JUSTIFICATIVA

Segunda Revisdo dos Parédmetros da Concessdo dos Aeroportos Internacionais de
Guarulhos e Brasilia.

INTRODUCAO

1. Trata-se de processo administrativo com vistas a realizagdo da Segunda Revisdo dos
Parametros da Concessdo dos Aeroportos Internacionais de Brasilia (SBBR) e
Guarulhos (SBGU) com relacdo a determinacdo dos Indicadores de Qualidade de
Servico, a Metodologia de Célculo do Fator Q e outros parametros nos termos do
item 6.18 do Contrato.

2. A Constituicao Federal de 1988, em seu art. 37, XXI, estabelece que a Administracéo
Publica deve garantir a manutencdo do equilibrio econémico financeiro do contrato
administrativo. No presente caso, o Capitulo VI dos Contratos de Concessdo dos
Aeroportos Internacionais de Brasilia e Guarulhos (doravante "Contratos de
Concessdo™) preconiza que esse equilibrio sera preservado por meio de mecanismos
de reajuste e de revisdo. Nesse contexto, situa-se a Revisdo dos Pardmetros da
Concessdo, objeto desta Nota Técnica.

3. Conforme Contratos de Concessdo, a Reviséo dos Parametros da Concessao (RPC)
deve ser realizada a cada 5 anos do periodo da concessdo, com o objetivo de permitir
a determinacdo dos Indicadores de Qualidade do Servigo; da metodologia de célculo
dos Fatores X e Q, e da Taxa de Desconto a ser utilizada no Fluxo de Caixa Marginal.
Além disso, o item 6.18 diz que a partir do segundo processo de RPC, a ANAC tera
a prerrogativa de incorporar outros parametros além daqueles mencionados no item
6.15, respeitada a alocacdo de riscos prevista neste Contrato. Ademais, 0S
procedimentos dessa revisdo devem ser precedidos de ampla discussdo publica.

4. A partir do segundo processo de Revisdo dos Parametros da Concessao, que ocorrera
no décimo ano do periodo da concessdo, a ANAC, visando preservar o equilibrio
econdmico financeiro do Contrato, tera a prerrogativa de incorporar outros
parametros além daqueles mencionados no item 6.15, respeitada a alocacao de riscos
prevista neste Contrato.

5. Especificamente no que se refere a revisdo dos Indicadores de Qualidade do Servico
e da metodologia de célculo do Fator Q, o item 10.11 do Plano de Exploracao
Aeroportuaria (PEA), Anexo 2 dos Contratos de Concessao de Brasilia e Guarulhos
dispdem que a cada RPC, a ANAC podera modificar: (i) as areas a serem medidas,
(ii) o sistema de medicdo, (iii) os padrdes e as metas, tanto para os indicadores que
determinam o fator Q, quanto para os pardmetros de desempenho de servico
estabelecidos no Apéndice C deste PEA. Essa revisdo tem como propoésito criar
incentivos para melhoria da qualidade dos servigos prestados, a ser aplicado a cada
reajuste tarifario até a proxima RPC.

6. 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 Nota Técnica pois constituem competéncia de outra unidade técnica desta
Superintendéncia de Regulacdo Econdmica de Aeroportos (SRA), 0s quais serao
tratados oportunamente em outro documento.



PROPOSTA

7. A segunda Revisdo dos Parametros da Concessdo (RPC) dos Aeroportos
Internacionais de Guarulhos e Brasilia estd sendo realizada a luz dos aprimoramentos
efetuados nos seguintes processos: (i) da 12 RPC dos contratos dos Aeroportos de
Galedo e Confins, (ii) das 62 e 72 rodadas de concessOes, e (iii) de relicitacdo de
Aeroporto Internacional de Campinas.

8. Dito isso, serd feita uma breve explanacdo sobre os elementos que séo objetos de
discussdo pela presente RPC: as Especificacbes Minimas dos Terminais de
Passageiros e 0 Apéndice B, nos termos do item 6.18 do Contrato; e os Indicadores
de Qualidade de Servico (1QS) e o Fator Q, conforme item 6.15.

ESPECIFICACOES MINIMAS DOS TERMINAIS DE PASSAGEIROS

9. A GIOS propde que sejam incorporadas as melhorias regulatorias das ultimas rodadas
de concessdo ao Capitulo VII do PEA - "Especificacbes Minimas dos Terminais de
Passageiros”. Com o intuito de visualizar essas melhorias, as sugestfes para os itens
gue compBem este capitulo serdo apresentadas na ordem em que foram propostos ao
longo das rodadas de concessfes. Desde ja importante esclarecer que se tratam de
meros detalhamentos e aprimoramento nas clausulas ja postas, ndo representando
novas obrigacgoes.

Melhorias originadas na 42 rodada de concessdes e incorporadas na proposta

10.  Excluséo dos itens 7.1, 7.3, 7.5.1, 7.7 e seus subitens e 7.8 e seus subitens
atualmente vigentes, conforme justificativa apresentada na Nota Técnica n°
08/2016/SRA/ANAC (SEI 0055714).

170 Assim como itens que compdem o capitulo de Elementos Aeroportuarios
Obrigatoérios os Itens referentes a este capitulo foram ajustados visando
eliminar exigéncias consideradas supérfluas além de tomar mais
esclarecedora sua redacéo com o justo fito de reduzir possiveis interpretacdes
equivocadas. Nessa linha as alteragdes propostas serdo apresentadas abaixo.

171 De inicio propds se a exclusdo do item 7 1 que assim dispunha A
Concessiondria devera observar as diretrizes minimas obrigatérias de
concepgdo funcional arquitetbnica estrutural instalacfes e padrBes de
acabamento de quaisquer novos terminais de passageiros que venham a ser
construidos no Complexo Aeroportuario bem como para ampliages dos
terminais existentes

172 Considerou-se que ndo e necessario um item exclusivo com esta
finalidade introdutdria estando entéo esta condicao atendida na nova redagéo
do item seguinte dentro do espirito de racionalizacdo geral do texto do Anexo
2 —Plano de Exploracdo Aeroportuéria (PEA)

(..)
175 Ja o item 7 3 estabelecia que

7.3 Eventuais soluc@es alternativas ao estabelecido no item 7.2 (por exemplo:
instalagOes para a aviacédo geral, instalages provisérias para atender picos de
demanda pontuais relacionados a realizacdo de grandes eventos ou outras
condigBes sazonais) poderdo ser aceitas mediante consulta prévia e
submissao do projeto e plano de utilizagdo das instalagdes a ANAC e desde
que esteja assegurado, nestas instalacGes, pelo menos o nivel de servico
estabelecido neste PEA.



176 Desta feita o item em analise foi retirado do corpo contratual uma vez
que o racional da redacdo original visava resguardar os investimentos de
solugBes provisdrias para atendimento da demanda em face de grandes
eventos. Pela experiéncia com os contratos vigentes e observando o0s
aeroportos a serem concedidos entende se dispensavel essa previsao.

[.]

184 O item a seguir tambhém sofreu alteragcGes em seu texto original que ora
transcreve-se

7.5.1 Os sistemas de climatizacdo deverdo ser projetados e
executados de forma a garantir a maxima eficiéncia energética e a
minimizagdo dos impactos ambientais de seu funcionamento
conforme as melhores préticas internacionais

185 O item 7.5.1 previa maximizacdo da eficiéncia energética. Contudo, em
leitura contemporanea entende-se que a maxima eficiéncia energética e
minimizacdo dos impactos ambientais devem fazer parte da diretriz do
projeto de forma integral incluindo os sistemas de climatizacdo e todos 0s
sistemas existentes. Logo o item foi suprimido

[...]

