:

()

. Atendimento a ponte de embarque - seguiu a metodologia proposta na Tabela
1, exceto para: (i) valor padrdo, que considerou a exigéncia do nivel de servi¢o
estabelecido no Apéndice B do PEA dos Contratos de Galedo e Confins; (ii)
valor minimo para o percentual do movimento de passageiros domésticos, para
o qual foi utilizado o valor minimo ja performado pelos aeroportos concedidos
no periodo de janeiro de 2015 a dezembro de 2018. Nesse ultimo caso, caso
aplicada a metodologia do valor inferior, qual seja, a do minimo das médias
ponderadas, o resultado seria superior ao padrdo, por isso ndo foi utilizado,
(iii) valor mdximo para o percentual do movimento de passageiros
internacionais. Isso porque em alguns periodos ha aeroportos que ndo
cumprem o minimo de contrato, o que, caso aplicada a metodologia, levaria o
valor superior seria inferior ao padrdo. Assim, os valores que estavam abaixo
do minimo exigido do contrato foram substituidos pelo minimo do contrato
(95%) na base de dados, a partir do que calculou-se o maximo das médias

ponderadas, como para os demais indicadores.

Indicadores relacionados a PSP

39. Para os indicadores relacionados a PSP, propde-se que haja redugdo da quantidade de
indicadores, excluindo os que impactam na experiéncia do passageiro de forma tangencial
sem, entretanto, configurar a inadequagdo do servi¢o em si ¢ mantendo os que tratam
diretamente com o servigo de processamento de passageiros. Desse modo, a proposta é que
os indicadores relacionados a PSP, que estariam submetidos ao Fator Q e as penalidades

previstas contratualmente, seriam limitados aos expostos na tabela seguinte:



Categorias

Mobilidade

Servigos
Basicos

Ambiente

Acesso

1QS

Facilidade de encontrar seu caminho no terminal (Q)
Facilidade de acessar informagdes de voo (Q)

Limpeza de banheiros (Q)

Disponibilidade de banheiros (Q)

Disponibilidade de wi-fi oficial do operador aeroportuario (Q)
Conforto na area de embarque (Q)

Conforto térmico (Q)

Conforto acustico

Limpeza geral do aeroporto (Q)

Facilidade para sair do veiculo e acessar o terminal pela calgada (Q)

40. A escolha pelos indicadores acima elencadas encontra-se fundamentada no processo da 1?

RPC dos contratos da 3* rodada de concessoes.

9.2.3 (...) Com efeito, paulatinamente a Superintendéncia tem buscado se
afastar de situagoes em que as interagoes de mercado possam se mostrar mais
eficientes, deixando sob o manto da regula¢do apenas aqueles aspectos que
possam afetar o servigo publico a ser prestado por meio do contrato de
concessdo. Sob essa odtica, e tendo em vista que o contrato trata da presta¢do
do servigo de infraestrutura aeroportuaria, buscou-se diferenciar quais
indicadores anteriormente tratados pelos Contratos de Concessdo do ASGA,
Confins e Galedo se relacionavam com o servigo de processamento de
passageiros e quais representavam aspectos acessorios, que impactam na
experiéncia do passageiro de forma tangencial sem, entretanto, configurar a
inadequagdo do servigo em si.

9.2.4 Para tanto, a GQES apoiou-se em estudos da area de qualidade de
servi¢os aeroportudrios que, no tocante a experiéncia dos passageiros, fazem
distingdo entre as atividades de processamento e demais atividades realizadas
no aeroporto, as quais, em tradugdo livre, foram denominadas atividades
discricionarias2. Assim, atividades de processamento seriam aquelas que
devem necessariamente ser concluidas pelos passageiros apos sua chegada a
um aeroporto, quais sejam: check-in, inspeg¢do de seguranga, imigragdo
(quando for o caso) e embarque. Por sua vez, atividades discricionarias seriam
aquelas que o passageiro empreende por opg¢do propria e sem sequéncia

predeterminada, sendo baseadas, portanto, na sua liberdade de escolha.