193 Cabe destacar alteracdo relevante promovida neste capitulo do PEA
consistente na sintetizacdo do disposto nos itens 7 7 e 7 8 na redacdo dos
novos itens 72 e 7 3 [itens 7.1.1 e 7.2 da proposta] ja tratados acima. Apenas
para conhecimento originariamente o assunto era assim tratado pelo PEA

7.7 Os materiais e sistemas empregados na construcdo de novas
edificacBes e ampliacBes e reformas de edificacBes existentes de
terminais de passageiros deverdo proporcionar obrigatoriamente

7.7.1 Operacdo ininterrupta;

7.7.2 Alta durabilidade;

7.7.3 Manutenc¢do simplificada e econdmica;

7.7.4 Protecdo contra as intempéries e atenuacao de ruidos;
7.7.5 Salde e seguranga ao usuario; e

7.7.6 Alta eficiéncia energética.

7.8 O padrao de acabamento das edificacbes deverd seguir as
seguintes diretrizes:

7.8.1 Pisos com resisténcia ao alto trafego, dentro do padrao
corrente da inddstria em construgbes aeroportuarias
conforme o uso de cada ambiente — sagudes de terminais de
passageiros e é&reas de embarque/desembarque, areas
comerciais, areas administrativas, &reas de processamento
de bagagens etc.;

7.8.1.1 Os pisos deverdo possuir altissima resisténcia
a abrasdo superficial, baixa absorcdo de &gua, alta
resisténcia ao manchamento e ataque quimico e
resisténcia mecanica alta; 7.8.2 Paredes, forros, tetos
e fachadas 7.8.2.1 Os niveis de conforto térmico e
acustico destes elementos deverdo seguir as normas
técnicas aplicaveis da Associacdo Brasileira de
Normas Técnicas - ABNT, e o0s parametros
estabelecidos no item 7.7.

194 Conforme afirmado estes itens que versavam sobre padrdo de
acabamento foram sintetizados e incluidos nos itens 7 2 e 7 3 [itens 7.1.1 e
7.2 da proposta] visando reduzir o nimero de niveis de subitens e obter maior
coesdo textual.

195 Cabe destacar ainda que o item 7 9 da redacéo original foi excluido pois
propicia uma subjetividade no julgamento do carater arquitetdnico relevante



objeto este que foge a atribuicdo da ANAC Apenas para fins de registro
consigna-se o texto suprimido

7.9 Preservadas as caracteristicas originais de edificacdes de carater
arquitetdnico relevante o disposto nos itens 7 4 a7 8 também se aplica a
eventuais reformas e ampliacdes serem executadas nas edificacBes
existentes.

Fonte: Nota Técnica n° 08/2016/SRA/ANAC (SEI 0055714), grifo nosso.

11.  Alteracdo do item 7.6 do contrato vigente (renumerado para 7.9 na proposta) e
inclusédo dos itens 7.4, 7.5 e 7.5.1 da proposta, conforme justificativa apresentada na
Nota Técnica n° 08/2016/SRA/ANAC (SEI 0055714).

186 Em continua melhoria aos termos do contrato, o item 7.6 em sua versao
original teve aprimoramento de redacdo tomando-se diretriz que traz em seu
bojo os conceitos de facilitagdo e wayfinding essenciais a projeto de terminal
aeroportuario contemporaneo. Adicionalmente, alterou-se a numeragdo no
novo arranjo textual.

187 Para melhor visualizacdo, traz-se o texto das rodadas anteriores que
estava assim consignado

7.6 A solucdo estrutural deverd proporcionar &reas operacionais
livres de pilares ou outros elementos estruturais que possam obstruir
os fluxos ou a viséo de seus ocupantes.

188 Ja a nova redacdo foi inserida na minuta de contrato como segue fazendo
um texto mais preciso quanto ao alcance que se pretende

7.4 A solucéo arquitetbnica devera proporcionar visdo desobstruida
a seus ocupantes [para a presente proposta, este item foi renumerado
para 7.9 e propbe a redagdo utilizada nos contratos a partir da 6°
rodada de concessoes].

189 Ainda nesse sentido foi incluido novo item que recebeu numeracéao 7.5
com a seguinte redacéo:

7.5 O dimensionamento do projeto deve considerar fluxos
compativeis com a demanda do periodo da concessdo [para a
presente proposta, este item foi renumerado para 7.4 e propde a
redacdo utilizada a partir da 5% rodada].

190 Dada a premissa adotada na avaliagdo dos anteprojetos e
acompanhamento da execucdo das obras das concessdes vigentes bem como
do acompanhamento da gestdo dos ativos verifica-se a necessidade de
explicitar a qualidade do dimensionamento do espaco. Dessa forma, a
insercdo desse item explicita a diretriz de projecdo de terminais
aeroportudrios e a obrigacdo da concessionaria administrar o ativo e manter
o0 planejamento atualizado de modo a garantir o nivel de servi¢co adequado
com projeto que dimensione os fluxos compativeis com a demanda.

191 No intuito de se reforcar os conceitos de facilitagdo e wayfinding
(sinalizag8o) considerou-se necessaria ainda a inclusdo de itens que
explicitassem as diretrizes de projecdo de terminais aeroportuarios. Ademais,
o0 item sofreu subdivisdo para melhor organizacdo vez que sdo abordados
pontos de vistas diferentes sobre o tema fluxos. Portanto, inovou-se se ao
acrescentar os seguintes dispositivos.

7.6 O deslocamento de pessoas para acessar o terminal, bem como
entre seus componentes, deve ser simplificado e sinalizado.

7.6.1 O planejamento devera considerar a distancia a ser percorrida,
prevendo espacos suficientes para diferentes sentidos de fluxo e
situacBes como, por exemplo, deslocamentos com e sem carrinho de
bagagem, deslocamentos com e sem bagagem de mé&o, PNAE,
criangas, grupos, entre outras;



12.

13.

14.

7.6.2 No caso de haver grandes distancias a serem percorridas nos
terminais de passageiros, entre 0s processamentos operacionais nos
fluxos de embarque ou desembarque, deverdo ser apresentadas
alternativas para auxiliar o deslocamento de pessoas.

[para a presente proposta, este item foi renumerado para 7.5. Além
disso, utilizou-se a sugestao da 52 rodada em englobar os dois subitens
em um unico, restando somente o subitem 7.5.1 na proposta. Por fim,
propbe a redacdo utilizada nos contratos a partir da 62 rodada de
concessoes]

192 Como se V& no texto proposto faz se referéncia as distancias a serem
percorridas e citam-se exemplos ndo exaustivos sdo mencionados meios
auxiliares para o deslocamento de pessoas tais como por exemplo esteiras
rolantes A redacdo permanece de carater geral ndo declarando qual o tipo de
alternativa (se esteira rolante ou outro tipo de people mover) pois a
concessionaria é livre para optar pela solucdo que melhor lhe aprouver.

Fonte: Nota Técnica n° 08/2016/SRA/ANAC (SEI 0055714).

Com relacdo aos itens 7.4 e 7.5 da proposta, que dizem respeito aos temas
"corredor" e "distancia maximas percorridas no TPS", cabe citar os itens Il e IV da
Nota Técnica n® 30/2021/GTIM/GIOS/SRA (SEI 6465882), em que apresentam
estudo realizado sobre estes temas em reposta a Auditoria Interna n° 8/2020/AUD-

ANAC.

Inclusdo do item 7.3 da proposta, conforme Despacho SRA 0131551. Destaca-
se que a redacdo sugerida € a utilizada nos contratos a partir da 5% rodada de

concessoes.

Melhorias originadas na 5* rodada de concessoes e incorporadas na proposta

Inclusdo dos itens 7.5.1, 7.14 e 7.15 da proposta, conforme justificativa
apresentada na Nota Técnica n° 05/2018/SRA (SEI 1831615).

6.258. Dentro da logica de tornar os textos contratuais mais objetivos e
facilitar sua interpretacdo, que em geral permeia cada nova rodada de
elaboracdo de documentos juridicos da Concessao, este item foi reescrito em
sua maioria, com o intuito de adequar as exigéncias contratuais ao perfil dos
aeroportos incluidos nesta rodada de concessfes. Na mesma linha, as
alteragBes neste Capitulo buscaram tornar as diretrizes para o planejamento
e desenvolvimento dos aeroportos menos prescritivas, sem com isso deixar
de garantir um padrdo de qualidade minimo a ser observado quando do
projeto e execugdo das obras. Trata-se, portanto, de rol de orientagdes gerais,
mantendo e/ou ampliando conceitos ja anteriormente empregados, porém
sem entrar no mérito das solugdes de projeto propriamente ditas. Decisdes
quanto a concep¢do dos terminais, por exemplo - quantidade de niveis
operacionais, ado¢ao ou ndo de pontes de embarque, etc., ficam, portanto, a
cargo da prépria Concessionaria, desde que atendidos os pardmetros minimos
contratuais.

6.259 Além disso, foram incluidas diretrizes julgadas importantes, como a
que trata da integracdo do aeroporto com outros modais de transporte, e 0
papel da Concessionaria nesse processo.

6.260 Considera-se, nesse sentido, que dadas as caracteristicas dos
aeroportos incluidos nesta rodada de concessdes, tais especificagdes como
propostas garantirdo a qualidade desejada para que a infraestrutura propicie
0 adequado atendimento aos passageiros e demais publicos usuarios das
instalagbes aeroportudrias, sem comprometimento do Nivel de Servico
estabelecido nem tolhimento da liberdade projetual — o que é bem-vindo em
contratos de longo prazo como € o caso, vez que possibilita o acolhimento de
novas solugdes construtivas, tecnoldgicas, etc., que venham a surgir durante
a vigéncia do Contrato.



Passa-se assim a nova redacéo do item 5, conforme proposto.

[...]

5.6.1. No caso de haver grandes distancias a serem percorridas nos
terminais pelos passageiros, deverdo ser disponibilizadas alternativas
para auxiliar o deslocamento de pessoas, como esteiras rolantes,
veiculos motorizados, opgdes de trajetos mais curtos aos PNAE e
outros usuarios com dificuldades de locomocgao, facilidades e fluxos
simplificados aos passageiros em conexao, entre outros [item 7.5.1 da
proposta].

[.]

5.7. Alintegragdo do sistema de acesso aos terminais de passageiros
com os diversos modos de transporte urbano devera ser objeto de
estudo quando da elaboracdo dos anteprojetos, os quais deverdo,
durante toda a Concessdo, no que couber ao aeroporto, prever 0s
espacos e infraestrutura para que essa integracdo ocorra de forma
eficiente e simplificada ao Usuario [item 7.15 da proposta, com
redacdo utilizada nos contratos a partir da 62 rodada de concessoes].

5.8. O dimensionamento dos acessos aos terminais de passageiros,
incluindo o meio-fio para embarque e para desembarque no lado terra,
devera levar em consideragdo os diferentes modos de transporte
utilizados pelos passageiros para acessar 0s terminais, prevendo
espacos e condigdes adequadas [item 7.14 da proposta, com redagao
utilizada nos contratos a partir da 6 rodada de concessoes].

Fonte: Nota Técnica n° 5/2018/SRA (SEI 1831615).

15.  Com relacdo ao item 7.14 da proposta, que diz respeito ao dimensionamento do
meio-fio, cabe citar o item 11l da Nota Tecnica n® 30/2021/GTIM/GIOS/SRA (SEl
6465882), em que apresenta estudo realizado sobre este tema em reposta a Auditoria
Interna n® 8/2020/AUD-ANAC (SEI 4337190).

Melhorias originadas na 6 rodada de concessoes e incorporadas na proposta

16. Inclusdo dos itens 7.4.2, 7.4.3, 7.6 a 7.8, 7.12 e 7.13 da proposta, conforme
justificativa apresentada na Nota Técnica n° 01/2020/SRA (SEI 3998035).

6.249 Em relacdo as Especificagbes Minimas, tinha-se até entdo a sua
aplicacéo exclusiva para Terminais de Passageiros. Nas alteragdes propostas,
buscou-se adequar os requisitos, dando maior relevancia regulatoria,
definindo os elementos essenciais ao projeto e & operacdo do aeroporto.
Nesse sentido, analisa-se entdo a infraestrutura aeroportuéria de maneira
integrada, observando a interacdo dos fluxos desde o acesso viario até o
sistema de pistas do aeroporto. Sob essa perspectiva, 0 conceito de
Especificagcbes Minimas foi redimensionado, de forma a abarcar ndo apenas
o0s terminais de passageiros, como toda a infraestrutura aeroportudria.

6.250 Dessa forma, estabeleceram-se especificagdes minimas para vias de
acesso, meio-fio e estacionamento de veiculos, por exemplo, abrangendo de
forma expressa condi¢des minimas da infraestrutura, como iluminacéo,
sinalizacdo e dimensionamento adequado. Cabe destacar que, com o
crescimento de solugdes de transporte via aplicativo e o aumento da demanda
em aeroportos, nota-se que as vias de acesso e o meio-fio tém se tornado
componentes fundamentais para o fluxo de passageiros, ensejando realizacdo
de investimentos em aeroportos ja concedidos. Por isso, entende-se que 0
contrato deve se manter flexivel, permitindo as mudangas e novas tecnologias
que certamente ocorrerdo ao longo do periodo contratual, porém sempre
garantindo que a infraestrutura estara adequada e que um bom servico seja
prestado aos seus USUArios.

6.251 Com base na experiéncia da Agéncia na avaliacdo de nivel de servico
em aeroportos ja concedidos, foram também alteradas especificacdes



minimas que anteriormente eram descritas de forma mais conceitual,
tornando-as mais efetivas na garantia do conforto e do nivel de servico
adequado aos passageiros, garantindo maior clareza e seguranca para 0S
operadores aeroportuarios. Citam-se como exemplo as especificacdes
relativas a areas adequadas para formagdo de filas e para circulacdo de
passageiros, que sdo essenciais na operacdo do aeroporto e impactam
enormemente a experiéncia do passageiro.

6.252 Cabe mencionar, quanto a isso, que as especificagbes minimas
estabelecidas alteradas, de forma a se tornarem mais efetivas, tratam-se de
melhores préticas internacionais, inclusive descritas no Airport Development
Reference Manual (ADRM), da IATA. Por exemplo, no ADRM 11th,
publicado em 2019, estabelecem-se requisitos para circulacéo de passageiros,
inclusive dedicando espaco entre as areas deformacao de filas e os postos de
atendimento (por exemplo, balc6es de check-in), para o adequado
processamento dos passageiros que estiverem sendo atendidos
simultaneamente ao fluxo de passageiros entrando e saindo antes e apds o
atendimento.

&, n
h x4
IATA dll Airport Development Reference Manual

Exhibit 3.4.6.2.1: Schematic Layout of a Processing Facility

- — - —

Cormidor and Queue overflow

This applies to processing faciities such as

Figura 1 ADRM 11th edition - Area de processamento e circulagdo em
componentes de atendimento

6.253 A partir de observac@es realizadas por esta Agéncia quanto ao nivel de
servigo em aeroportos ja concedidos, entende-se importante que 0s requisitos
de circulagdo estejam bem definidos, enfatizando que a operacéo e as areas
de exploracdo comercial do terminal de passageiros devem sempre manter
espacos adequados para permitir a adequada circulacdo, provendo conforto e
uma boa experiéncia ao passageiro.