9.2.5 Feita essa primeira andlise, a Geréncia se debru¢ou sobre o material
apresentado pela ANEAA em conjunto com a FIPE no que tange a andlise das
preferéncias dos passageiros no intuito de captar, dentre aqueles aspectos
atinentes ao processamento, aqueles cuja valoragdo pelo passageiro impoe
monitoramento e controle via contrato de concessdo. Visa-se, com isso, a
priorizagdo dos recursos da Agéncia e dos concessiondrios para entregas que
representam maior valor agregado aos passageiros. A informagdo apresentada
pela ANEAA/FIPE ranqueia 30 aspectos de avaliagdo pelos passageiros
conforme metodologia abaixo descrita:
“O quadro a seguir apresenta os resultados de relevincia dos itens de
avaliag¢do de qualidade de servigo, segundo a opinido dos passageiros
abordados na pesquisa ACI ASQ Departures. Sdo apresentados
resultados referentes a todos os aeroportos que realizam a pesquisa,
totalizando 1.129.410 entrevistas com respostas validas obtidas entre o
segundo trimestre de 2016 e o terceiro trimestre de 2018. Resultados
especificos do aeroporto do aeroporto do Galedo também estdo
presentes, com base em 2.392 questionarios preenchidos para a
pesquisa, no periodo entre o segundo trimestre de 2017 e o quarto
trimestre de 2018. Depois de avaliar 30 itens distintos na Pesquisa, os
passageiros elencam até trés indicadores mais importantes, em ordem de
prioridade. No cdlculo dos resultados aqui apresentados, ndo foram
diferenciadas as trés posicoes de prioridade que os passageiros
poderiam atribuir, o que significa que as trés possiveis respostas foram
tratadas como de igual valor.” (pg. 79 do Relatorio FIPE Ampliado,
SEI 2763467).
9.2.6 Assim, com base no Quadro 2 do Relatorio FIPE ampliado (SEI
2763467), utilizou-se a informag¢do ali disposta para selecionar, dentre os 30
aspectos, aqueles que estivessem nos 50% mais relevantes conforme apontado
pelos os passageiros, e que estivessem relacionados as atividades de
processamento anteriormente elencadas. Considerou-se, ademais, os fatores
indicados pela andalise fatorial realizada naquele estudo como componentes
do core da operacdo aeroportuaria, nogdo que corrobora a premissa adotada
pela GOES para a avaliagdo geral dos indicadores (item 4 do Relatorio FIPE
ampliado).
9.2.7 Levando em consideragdo as questoes acima expostas, tem-se, de maneira
geral, a exclusdo dos indicadores associados a avaliagdo de atividades
comerciais e outras facilidades nos aeroportos. De forma mais detalhada, sdo

propostas as exclusoes, alteracéoes e inclusoes delineadas a seguir. (...)

()



9.2.8 Exclusoes de 17 I10QS: (i) “nimero de eventos graves relatados
(roubos, furtos, atos violentos etc.)”; (ii) “equipamento apropriado para
embarque e desembarque de Passageiros com Necessidades de Assisténcia
Especial - PNAE”; (iii) “ar pré condicionado”, (iv) “pontes de embarque”, (v)
“fonte de energia elétrica auxiliar”, (vi) “posi¢ées de patio”; (vii) “fluxo de
pistas”,  (viii) “cordialidade dos funciondrios do aeroporto”, (ix)
“disponibilidade de carrinhos de bagagem”, (x) “disponibilidade de vagas de
estacionamento”, (xi) ‘“variedade e qualidade das lojas e pracas de
alimentacdo”, (xii) “satisfagdo geral em relagcdo ao aeroporto”, (xiii)
“percepgdo de seguranca”, (xiv) “existéncia de equipamentos para facilitar o
deslocamento dentro do terminal de passageiros”, (xv) “organizagdo da fila de
inspegdo de seguranca”, (xvi) “disponibilidade, conveniéncia e localizagdo de
servigos bancarios” e (xvii) “disponibilidade de servigos hoteleiros no sitio
aeroportudrio”.

9.2.9 Além das exclusoes mencionadas, propoe as alteracoes e inclusdo nos
indicadores apresentados a seguir.

()

92.11 Alteragdo do indicador “Qualidade das informacées - sinalizacdo,

s

informacaoes de voo, sistema sonoro de aviso aos passageiros e outros’
que passa a ser "Facilidade de encontrar seu caminho no terminal"” e
"Facilidade de acessar informagoes de voos". A revisio da redagdo e a
segmentagdo desse indicador em dois tem como proposito tornar mais claro e
objetivo para o passageiro o que de fato se pretende avaliar. A exclusdo do
aspecto sobre a qualidade das informag¢des do sistema sonoro de aviso aos
passageiros deve-se ao fato de que quando é realizada a pesquisa, ndo se sabe
ao certo em qual aspecto o passageiro esta avaliando: se é a qualidade da
informagado recebida ou da locucdo realizada, que é de responsabilidade das
empresas aéreas, ou a qualidade de daudio do sistema de som, que é de
responsabilidade das Concessionarias. Desse modo, propde-se a exclusdo desse
aspecto no indicador.

9.2.12 Alteragdo dos indicadores “Limpeza e disponibilidade de
banheiros” e “Conforto térmico e acustico” que passam a ser, para o
primeiro, “Limpeza de banheiros” ¢ “Disponibilidade de banheiros”, ¢
para o segundo, “Conforto Térmico” e “Conforto acustico”; A
segmentagdo desses indicadores em dois é justificada pelo fato desta Geréncia
entender que um unico indicador abrange aspectos totalmente distintos que sd@o
importantes para serem avaliados de forma individualizada. Somente os
indicadores “Limpeza de banheiros” e “Conforto Térmico” entram no

computo do Fator Q.