6.254 O mesmo se aplica a areas de formacdo de filas pré-embarque,
préximas aos portdes de embarque. Nota-se, com base nas experiéncias da
area técnica, que é essencial que haja uma diretriz que garanta espago
adequado e suficiente para a formagdao de filas pré-embarque. Caso contrério,
ha riscos de filas pré-embarque confluindo entre si, ou enfrentando
obstaculos como areas comerciais ou elementos estruturais, causando ao
passageiro dificuldades em identificar a fila de cada portdo de embarque e
desconforto no seu atendimento.

6.255 Portanto, as alteracfes realizadas nas especificacdes minimas tonaram
a sua aplicacdo mais concreta e mensuravel, dando maior transparéncia aos
regulados sob os critérios de avaliagdo da Agéncia e os resultados esperados.
Além disso, ampliou-se a sua aplicagdo para o aeroporto como um todo,



abrangendo também componentes fundamentais, como meio-fio, acesso
viario e estacionamento de veiculos.

Fonte: Nota Técnica n°® 01/2020/SRA (SEI 3998035)

Melhorias originadas na 7 rodada de concessoes e incorporadas na proposta

17. Inclusdo dos itens 7.9.1 e 7.11 da proposta, conforme justificativa apresentada
na Nota Técnica n® 17/2021/SRA (SEI 6221899).

b) Incluséo de item sobre area de triagem e/ou conexao de bagagens

6.72. As empresas aéreas solicitam que seja dada maior atengdo a este aspecto
da infraestrutura aeroportudria, pois trata-se de uma atividade dindmica e de
intensa movimentacdo, com a necessidade de espaco apropriado para
atividade de conexdo e triagem de bagagens e cargas.

6.73. Segundo essas empresas, a medida que expandem suas operacdes,
novos equipamentos sdo incorporados a frota e passam a operar em
aeroportos  estratégicos. Consequentemente toda a infraestrutura
aeroportuaria sente tais reflexos, afetando diretamente a atividade relativa ao
fluxo de bagagens e cargas, principalmente em se tratando de aeroportos com
expressiva conectividade.

6.74. Neste sentido, as empresas aéreas julgam ser necessario o planejamento
e disponibilizagdo de éreas apropriadas para triagem e/ou conexdo de
bagagens e cargas, bem como a otimizagéo dos fluxos dos equipamentos de
apoio em torno das aeronaves durante o procedimento de operagédo em solo.

¢) Incluséo de item sobre sinalizacéo

6.75. Segundo as empresas aéreas, para garantir a conectividade durante a
hora pico, diminuindo o minimum connecting time (MCT), de forma a
otimizar a infraestrutura do terminal, deve-se levar em conta o perfil do
passageiro/aeroporto — se negécios ou lazer.

6.76. Dessa forma, entende-se que as areas comerciais representam uma
importante fonte de receita para os aeroportos. Contudo, ndo se pode
esquecer que o principal objetivo do aeroporto é viabilizar o transporte de
passageiros de forma célere e eficiente. Assim, as empresas aéreas destacam
a importancia de que as areas comerciais estejam disponiveis como uma
alternativa de servicos e conveniéncia para 0 passageiro, mas sem a criacdo
de obstaculos que tornem os fluxos mais complexos apenas com a finalidade
de aumentar as oportunidades de consumo em detrimento da experiéncia do
passageiro.

6.77. Neste sentido, as empresas aéreas julgam ser necessario que a
sinalizac&o para os passageiros seja clara e objetiva, obedecendo uma ordem
de hierarquia em que as necessidades operacionais do aeroporto prevalegam
sobre as comunicacfes comerciais.

Quadro 1 — Inclusdo de contribui¢fes das empresas aéreas e suas
associacdes

Contrato da 62 rodada Proposta Contrato da 72 rodada
PEA PEA

5.9.1 Assinalizacdo devera obedecer a uma ordem
hierarquica, tendo preferéncia as necessidades
operacionais em relagdo as comunicagdes comerciais
[item 7.9.1 da proposta].

5.11 As areas de triagem e/ou de conexdo de bagagens e
cargas devem ser adequadamente dimensionadas
buscando a otimizacéo dos fluxos dos equipamentos de
apoio, de maneira adequada aos procedimentos de
operagdo em solo [item 7.11 da proposta].

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



Melhorias originadas no processo de relicitacio do Aeroporto de Viracopos e
incorporadas na proposta

18. Inclusdo do item 7.10. Devido a proposta de exclusdo dos indicadores de
qualidade de disponibilidade de equipamentos dos sistemas de processamento e de
restituicdo de bagagens, faz-se necessario a inclusdo de um item que estabeleca a a
prestacdo adequada dos servigos relacionados ao processamento e restituicdo de
bagagens. Conforme justificativa apresentada na Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI
6112383):

7.239 Dessa forma, devido a esse custo elevado de monitoramento em
relagdo a pouca efetividade dos indicadores em demonstrar a adequada
prestacdo dos servicos, esta unidade propde a exclusdo dos 1QS (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 restitui¢do de bagagens (desembarque).

7.240 Além de todo o exposto, esta unidade técnica entende que o Contrato
ja dispde de mecanismo para monitorar a prestacdo adequada dos servicos,
por meio do que esté estabelecido no item 3.1.9 do Contrato, no qual consta
como obrigacdo da Concessionaria assegurar a adequada prestacdo do
servigo concedido, conforme definido no artigo 6° da Lei federal n° 8.987/95,
valendo-se de todos 0s meios e recursos a sua disposi¢do, incluindo, e ndo se
limitando, a todos os investimentos em futuras expansées, necessarios para a
manutenc¢&o 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 [item 7.10 da proposta], o qual é especifico sobre a
prestacdo adequada dos servicos relacionados ao processamento e restituicao
de bagagens.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA — SEI 6112383
19.  Além das modifica¢fes supramencionadas, tem-se também:

a) Inclusdo do item 7.17, incluido nos contratos a partir da 3% rodada de
concessdes, com 0 objetivo de deixar mais claro que a obrigacdo de
comprovar o cumprimento das exigéncias da secdo 7 sdo da Concessionaria,
em consonancia ao Anexo 3 da Nota Técnica n° 11/2013/SRE-SIA/ANAC
(SEI 6745259).

b) Alteracdo da redacdo dos seguintes itens atualmente vigentes: 7.2
(renumerado para 7.1) e 7.10 (renumerado para 7.16), conforme texto adotado
nos contratos a partir da 52 rodada de concessdes; e 7.4 (renumerado para
7.1.1) e 7.5 (renumerado para 7.2), conforme texto adotado nos contratos a
partir da 62 rodada de concessoes.

20. O Anexo IV - Quadro Comparativo de Alteracdes nos Contratos de Concesséo
apresenta de forma resumida as alteragdes supramencionadas para o Capitulo VI1I do
PEA - "Especifica¢fes Minimas dos Terminais de Passageiros".

APENDICE B

21. A GIOS propde que sejam incorporadas ao Apéndice B as melhorias regulatorias
realizadas nas ultimas rodadas de concessdes. Essas alteragcbes ndo implicam em
inovacOes, mas antes pretendem tornar mais claras as obrigagOes previstas no
contrato. Pode-se dizer até que a proposta para o Apéndice B reduz o custo



regulatério dos regulados, dado que se propde a exclusdo do parametro "pontes de
embarque™ no monitoramento no &mbito do nivel de servigo. Resumidamente,

propde-se que:

a) item1do Apéndice B: inclusdo de uma definicédo clara do que seria "atendimento
ao nivel de servico dos terminais de passageiros”. Destaca-se que o pleno
atendimento ao nivel de servico 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 definicdo de Hora Pico ja consta no item 2.1.10 do PEA.

c) item 3 do Apéndice B: atualizacdo da tabela que versa sobre Pardmetros Minimos
de Dimensionamento (PMD), de modo a se adequar com o0s contratos das Gltimas
rodadas de concessdes. A Tabela 10 a seguir apresenta de forma resumida as
alteracdes sugeridas. Destaca-se que a proposta final da tabela PMD encontra-se no

Anexo V.

Tabela 5 - Resumo das Alteracdes Propostas pela GIOS para a tabela de
Parametros Minimos de Dimensionamento do Apéndice B

CONTRATO VIGENTE

PROPOSTA GI0S

Sagudo de embarque: drea necessaria por ocupante; relagdo visitante-acompanhante

por passageiro (v.a.) e tempo (minutos)

Alteracdo da redagdo para "Saguéo de embarque: espago minimo por
ocupante; relagdo visitanteacompanhante por passageiro (v.a.) e tempo
médio de ocupagdo (min)". Sem alteragdo dos valores na hora-pico.

Area para formagdo de filas de check-in e despacho

Alteracio da redagdo para "Check-in e despacho de bagagens: espago
minimo por passageiro (m*/pax) e tempo maximo de ocupagdo no
componente (min) na drea destinada a formacdo de filas". Sem alteracdo dos
valores na hora-pico.

Area para formago de filas para inspecdo de seguranga

Alteracdo da redagdo para "Inspecdo de seguranga: espago minimo por
passageiro (m*/pax) e tempo maximo de ocupagéo (min) na drea destinada 3
formagéo de fila". Sem alteragéo dos valores na hora-pico.

Area para formagdo de filas para emigragio

Alteracdo da redagdo para "Emigragdo: espaco minimo por passageiro
(m?*/pax) e tempo méximo de ocupagdo (min) na érea destinada 3
formacdo de fila". Sem alteracdo dos valores na hora-pico.

Salas de embarque

5.1 Maxima ocupagdo das salas

5.2 Acesso a assentos na sala de embarque (incluindo

5.3 Posigbes proximas (ponte de embarque)

5.3.1 Area necesséria para passageiros sentados

5.3.2 Area necesséria para passageiros em pé

5.4 Posigdes remotas (atendimento por énibus)

5.4.1 Areanecessaria para passageiros sentados

5.4.2 Areanecesséria para passageiros em pé

Alteragdo para dois componentes: "Sala de embarque de atendimento em
posigbes proximas (pontes de embarque): espago minimo por passageiro
(m?*/pax), tempo médio de ocupagio no componente (min), percentual
minimo de assentos oferecidos" e "Sala de embarque de atendimento em
posigdes remotas: espago minimo por passageiro (m?*/pax), tempo médio de
ocupagdo no componente (min), percentual minimo de assentos
oferecidos". Com alteragdo dos valores na hora-pico.

Area de formag3o de filas para imigragdo

Alteracdo da redagdo para "Imigragdo: espago minimo por passageiro
(m?*/pax) e tempo maximo de ocupagdo (min) na drea destinada 4 formagdo
de fila". Sem alteragdo dos valores na hora-pico.

Sala de desembarque: drea necessaria por passageiro aguardando bagagem

Alteracio da redagdo para "Sala de desembarque: espago minimo por
passageiro (m*/pax); tempo médio de ocupagdo no componente (min)" .
Alteracdo do valor na hora-pico do tempo médio de ocupagdo no
componente domeéstico.

Area de formagdo de filas para aduana

Alteracdo da redagdo para "Aduana: espago minimo por passageiro (m?*/pax)
e tempo méximo de ocupagdo (min) na drea destinada a formacéo de fila".
Sem alteragéo dos valores na hora-pico.

Sagudo de desembarque: drea necessaria por ocupante, relagdo visitante-
acompanhante por passageiro (v.a.) e tempo (minutos)

Alteragdo da redagdo para "Sagudo de desembarque: espago minimo por
ocupante, relagdo visitanteacompanhante por passageiro (v.a.) e tempo
médio de ocupagdo (min)". Sem alteragdo dos valores na hora-pico.

d) exclusdo do monitoramento das pontes de embarque no ambito do nivel de

servigo, de modo a evitar um duplo monitoramento com relacdo 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 62 rodada, o pardmetro “Pontes de Embarque” €
avaliado tanto no aspecto de nivel de servico (infraestrutura) quanto no
aspecto de qualidade de servicos (operagdo). Objetiva-se, com isso, avaliar
se a infraestrutura esta adequada — ou seja, se hd pontes de embarque



22.

suficientes para o processamento de passageiros com base na demanda
realizada -, e se a operacdo dos passageiros em pontes de embarque acontece
mediante os pardmetros estabelecidos, por meio do 1QS relacionado. O que
se propde € a exclusdo desse parametro na avaliagdo de nivel de servigo,
restando o seu acompanhamento por meio da afericdo do indicador de
qualidade “Atendimento em Pontes de Embarque”.

7.151 Cabe destacar que este indicador compde o Fator Q. Com isso,
entende-se que, ao buscar a operacdo de passageiros em pontes de embarque
nos pardmetros definidos para o 1QS, com a subsequente aplicacdo do Fator
Q, ja se incentiva adequadamente o dimensionamento de infraestrutura de
pontes de embarque. Assim, elimina-se a avaliacdo 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 equacdo "calculo da capacidade de processamento em termos do
tempo maximo de ocupacdo”. Cabe dizer que esta equacdo nao é desconhecida pelas
Concessionérias. Pelo contrario, foi utilizada no ambito da verificacdo do
cumprimento das obrigacdes da fase Il dos contratos da 22 a 42 rodada (considerando
que a primeira rodada, aeroporto de SBSG, é o Gnico que ndo possui essa obrigacao
no contrato). Desse modo, a inclusdo dessa equagdo tem como propdsitos aumentar
a estabilidade regulatdria - 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.
Cabe dizer que houve um estudo sobre este tem em resposta a Auditoria Interna n°
8/2020/AUD-ANAC. O resultado deste estudo esta apresentado no item V da Nota
Técnica n° 30/2021/GTIM/GIOS/SRA (SEI 6465882).

f) inclusdo do item relacionado a sistemas de processamento de bagagens. Essa
inclusdo tem como objetivo assegurar que as instalacdes, equipamentos e 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 72 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 &mbito do Nivel de Servigo dos Terminais
de Passageiros do PEA (item 6).

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

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

g) alteracdo da redacdo relacionado dos itens de calculo da capacidade de
processamento em termos de espago minimo e de atualizacdo e revisdo de parametros
minimos de dimensionamento, de modo a tornar mais compreensivel a obrigacdo
originalmente estabelecida.

De fato, conforme ja comentado, as propostas aqui trazidas pela GIOS para o
Apéndice B dizem respeito aos aprimoramentos regulatorios efetuados ao longo das
rodadas de concessdes, em particular, na 62 rodada. Nesse contexto, extrai-se a



justificativa da Nota Técnica 1 (SEI 3998035) que embasou as alteracdes aqui

propostas.

APENDICE C

Nivel de Servico de Terminais de Passageiros

6.256. No contexto de menor interferéncia do Poder Publico no plano de
desenvolvimento do aeroporto, torna-se fundamental a definicdo 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 avaliacéo
de nivel de servico ja aplicadas pela Agéncia, que por sua vez sao lastreadas
em literatura técnica do setor e melhores praticas internacionais. Dessa
forma, entende-se que 0s requisitos para avaliagdo do cumprimento das
obrigacgdes contratuais ficam mais claros, diminuindo os riscos e aumentando
a atratividade do negdcio aos players mais eficientes, além de contribuir para
a gestdo contratual mais efetiva.

6.258. Alinhando-se as melhores préticas internacionais de infraestrutura
aeroportudria, explicitou-se no PEA a definigdo do nivel de servico em
termos de area minima por passageiro e tempo de ocupagdo no componente.
Importante destacar que essa evolucao foi possivel a partir de outros avancos
regulatérios, com a maior maturidade institucional da Agéncia, como, por
exemplo, a Resolucdo ANAC n° 464, de 22 de fevereiro de 2018, que
instituiu o Relatério de InformagGes de Movimentacdo Aeroportuéria —
RIMA.