9.2.13 Alteragdo dos indicadores “Disponibilidade de meio fio para
embarque e desembarque” e “Disponibilidade de rede sem fio e outras
conexoes de internet”’ que passam a ser, respectivamente, “Facilidade de
parar o veiculo na via de acesso do embarque do terminal’
e “Qualidade de rede sem fio e outras conexédes de internet
disponibilizadas neste aeroporto”. Arevisio da redag¢do tem como
proposito tornar mais claro e objetivo para o passageiro o que de fato se
pretende avaliar. Esses dois indicadores entram no computo do Fator Q, pois
segundo pesquisa ACI ASQ Departure esses figuraram entre as primeiras
posigcoes entre 0s passageiros como itens prioritdrios em um aeroportoo.

9.2.14 Alteragdo do indicador “Conforto e disponibilidade de assentos no
sagudo de embarque e outras dreas publicas” que passa a ser "Conforto
nas dreas de embarque’. A redugio do escopo do indicador é justificada pelo
fato de que como a pesquisa de satisfacdo é realizada na area de embarque, é
plausivel supor que em um processo tipico de embarque/desembarque, os
passageiros ndo usufruam dos assentos nas areas publicas. Além disso, exclui-
se do computo do Fator Q. Quanto ao aspecto de disponibilidade, foi excluido
do indicador porque que tem maior vinculagdo com os pardametros minimos de
dimensionamento do aeroporto, do que com a propria experiéncia do

passageiro.

Fonte: Nota Técnica n®11/2019/GQES/SRA (SEI 2977142).

41. Cabe dizer que os indicadores "custo beneficio das lojas e pragas de alimentacdo" e "opcdes

42.

43.

de estacionamento e custo beneficio" ndo serdo excluidos e, por isso, ndo foram

supramencionados. Eles serdo monitorados no ambito dos "Indices de Satisfacdo" que serdo

adiante abordados em mais detalhes.

Além da alteragdo dos componentes da PSP, propde-se também alteracdes dos valores de

referéncia e a redistribui¢do dos bonus e decréscimos do Fator Q, que "sobraram" dos

indicadores objetivos excluidos, para os IQS da PSP.

No tocante aos valores de referéncia, os valores inferior, padrdo e superior dos IQS da PSP

foram construidos com base na performance dos aeroportos concedidos, considerando o

periodo de janeiro de 2015 a dezembro de 2019, do seguinte modo:

a)

b)

Valor inferior: minimo dos resultados historicos do indicador dos aeroportos
concedidos no Brasil;

Padréo: média dos resultados historicos mensais dos aeroportos concedidos no Brasil;

Valor superior: maximo dos resultados historicos do indicador dos aeroportos
concedidos no Brasil.



44. A construcdo desses valores de referéncia estd apoiada na seguinte ideia exposta no
processo da RPC da 3* rodada de concessdes:

8.2.8 Para a construgdo dos valores inferior, padrdo e superior, tomou-se como
preceito norteador as seguintes hipoteses:
. Valor inferior = performance inferior dos aeroportos concedidos no Brasil;
. Valor padrdo = performance média dos aeroportos concedidos no Brasil; e
. Valor superior = performance superior dos aeroportos concedidos no Brasil.
8.2.9 Assim, a ideia é que resultados abaixo do valor padrdo indicam que o
aeroporto estd performando abaixo da média do mercado e, por isso, é passivel
de receber decréscimo no Fator Q. Ja resultados acima deste valor, indicam
que o aeroporto esta performando acima da média do mercado e, por isso, faz
Jus receber bonificagdo.
8.2.10 Para a estimagdo desses valores, foi considerada a base de dados
disponiveis dos 10S, que incluem as informagées referentes aos resultados
desses I1QS dos aeroportos concedidos até a 4° rodada de concessoes, a saber,
(1) Sao Gongalo do Amarante, (2) Guarulhos, (3) Viracopos, (4) Brasilia, (5)
Galedo, (6) Confins, (7) Salvador, (8) Floriandpolis, (9) Porto Alegre e (10)
Fortaleza.
()
8.2.14 Com base nessas médias ponderadas, foram computados os valores
inferior, padrdo e superior, do seguinte modo:

Tabela I - Cdlculo dos valores de referéncia dos I10S

Valor inferior | performance inferior dos aeroportos concedidos no Brasil | minimo das médias ponderadas

Padrdo | performance media dos aeroportos concedidos no Brasil | média aritmética das médias ponderadas

Valor superior | performance superior dos acroportos concedidos no Brasil | miximo das médias ponderadas X mdxime (Xjans 2015 Kpewpzorse Fmaraorse v Kieeszam

Fonte: Nota Técnica n° 11/2019/GQES/SRA (SEI 2977142).

45. A memoria de calculo desses valores de referéncia encontra-se no documento SEI 6493858
do processo 00058.020539/2021-52.

46. Quanto a redistribuigdo dos bdnus e decréscimos do Fator Q dos indicadores objetivos
excluidos, a proposta ¢ redistribuir para os indicadores da PSP e, dessa forma, dar maior
peso a percepgdo dos passageiros. Essa proposta coaduna com a proposta ja previamente
apresentada no ambito do processo de relicitagdo de Viracopos.

7.274 Propoe-se, ainda, que o bonus retirado dos indicadores de
disponibilidade de equipamentos (que totalizavam + 0,60%) e os decréscimos
dos indicadores excluidos (relacionados a tempo de espera nas filas de inspecdo
e a disponibilidade de equipamentos — que totalizavam -1,50%) sejam

redistribuidos para os indicadores da Pesquisa de Satisfagdo dos Passageiros



(PSP). Pretende-se, assim, dar maior peso a percep¢do dos passageiros, que
representam a maior parcela dos Usuarios do aeroporto.

7.275 Além disso, propée-se, também, uma redistribui¢do dos valores de bonus
e decréscimos entre os indicadores da PSP, conforme Tabela a seguir. Essa
redistribui¢do teve como proposito incluir os indicadores de disponibilidade de
banheiros e de conforto na drea de embarque no Fator Q, incluir uma
bonifica¢do para o indicador “facilidade de acessar informagoes de voos” e

estabelecer um teto minimo de decréscimo em -0,4%.

Fonte: Nota Técnica n® 15/2021/SRA (SEI 6112383).

47. Por fim, propde-se a alteragdo do critério de amostragem. Atualmente, os contratos da 4
rodada dispdem que a amostra de entrevistas devera representar pelo menos 0,05% da
movimentacdo de passageiros ou do estrato de passageiros pesquisado no Aeroporto,
conforme determinacdo do Poder Concedente, escalonada durante cada més, € com no
minimo 150 entrevistas por més. Propoe-se que esse critério seja alterado e que a amostra
devera contemplar 1.500 entrevistas anuais. A razdo para essa alteracdo encontra-se
motivada no processo da 1* RPC dos contratos da 3* rodada de concessdes.

9.3.5.1 Para pesquisa de satisfagdo de passageiros propée-se alinhar as
exigéncias contratuais as melhores praticas internacionais. Atualmente, para
ASGA, Galedo e Confins, o Contrato de Concessdo dispoe que a amostra de
entrevistas deverd representar pelo menos 0,05% da movimentagdo de
passageiros ou do estrato de passageiros pesquisado no Aeroporto, conforme
determinacdo do Poder Concedente, escalonada durante cada més, e com no
minimo 150 entrevistas por més. A ANAC, considerando os demais aeroportos
concedidos, define por meio ato normativo que a amostra de entrevistas
representa pelo menos 0,05% dos passageiros que estdo embarcando no
Aeroporto, escalonada durante cada més, e com no minimo 150 entrevistas por
més.

9.3.5.2 A ASQ Survey realizada pela ACI define uma amostragem minima de
350 entrevistas por trimestre, o que da 1400 entrevistas/ano, de forma a
garantir uma amostra representativa. Além disso, foram verificados outros
Aeroportos (Atlanta, EUA - ATL, Montreal, Canada — YUL, Charles de
Gaulles, Paris - CDG, e Guarulhos, Brasil - GRU):

Tabela 7 - Quantidade de Entrevistas por Aeroportos - Experiéncia
Internacional



Aeroporto Movmlentaga(ol()ie Passageiros Quamldade((;e; Entrevistas @)= (1)%
ATL 100 MPax* 3.910 0,004%
YUL 12 MPax 2.000 0.017%
CDG 90 MPax 2.000 0.036%
GRU 40 MPax 9.776 0,024%

*MPax: Milhiio de Passageiros

9.3.5.3 Nos aeroportos da tabela acima, verifica-se que o percentual da
quantidade percentual de entrevistas realizadas em rela¢do a movimentagdo de
passageiros é inferior ao percentual previsto pela metodologia de pesquisa de
satisfagdo de passageiros atualmente utilizada nos contratos de concessdo.

9.3.5.4 Dessa forma, com o objetivo de reduzir o custo regulatorio de realizagdo
da pesquisa de satisfagdo de passageiros, esta sendo proposta a alteragdo do
critério de amostragem: alterando a amostragem estratificada de 0,05% da
movimentagdo de passageiros embarcando, para uma amostra aleatoria
simples. Para a presente RPC, propde-se a utiliza¢do da formula abaixo para
calcular a quantidade de entrevistas. A formula define a quantidade de
elementos de uma amostra (n) em relagdo a populagdo (N), a margem de erro
percentual (E), ao nivel de confianca (Za/2), e ao percentual da populagdo, no
caso da movimentagdo de passageiros que utilizaram determinado aspecto do

aeroporto (p), com o valor a ser considerado de 0,5.

N*p*(l—zo)*(Z%)2

"W oD+ pr(1—p)* (Za)?
2

9.3.5.5 Para os aeroportos de Confins e Galedo, foram considerados como
parametros, uma margem de erro de 2,5% com nivel de confianca de 95%. Com
base na movimentagdo de passageiros de 10 MPax/ano (populag¢do) de cada
um desses aeroportos, chegou-se ao mesmo valor de 1500 entrevistas ao ano.