(...)

6.260. Os parametros de nivel de servico adotados para a sala de embarque
tiveram uma alteracdo formal, de forma a simplificar sua aplicacdo e trazer
mais clareza do que o regulador espera da Concessionaria. Nesse contexto,
0s parametros de maxima ocupacdo do componente e da diferenciacdo da
area a ser disponibilizada ao percentual de passageiros sentado e em pé foram
incorporados em um pardmetro Unico, de forma que ndo houve altera¢do do
nivel de servico exigido.

6.261. Em termos do componente “sala de desembarque”, buscou-se adequar
0 Contrato as melhores préticas, de forma a evitar distor¢des na avaliagdo do
nivel de servico ofertado ao passageiro. Nesse componente, o nivel de servigo
esta atrelado ndo somente a &rea ofertada, mas também é de extrema
relevancia a disponibilidade de comprimento de esteiras de bagagem
adequado a demanda de passageiros. Portanto, a avaliacdo exclusivamente
da &rea da sala de desembarque ndo considera as necessidades dos
passageiros em chegar até a respectiva bagagem na esteira de restituicdo e
conseguir sair da parte frontal desta sem prejudicar 0s outros usuarios.

6.262. Por isso, os parametros definidos no PEA relativos a sala de
desembarque permitem ao operador flexibilidade para determinar o nimero
de esteiras adequado a sua operagdo, a0 mesmo tempo que garantem ao
usuério espago e largura minima entre passageiros para que retire sua
bagagem dentro de um critério de nivel de servico adequado.

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

23.  Anélogo ao Apéndice B, a GIOS também propde sejam incorporadas ao
Apéndice C as melhorias regulatorias realizadas nas ultimas rodadas de concessoes.
A tabela a seguir mostra resumidamente as alteracGes propostas para o Apéndice C
atualmente vigente para a 22 rodada de concessdes.

Tabela 6 - Proposta GIOS para o Apéndice C



CONTRATO VIGENTE

PROPOSTA GIOS

Aspectos Categoria 1as Situagio Justificativa
_ . N - Conforme justificativa apresentada no &mbito do processo de relicitagdo de
1. Percentual de passageiros aguardando até 5 minutos (Q) Alteragio :
R o Viracopos (00058.042407/2021-81)
Filas de inspecia de seguranga = -
. j . Confarme justificativa apresentada na dmbito do processa de recilitagio de
2. Percentual de passageiros aguardando até 15 minutos (Q) Exclusdo N
Viracopos [00058.042407/2021-81)
. ) Conforme justificativa apresentada no dmbito do pracessa da 72 rodada de
3.Percentual minimo de atendimentos de embarque, " . N
o concessdes (00058.042189/2021-37). A proposta € que o monitoramento da
avisados previamente (Art. 21 da Res. 280}, com tempo Exclus3o y - - ) N .
N _ qualidade dos servigos para os PNAE seja realizado por meio da Pesquisa de
inferior a 30 minutos S
L - conforme justificativa apresentada no &mbito do processo da 72 rodada de
4.Percentual minimo de atendimentos de embarque, sem N . _
) ) i o o . concessies (00058.042189/2021-37). A proposta € que o manitoramenta da
Servigos Diretos aviso prévio (Art. 21 da Res. 280}, com tempo inferior a 35 Exclusdo N N R N
. i qualidade dos servigas para os PNAE seja realizado por meio da Pesquisa de
Tempo de atendimentoaa minutos il
Passageiros com i de Cont prr— tad ambito d 4a T2 rodadad
- ) . . onforme justificativa apresentada no mbito do processo da 72 rodada de
Assisténcia Especial - PNAE 6.Percentual minimo de atendimentos de desembargue, , ! P . P _
o concessdes (00058.042189/2021-37). A proposta € que o monitoramento da
avisados previamente (Art. 21 da Res. 280), com tempo Exclus3o - - ) .
N _ qualidade dos servigos para os PNAE seja realizado por meio da Pesquisa de
inferior a 30 minutos S
L - conforme justificativa apresentada no &mbito do processo da 72 rodada de
7.Percentual minimo de atendimentos de desembarque, " . N
- o S . concessies (00058.042189/2021-37). A proposta € que o manitoramenta da
sem aviso prévio (Art. 21 da Res. 280), com tempo inferior a Exclusdo N N R N
N qualidade dos servios para os PNAE seja realizado por meio da Pesquisa de
35 minutos o
Conforme justificativa apresentada no @mbito dos processos da 12 RPC de
Elevadores, esteiras e escadas 8. Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores, . Tme justin P P ¢
_ Alteragio Galedo e Confins (00058.016726/2019-17) e da 72 rodada de concessdes
rolantes escadas e esteiras rolantes (Q)
(00058.042189/2021-37).
sistema de processamento de 9. Percentual do tempo de disponibilidade do sistema de Exclusdo Conforme justificativa apresentada no &mbito do processo de recilitagio de
lidade de equipamentos bagagens (embarque) processamento de bagagens (embargue) (Q) Viracopos (00058.042407/2021-81)
Sistema de restituigio de bagagens 10. Percentual do tempo de dispanibilidade do sistema de exclusie | Conforme justificativa apresentada no ambito do processa de recilitagio de
(desembarque) restituigo de bagagens (desembarque) (Q) Viracopos (00058.042407/2021-81)
11. Percentual do tempo de dispanibilidade de pontes de . Conforme justificativa apresentada no &mbito dos processos da 12 RPC de
Paontes de embarque Alteragio . .
embargue (Q) Galefio e Confins (00058.016726/2019-17) .
12. Percentual do movimento de passageiros domésticos Exclusio Conforme justificativa apresentada no dmbito do processo de recilitagio de
InstalacBes Lado Ar Atendimento em pontes de atendidos em Ponte de Embargue (Q) Viracopos (00058.042407/2021-81)
¢ embarque 13.Percentual do movimento de passageiros internacionais Exclusio Conforme justificativa apresentada no dmbito do processa de recilitagdo de
atendidos em Ponte de Embargue (Q) Viracopos (00058.042407/2021-81)
14, Tempa de espera na fila de inspegia de seguranga Exclusio
Inpegho de Seguranca 15. Urgani.zagéu do processo de |nsp.e;§:? -de SEgu_ran;a Exclusio
16. Atendimento e cortesia dos funciondrios da fila de o
) N Exclusdo
inspegdo de seguranga
17. Facilidade de encontrar seu caminho no terminal (Q) -
Mobilidade 18. Disponibilidade de informagées de voos (Q) -
19. Disténcia caminhada no terminal Exclusio
20. Qualidade e variedade de restuarantes/ instalagbes para "
" - Exclusio
alimentacdo (Q)
. 21. Qualidade e variedade de lojas/ estabelecimentos .
Conveniéncia Exclusdo
comerciais
22, Disponibilidade de bancos, caixas eletranicos e casas de R
P Exclusdio
cambio
23. Limpeza de banheiros (Q) -
2. Disp?"ibi"dade de ba"h_gims — - - 0s componentes da PSP estio de acordo com as justificativas apresentadas
Servigos Basicos 25. Qualicade de rede sem fio e outras conexGes de internet B no ambito dos processos da 12 RPC de Galefio e Confins (00058.016726/2019-
disponibilizadas pelo operador aeroportudrio (Q) 17) e a redistribuicio dos bénus e decréscimos em consonéncia com o
. . 26. Disponibilidade de carrinhos de bagagem nas dreas Exclusio  apresentado no processo de relicitagio de Viracopos{00058.042407/2021-81).
Pesquisa de Satisfagiio dos publicas
Passageiros (PSP) 27. Confarto nas reas de embarque -
Ambiente 28. Confarto térmico (Q) -
29. Confarto acistico (Q) -
30. Limpeza geral do aeroporto -
31. Facilidade para entrar e sair de veiculo navia de acesso
Acesso Jjunto & entrada o terminal (meio-fio}
32. Disponibilidade de vagas de estacionamenta Exclusdo
33. Qualidade das instalagbes do estacionamento Alteragio
34, Relagiio Prego-Qualidade dos estacionamentos Exclusia
Valor 35. Relaglio Prego-Qualidade dos restaurantes Alteragio
36. Relagfio Prego-Qualidade das lojas Exclusiio
37. Tempo de espera de check-in no aeroporto Alteragio
Check-in 38. Eficiéncia do processo de check-in no aeroporto Exclusiio
39. Atendimento & cortesia de funciondrios do check-in Exclusdo
satisfacio 22' powes gf'ad' — E“:“sf" indices de satifagio, conforme processo da 12 RPC de Gale3a e Confins
¢ . Atendimento das expectativas _ xclusdo (000S5.016726/2019-17)
432. Comparagio com um aeroparto ideal Exclusio

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

24.