9.3.5.6 Para o aeroporto do ASGA, foi considerado a sua menor movimentagdo
de passageiros e a necessidade de que sua amostra represente de forma
proporcional esse menor quantitativo. E sugerida uma amostra de 1000
entrevistas ao ano, quantitativo previsto para os aeroportos intermedidrios
(entre 1 e 5 mi/pax/ano) da 5° rodada de concessoes. Nesse sentido, sdo
considerados como parametros, uma margem de erro de 3% e grau de
confianga de 95%. Dessa forma, obtém-se uma amostra menor sem que haja

perda de sua representatividade.

Fonte: Nota Técnica n® 11/2019/GQES/SRA (SEI 2977142).



Inclusio dos Indices de Satisfacio

48. Propde-se a inclusio dos "Indices de Satisfagéio", composto de trés indicadores: "tempo de
espera na fila do check-in", "qualidade dos estacionamentos oficiais do operador
aeroportuario” ¢ "relagdo preco-qualidade da alimentagdo no aeroporto". Estes indices
tiveram origem no processo da 1* RPC dos contratos da 3% rodada de concessoes, conforme
justificativa a seguir, e que foram adotados nos contratos posteriores (6* rodada em diante).

9.2.15 Inclusdo do indicador "Tempo de espera de check-in no aeroporto”
deve-se a importancia que o passageiro atribui a esse item. De acordo com a
pesquisa ACI ASQ Departures, do estudo da FIPEG, esse indicador figura em
primeiro lugar entre os itens considerados como prioritarios em um aeroporto.

9.2.16 Alteragdo dos indicadores "Custo beneficio das lojas e pragas de
alimentagdo" e "Opgdes de estacionamento e custo beneficio” passam a
ser, respectivamente, "Custo da alimentag¢do no aeroporto” ¢ "Qualidade
dos estacionamentos". Para esses dois pardmetros, acrescido do indicador
"Tempo de espera de check-in no aeroporto”, propée-se fazer parte de um
grupo distinto na Pesquisa de Satisfacdo dos Passageiros denominado de
"Indices de Satisfacdo".

9.2.17 Conforme salientado anteriormente, partindo da premissa de
simplificacdo dos indicadores de afericio da qualidade para refletir a
prestagdo do servigo publico de infraestrutura aeroportudria, esta Area Técnica
utilizou-se de embasamento teorico que diferencia atividades obrigatoriamente
realizadas para o processamento de passageiros daquelas que o passageiro
escolhe realizar. Nesse sentido, verifica-se que ao longo da sua experiéncia no
aeroporto, ao passageiro cabe tomar uma série de decisoes quanto a realizag¢do
de atividades discricionarias, o que, em ultima instancia, se traduz em decisoes
econdmicas quanto as suas preferéncias.

9.2.18 Assim, muito embora a GQES entenda que a regulagdo dos parametros
minimos de qualidade tenha de se dar no escopo do servigo objeto do contrato,
ha espago para a atuacdo da Agéncia na melhoria do ambiente negocial, de
maneira que os passageiros possam tomar decisoes mais bem informadas. A
Geréncia propoe entdo que a par do monitoramento que se faz mediante o
estabelecimento de padroes e incentivos associados, sejam estabelecidos
também mecanismos que promovam a disseminagdo de informagdo a respeito
de aspectos relevantes da experiéncia dos passageiros no aeroporto.

9.2.19 A proposta esta em linha com a praticas de regula¢do do provimento da

informacdo, que pode ser assim entendida:

"Regulagdo do Provimento da Informagdo" diz respeito aos
esforgos institucionais (sistemas, procedimentos, atos, eftc.),
bem como o arcabougo de regulamentos desenvolvidos pelo



regulador com vistas a obrigar os entes regulados a
submeterem informagées a plena capacidade de observagdo
sobre seus mercados, produtos, prdticas e condigoes
comerciais no tocante a consumidores, fornecedores e
sistemas produtivos. A redugdo das assimetrias de
informacgdo regulador-regulados ou consumidor-regulados
faz-se por meio da imposi¢do de procedimentos de revelacdo
de informac¢do ("mandatory disclosure”), ou de coleta e/ou
encaminhamento ao regulador da informagdo referente aos
mesmos. O provimento da informagdo dos regulados é uma
forma primaria de garantir a transparéncia regulatoria, uma
vez que a autoridade responsavel pelo setor obtém acesso as
praticas de mercado e de produ¢io das empresas
participantes. Do ponto de vista do consumidor, o mandatory
disclosure pode representar uma redugdo no risco de sele¢do
adversa de fornecedor, sobretudo nos casos de bens de
experiéncia.””
9.2.20 No caso do servigo publico objeto deste estudo, foram identificados trés
aspectos principais referentes as decisées economicas tomadas por passageiros
nos aeroportos, a saber:
a) escolha da companhia aérea: o checkin constitui elemento obrigatério de
processamento de passageiros que, ndo obstante, esta a cargo primordialmente
das companhias aéreas. Conforme estudo apresentado pela FIPE, este é o
elemento mais valorado pelos passageiros em sua experiéncia. Assim, ndo
obstante o tempo de atendimento em checkin ndo esteja diretamente atrelado
a atuagdo do aeroporto, ha formas de atua¢do dos concessiondrios para
melhoria dessa atividade;
b) escolha da forma de acesso ao aeroporto: o acesso ao aeroporto pode se
fazer de diversas formas, cabendo ao passageiro confrontar as op¢oes e custos
associados a cada uma. Nesse sentido, considera-se que as op¢oes de
estacionamento do aeroporto desempenham papel relevante nessa tomada de
decisdo;
¢) escolha de consumir ou ndo no aeroporto: as atividades de consumo podem
representar a maior parte do tempo que o passageiro dispende no aeroporto.
Especialmente em relagdo a alimentagdo, entende-se que existe um importante
componente associado a capacidade do passageiro se programar previamente
para satisfazer eventual demanda nesse sentido.
9.2.21 Considerando os pontos acima elencados, propoe-se que se pergunte aos
passageiros participantes da pesquisa de satisfagdo quanto aos trés aspectos,
que diferentemente dos demais 10S, ndo serdo objeto de comparag¢do com
padrées preestabelecidos. Do contrdrio, compordo indices de satisfa¢do dos
passageiros em relagdo a cada um dos aspectos avaliados, representados em

percentual, vale dizer, do universo pesquisado, a porcentagem dos passageiros

que se declaram satisfeitos.



9.2.22 Os indices devem entdo ser publicados pela ANAC em seu sitio
eletronico, com atualizagdo trimestral, sem prejuizo de outras ac¢des de
divulgagdo mais amplas. Visa-se com isso trazer maior transparéncia ao
mercado assim como prover um minimo de informagoes que possibilite aos
usudrios do sistema de aviagdo civil instituir agdes organizadas para a
melhoria dos servigos ofertados4.

9.2.23 Um beneficio adicional que esta Area Técnica enxerga em um sistema
como o ora proposto diz respeito ao incentivo reputacional associado a
publicacdo de informagdes de satisfagcdo dos passageiros. Com efeito, estudos
acerca da reputagdo das empresas e rea¢do do mercado demonstram a eficacia
de mecanismos que comunicam ao publico aspectos considerados de interesse
dos consumidores5. A divulgacdo de informagées em formato mais simples e
amigadvel a compreensdo do publico em geral (em oposi¢do a comparagdo de
notas com um padrdo estabelecido contratualmente) tem potencial para
fomentar a competi¢do entre aeroportos em relagdo a aspectos relevantes
porém ndo totalmente dentro do seu controle, sem a rigidez dos parametros
contratuais. No setor de infraestrutura aeroportudria, frise-se, existe
experiéncia semelhante com a pesquisa de satisfa¢do conduzida pela Secretaria
Nacional de Aviagdo Civil do Ministério da Infraestrutura, que ranqueia e
premia os aeroportos mais bem colocados.

Nessa toada, o Apéndice C sugerido pela GQES incorpora essas trés perguntas
a pesquisa de satisfacdo de passageiros, com a previsdo de que as respostas
recebidas sejam classificadas sob os critérios “Satisfeito” ou “Insatisfeito”,
compondo assim o que se denominou de indice de satisfacdo. Pretende-se,
ademais, tragar uma estratégia de comunicagdo dos referidos indices para que
os beneficios acima elencados possam ser plenamente atingidos.

()
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Fonte: Nota Técnica n® 11/2019/GQES/SRA (SEI 2977142).

Alteracio da forma de calculo do Fator Q

49. Propoe-se para a presente RPC, a alteracdo da metodologia de calculo do Fator Q, de um
sistema discreto atualmente vigente para um sistema continuo. Este aprimoramento
regulatorio teve origem na 1* RPC dos contratos da 2* rodada de concessdes e, a partir
desse processo de RPC, os contratos posteriores adotaram o sistema continuo. Adota-se
como justificativa as apresentadas neste processo da RPC, também, no processo da 1 RPC
da 3* rodada de concessdes.

50. Com relagao as distor¢des do sistema discreto, tem-se que:

9.3.6.2 No sistema discreto, o resultado do Fator Q depende unicamente de
superagdo de valores estabelecidos (padroes e metas). Nota-se que distorgoes
nos resultados finais do Fator Q podem acontecer e como consequéncia
menores incentivos a melhora na prestacdo do servigo, uma vez que o referido
sistema pode resultar em valores similares de Fator Q para aeroportos que
estejam provendo qualidade de servi¢o distintas em fung¢do dos resultados
obtidos dos Indicadores de Qualidade de Servico. Isso acontece porque neste
sistema ndo hd proporcionalidade do Fator Q em relagdo ao resultado
alcan¢ado, 5o é passivel auferir um bonus fixo quando os resultados obtidos
superem o valor da meta e um decréscimo fixo quando os resultados resultem
abaixo do padrdo. Portanto, ha possibilidade de que, por exemplo, um
aeroporto entregue um servigo de qualidade superior ao de outro, mas que
ambos ndo atinjam a meta definida, ndo resultando assim em ganho de bonus
por nenhum desses aeroportos, nem em diferencia¢do em termos de incentivo
ainda que se tenha uma qualidade de servigo superior em um aeroporto em
relacdo ao outro. Isto gera desincentivo a busca de uma melhor prestacdo de

servigo.