Além das alteracdes elencadas acima, acrescentam-se (i) a alteracdo do formato

da curva de decréscimo do Fator Q e (ii) a inclusdo de regras para 0s casos de

invalidacédo dos 1QS.
25.

A proposta final do Apéndice C encontra-se no Anexo V da presente Nota

Técnica. De modo a facilitar o entendimento das alteragdes propostas, serdo
apresentadas as justificativas de alteragdo de cada um dos 1QS apresentados na Tabela
11, assim como a incluséo de regras para os casos de invalidagéo dos 1QS.

Indicadores da categoria tempo de espera nas filas de inspecao de

seguranca

26. De modo a aprimorar o monitoramento da qualidade dos servicos dos 1QS da
categoria de tempo de espera nas filas de inspecdo de seguranga, propdem-se as



seguintes alteracdes, cujas justificativas foram apresentadas no ambito do processo
de relicitagéo de Viracopos:

a) Exclusao do indicador “percentual de passageiros aguardando até 15
minutos”;
b) Desagregacdo do 1QS, atualizacdo dos valores de referéncia, e incluséo

de fator de ponderagéo no Fator Q;

C) Alteracdo na metodologia de aferi¢do do IQS; e

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

27. Com relacdo a excluséo 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 5 minutos. Conforme Tabela 2 do novo
Apéndice A do PEA, caso a Concessionaria ndo alcance o valor padréo deste
indicador, ensejard uma reducédo de até 1,00% no Fator Q. Além disso, essa
reducdo é aumentada em 50% quando houver falha persistente do servico, ou
seja, se o indicador estiver abaixo do padrdo especificado em ao menos 6
meses do periodo. Além disso, o ndo alcance do padréo por 2 (dois) periodos,
consecutivos ou alternados em um prazo de 5 (cinco) anos, configura
infracdo sujeita a aplicacdo das penalidades.

7.192 Conclui-se, assim, que o Contrato estabelece uma série de incentivos
para que a Concessiondria processe 0s passageiros nas filas de inspe¢éo de
seguranca em menos de 5 minutos. 1sso posto, se o padrdo do 1QS “percentual
de passageiros aguardando até 5 minutos” é atendido, é improvével que o
IQS “percentual de passageiros aguardando até 15 minutos” ndo seja
atendido.

7.193 Dessa forma, a presenca do I1QS “percentual de passageiros
aguardando até 5 minutos” reduz o efeito dos incentivos que poderiam ser
gerados pelo 1QS “percentual de passageiros aguardando até 15 minutos”.
Pode-se dizer que este Gltimo indicador ndo gera incentivo significativo a
melhoria da qualidade com relagdo a reducdo do tempo de espera na fila de
inspecdo de seguranca, 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 inspecdo de seguranca doméstica, a qual
prevé tempo maximo de ocupacao, 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).

28. Com relacdo a desagregacao do 1QS, atualizacdo dos valores de referéncia e
inclusé@o de fator de ponderacéo no Fator Q, tem-se que:

7.1.95 Propbe-se a desagregacdo do IQS “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. Além
disso, com a segregacdo dos indicadores, propde-se a atualiza¢io dos valores
de referéncia e a inclusdo de fator de ponderagdo no célculo do Fator Q.

7.196 Preliminarmente, cabe dizer que a afericdo dos tempos de espera na
fila de inspecdo de seguranca ja ocorre separadamente para passageiros
domeésticos e internacionais. Essa proposta, assim, ndo estd 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 € corrigir uma distorcdo que vigora nos
contratos atuais: as regras estabelecidas na regulacdo de qualidade ndo estéo
condizentes com as estabelecidas na parte do nivel de servico do PEA,
principalmente com relagdo ao indicador de tempo de espera na fila de
inspecéo de seguranca.

7.198 Dentre as distorcBes, encontram-se os valores inferior e padrao
estabelecidos para o 1QS. (...)

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

29. Nesse contexto, sugere-se que os valores de referéncia para os 1QS "percentual
de passageiros domésticos aguardando até 5 minutos™ e "percentual de passageiros
internacionais aguardando até 5 minutos"” sejam atualizados segundo a distribuicédo
da demanda de cada um dos aeroporto da 22 rodada de concessOes, a partir da
definicdo de hora-pico estabelecida no PEA, que considera a representatividade das
30 horas mais movimentadas (dados de 2019). Com base nesse critério, entdo, para
fins de atualizacdo, foram calculados os valores de referéncia para o 1QS de tempo
de espera de 5 minutos, conforme seguinte metodologia:

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

b) valor padrédo do 1QS de tempo de espera na fila de inspecédo de seguranca
internacional: considerando que o PMD do componente de inspecdo de seguranca
internacional é de 15 minutos, esse valor foi definido pelo percentual de passageiros
internacionais que seriam atendidos com um tempo méaximo de fila entre 5 e 15
minutos, considerando que os componentes estdo dimensionados para atender a
demanda da hora-pico em um tempo méaximo de fila de 15 minutos, e somando-se a
representatividade da demanda de passageiros internacionais das 30 horas mais
movimentadas.

c) valores inferiores dos dois 1QS: foram definidos a partir da representatividade
de passageiros das 30 horas mais movimentadas subsequentes aquela definida
anteriormente para definigdo do padré&o.

7.202 Esta metodologia busca estabelecer um padrdo minimo de desempenho
na operagcdo que seja equivalente ao dimensionamento requerido do
aeroporto, eliminando eventuais distor¢Ges e fazendo com que ndo haja
exigéncia de area de formacdo de filas e de quantidade de equipamentos
(pdrtico detector de metais e scanners) distintas quando considerado um ou
outro critério (dimensionamento e operacdo) e que ao mesmo tempo dé
incentivo a concessionaria a utilizar a capacidade disponivel conforme a
relevancia da demanda de passageiros em cada horario.

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

30. A memoria de calculo para os valores de referéncia encontra-se no Anexo Il da
presente Nota Técnica.

31. 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 ponderacéo do Fator Q.



7.206 Com a divisdo do indicador em dois, ha a necessidade da incluséo de
um fator de ponderacédo no calculo do Fator Q para a categoria “tempo de
espera nas filas de inspecdo de seguranga”. Este fator corresponderia a fragéo
total de passageiros processados em componentes operacionais de inspe¢éo
conforme a natureza, doméstico ou internacional. Por isso, a proposta de
alteracdo da equacdo do Fator Q, com a inclusdo desse fator.