Fonte: Nota Técnica n® 11/2019/GQES/SRA (SEI 2977142).

51. Com relagdo a proposta do sistema continuo, tem-se que:



43. Neste processo de RPC, propde-se a alterag¢do da forma de calculo do Fator
0, de um sistema discreto, utilizado atualmente, no qual o resultado do Fator
O depende unicamente de superacdo de valores estabelecidos (padroes e
metas), para um sistema hibrido, o qual também contempla um comportamento
continuo, em determinados intervalos, quando o resultado do Fator Q
respeitarda uma relagdo direta entre os valores estabelecidos (valor inferior,
padrdo e meta).

44. Destaca-se ainda a adog¢do de um patamar ou intervalo em torno do valor
padrdo para o indicador, no qual ndo ocorrera incidéncia de decréscimo ou de
bonifica¢do. Esse intervalo representa um espago onde a aleatoriedade
intrinseca ao processo de aferi¢cao do 10S em questdo é tratada. Seu tamanho
foi arbitrado em fung¢do do desvio padrdo (sendo metade do desvio padrdo
abaixo do valor de referéncia e metade acima) observado nos dados analisados
referentes aos anos passados e tendo como hipoteses simplificadoras: (i) a
medida de dispersdo utilizada representaria uma grandeza dessa aleatoriedade
conforme o processo de aferi¢do de cada IQS; e (ii) considera-se que os desvios
padrées obtidos ndo sofrerdo alteragoes significativas em um horizonte futuro
de 5 anos. O detalhamento desses intervalos é apresentado mais adiante.

45. Deste modo, as variagdes auferidas na qualidade do servico prestado
resultardo em correspondentes variagoes dos decréscimos e bonus, conforme
previstos no Contrato de Concessdo. Ademais, este mecanismo tem por intuito
aumentar a representatividade entre o incentivo financeiro e o servigo prestado,
resultando, portanto, em um sistema mais adequado aos usudrios dos
aeroportos e ao operador aeroportudrio.

46. Para o calculo do Fator Q, o método continuo considera de forma geral os
seguintes fatores, devendo, contudo, serem observados a especificidades de
cada categoria de indicadores.

(a) se o resultado do IQS ficar abaixo do Valor Inferior (Vi), havera o
decréscimo total referente aquele indicador,

(b) se o resultado do IQS ficar entre o Valor Inferior (Vi) e o Padrdo (P),
descontado o intervalo em torno do Padrdo, tem-se uma fun¢do continua que
reduz o valor do decréscimo a medida que o valor do IQS se aproxima do
patamar composto pelo Padrdo menos o intervalo. Em casos especificos, o
resultado do I0S que ficar entre o Valor Inferior (Vi) e o Padrdo (P) podera
resultar em Fator Q igual a zero, conforme apresentado adiante.

(c) se o resultado do IQS atingir o patamar, que esta contido no intervalo em
torno do Padrado, ndo havera decréscimo nem bonificagdo;

(d) se o resultado do IQS estiver acima do patamar (padrdo mais intervalo)

proposto o 10S gerara um bonus conforme fung¢do continua crescente até o



valor maximo de bonus, denominado Meta (M), e (e) se o resultado do IQS ficar

acima da Meta (M), havera a bonificagdo total referente aquele indicador.

Fonte: Nota Técnica n° 0668258/2017/GQES/SRA/ANAC (SEI 0668258).

52. Para a aplicacdo do sistema continuo ¢ obtengdo dos IQS que irdo compor o Fator Q para
os contratos da 4* rodada, deve-se aplicar as formulas apresentadas no item 9 da proposta
de RPC, levando-se em consideracdo o IQS destacado e os parametros definidos na Tabela
2 da mesma proposta.

53. Outro ponto que cabe destacar é a necessidade de se trabalhar com duas casas decimais
apos a virgula nos valores de referéncia propostos:

48. Outro ponto que merece destaque é a questdo da essencialidade de se
trabalhar com duas casas decimais apos a virgula no modelo proposto, sem as
quais a sensibilidade da aferi¢do perde o sentido e a precisdo, bem como os
incentivos postos, restam prejudicados, o que invalidaria o prosseguimento
dessa proposta de substituir o modelo discreto pelo modelo continuo e/ou

hibrido apresentado.

Fonte: Nota Técnica n° 0668258/2017/GQES/SRA/ANAC (SEI 0668258).

54. Por fim, o formato das curvas de bonificagdo e de decréscimo serd a mesma proposta no
ambito do processo de relicitagdo de Viracopos.

7.278 Propée-se a alteragdo do formato das curvas do Fator Q pelas seguintes
razoes:
a. Para a curva de bonificagio do Fator Q, pretende-se com essa
alteragdo propiciar uma taxa de bonificagdo proporcionalmente maior a
medida que o resultado do indicador aproxime do valor superior, incentivando
a concessiondria a buscar resultados cada vez melhores. Atualmente, sendo a
curva linear, os acréscimos de bonus sdo proporcionalmente iguais para uma
mesma varia¢do do resultado do indicador.
b. Para a curva de decréscimo do Fator Q, pretende-se com essa altera¢do
propiciar uma taxa de decréscimo proporcionalmente maior a medida que o
resultado do indicador aproxime do valor inferior, aumentando o incentivo de
a concessiondria buscar minimizar os impactos na presta¢do do servigo mesmo
quando os resultados fiqguem abaixo do padrdo de desempenho do indicador.
Atualmente, a taxa de decréscimo é proporcionalmente maior quanto mais
proximo o resultado do indicador estiver do valor padrdo, ou seja, o incentivo
¢ decrescente com a piora dos resultados.
Fonte: Nota Técnica n®15/2021/SRA (SEI 6112383).

55. Dessa forma, a representacdo grafica do Fator Q sera a mostrada no grafico abaixo.



Grifico 1 - Proposta do formato da curva do Fator Q
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Inclusio de regras para os casos de invalidacao dos 1QS

56.

Os contratos da 4 rodada de concessdes nao dispoem de regras claras nos casos em que ha
medicdes ou entrevistas invalidadas ou ndo realizadas. Desse modo, propde-se a incluséo

dessas regras, conforme justificativa apresentada no processo da 7* rodada de concessoes.

6.102 As medi¢oes ou entrevistas previstas de um IQS tém que ser validas
para sejam utilizadas no computo dos resultados desses indicadores.
Entretanto, ha situa¢ées em que as medi¢oes ou entrevistas sdo invalidadas
ou ndo realizadas. Até os contratos da 6° rodada, ndo ha orientagoes
padronizadas para esses casos, havendo assim uma lacuna regulatoria. A
auséncia dessas orientagoes gera inseguranga para o regulado que ndo sabe
como proceder. A unidade técnica é instada a responder constantemente
sobre essa questdo. Assim, o estabelecimento de regras claras e
padronizadas para todos os aeroportos, para o caso em que medi¢oes e
entrevistas sdo invalidadas ou ndo realizadas, gera seguranca juridica e
supre a lacuna regulatoria em questdo.

Fonte: Nota Técnica n° 17/2021/SRA (SEI 6221899).

CONSULTA PUBLICA

57.

58.

Convite

A quem possa interessar, esta aberto o convite para participar deste processo de consulta
publica, por meio da apresentacdo, a ANAC, por escrito, de comentarios que incluam
dados, sugestdes e pontos de vista, com as respectivas argumentagdes. Os comentarios
referentes a impactos pertinentes que possam resultar da proposta contida nesta consulta
publica serdo bem-vindos.

As contribui¢des deverdo ser enviadas por meio de formulario eletrénico proprio,

disponivel no endereco eletronico http://www.anac.gov.br/participacaosocial/audiencias-e-

consultas-publicas.




59.

60.

61.

62.

Todos os comentarios recebidos dentro do prazo desta consulta publica serdo analisados
pela ANAC. Caso necessario, dada a relevancia dos comentarios recebidos ¢ necessidade
de alteragdo substancial da proposta de revisdo, podera ser instaurada nova consulta
publica.

Os interessados poderdo consultar os demais documentos que instruem o presente processo
normativo através da Pesquisa Publica de Processos ¢ Documentos desta Agéncia,
conforme orientagdes contidas no endereco eletroénico https://www.anac.gov.br/pesquisa-

publica-de-processos-e-documentos, informando o Processo n® 00058.020539/2021-52.

Prazo para contribuicoes

Os comentarios referentes a esta consulta publica devem ser enviados no prazo de 45 dias

corridos, contados da publicag¢do do Aviso de Convocagdo no Diario Oficial da Unido.

Contato

Para informagdes adicionais a respeito desta consulta publica, favor contatar:

Agéncia Nacional de Aviagdo Civil - ANAC

Superintendéncia de Regulagdo Economica de Aeroportos — SRA

Geréncia de Investimentos, Obras e Qualidade de Servigos- GIOS

Geréncia Técnica de Investimentos ¢ Melhorias Regulatérias - GTIM

SCS, Quadra 09, Lote C, Ed. Parque Cidade Corporate, Torre A, 5° Andar, Asa Sul
CEP 70308-200 — Brasilia/DF

Tel.: (61) 3314-4119 e-mail: gtim@anac.gov.br