Fonte: Nota Técnica 15/2021/SRA (SEI 6112383).
32. Com relacdo a alteracdo na metodologia de aferi¢cdo do 1QS, tem-se que:

7.207 Nos contratos das Ultimas seis rodadas de concessdo, esta previsto que
a medicdo do indicador Tempo de Espera nas Filas de Inspecdo de seguranca
sera contada a partir do momento que o passageiro para na fila de inspecdo
até o momento em que ele deposita seus objetos no rolete dos scanners,
Ou N0 momento em que 0 passageiro atravessa o portico detector de metais,
0 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 regulatérias resultante desse
processo de medicdo do tempo de fila.

7.208 A primeira fragilidade é que a medicdo do momento em que o
passageiro para na fila de inspegdo pode apresentar erros significativos. Esse
processo ndo é realizado de forma automatizada e, por isso, ha subjetividade
para a realizacdo da medicéo, que acaba afetando o resultado do indicador.

7.209 Um ponto que cabe destacar € a inexisténcia de um ponto fixo para
iniciar a contagem de tempo da fila, pois decorre do lugar onde o passageiro
ird parar. A depender do tamanho da &rea destinada aos canais de inspec&o,
ha necessidade de instalar diversas cdmeras de monitoramento de forma que
seja possivel captar a imagem de qualquer lugar da fila, aumentando, assim,
0 custo de regulatério 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 situacdo.

Figura 1 — Fragilidade do 1QS de tempo de fila de inspecdo de seguranca
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Nessa situagdo, o medigio 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 inspecédo, pode trazer o
seguinte incentivo perverso: a Concessionaria pode fazer com que o
passageiro caminhe por uma distancia (percurso) maior que 0 necessario na
area de formagdo de filas, para postergar o inicio da medicao, enquanto ganha



tempo para reduzir o comprimento da fila. A figura abaixo exemplifica essa
situacéo.

Figura 2 — Incentivo perverso gerado pelo processo de medicdo de fila de
inspecdo de seguranca atualmente estabelecido em contrato
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O tempo que o passageiro passa no componente de inspegao ¢ 0 mesmo para os dois cendarios. Contudo, no 2° cenario, o

passageiro caminha um percurso maior (ha uma piora na qualidade) e o tempo de fila medido € artificialmente menor.

7.2.12 Diante das fragilidades e incentivos perversos gerados pelo método de
afericdo atualmente estabelecido, esta unidade técnica propde que a medicéo
do tempo de espera nas filas de inspe¢do de seguranga seja contada a partir
do momento no qual o passageiro acessa 0 componente operacional de
inspecdo de seguranca até 0 momento em que ele passa pelo pértico 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 medicao do inicio e do fim do tempo de fila, dado que
ambas as medicGes estdo associadas a um local especifico da infraestrutura,
a saber, 0 acesso ao componente operacional e o portico detector de metais;

b. Corrigir a distorcdo da medicdo do tempo final da fila, dado que serd
contado 0 momento em que o passageiro passa pelo pdrtico detector de
metais; e

c. Eliminar o incentivo perverso de fazer com que o0s passageiros caminhem,
desnecessariamente, por toda a extensdo do componente (aumenta a
percepgdo de qualidade).

7.2.14 Cabe destacar que o estabelecimento de lugares especificos para o
inicio e término da medicao do tempo de fila facilita a identificacdo dos locais
a serem registrados por cameras e, com isso, ha reducdo do custo de
monitoramento por parte da Concessionaria. Dentro desse contexto, propde-
se que que a afericdo dos tempos de espera na fila de inspecéo seja realizada
de forma automatizada, possibilitando a coleta, padronizacdo e
compartilhamento dos dados de tempo de fila para o aprimoramento de
afericdo desses indicadores

7.2.15 Outro ponto que cabe destacar é que esta unidade técnica propde que,
caso a fila de inspecdo de seguranca 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 servico do PEA.

7.2.16 Conforme estabelecido na Tabela de Pardmetros Minimos de
Dimensionamento do PEA, o dimensionamento do componente de inspecdo
de seguranca doméstico leva em consideragdo o tempo maximo de ocupacao



de 10 minutos e espaco minimo de 1,0 m?/pax. Com base na equagéo de
capacidade de processamento em termos de espagco minimo do PEA (item
6.4.1), verifica-se que a area para a inspegdo 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;
Ad; = DHp * !
- Para atender 1.200 passageiros em hora pico no tempo maximo de 5
minutos, critério estabelecido para o 1QS, seria necessaria uma area de 100
m2,

- 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 & formacdo de filas para o qual fora dimensionado, é certo
gue 0 passageiro permanecera mais que 5 minutos na fila. Raciocinio analogo
se aplica para 0 caso de passageiros internacionais sendo que, neste caso, 0
critério estabelecido para o dimensionamento de area (PMD) é de 15
minutos, ou seja, o triplo que o 1QS de 5 minutos exige.

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

33. Com relacdo a alteracdo do célculo do resultado dos 1QS, ponderando pela
representatividade de cada componente de inspecdo, a proposta € que seja
corrigida a distorcdo do 1QS quando se coloca peso igual para todos os registro de

fila.

7.221. (...) verifica-se que todos os registros dos tempos de fila tm peso
igual, isto é, a amostra do tempo de fila em um componente de inspecdo de
seguranga de conexdo (internacional-internacional e doméstico-
internacional) e de um componente de inspe¢édo de seguranca internacional
de acesso da area publica a area restrita possuem 0 mesmo peso no resultado
do 1QS que uma amostra de um componente de inspecdo de seguranca
doméstico, sendo que na maioria absoluta dos aeroportos brasileiros,
incluindo o Aeroporto de Viracopos, 0os 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 esta sendo medido, tem 0 mesmo
peso no resultado do 1QS, é nitido que ha uma distor¢do no resultado do 1QS,
que leva a uma superestimacao do efetivo percentual de passageiros que esta
sendo processados em um tempo maximo de fila de até 5 minutos.

7.222 Outro ponto é que, dado que as amostras possuem pesos iguais na
equacdo utilizada no célculo do resultado do indicador, o reduzido tempo de
espera de um componente de inspecdo 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 nimero
maior de amostras em canais mais representativos estejam acima do critério
de tempo do 1QS (5 minutos), ou seja, o efetivo percentual de passageiros
aguardando até 5 minutos é menor que o 1QS atual est4 captando.

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



7.224 Com essas alteragdes, entende-se que o indicador medira de forma
mais precisa o percentual de passageiros aguardando mais e menos que 5
minutos na area de espera dos componentes de inspecao de seguranca.

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

Indicadores de PNAE e inclusio da Pesquisa de Acessibilidade

34. A proposta € 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 72 rodada de concess@es. A justificativa para essa alteracéo esta presente
no processo da 72 rodada de concessoes.

6.82 No Contrato da 6% rodada, a qualidade dos servicos prestados aos
passageiros com necessidade de assisténcia especial (PNAE) é monitorada
por meio de quatro 1QS, 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 0o monitoramento da qualidade dos
servigos ao PNAE por meio desses indicadores ndo tem se mostrado efetivo,
pelos seguintes motivos principais: (i) o indicador abrange somente os PNAE
gue 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 usuérios por parte da Concessionéria; (iii) a
matéria ja é prevista na Resolu¢cdo ANAC n° 280/2013.

6.84 Com relagdo ao primeiro motivo, o universo do PNAE engloba néo
somente 0s passageiros que necessitam de assisténcia para 0 acesso a
aeronave, mas outros como, por exemplo, os passageiros com deficiéncia
visual ou auditiva. Dessa forma, o resultado do 1QS néo é capaz de mostrar
se a Concessionaria estd adotando as medidas necessarias para assegurar a
qualidade dos servigos prestados ao universo total dos PNAEs, e ndo somente
dos que necessitam de assisténcia para o0 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 orientacdo no
terminal adaptadas a sua situagdo. Obviamente que os IQS mencionados ndo
conseguem captar essa questéo.

6.86 Outro ponto que cabe trazer, o terceiro motivo, é 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 operacdo de equipamentos de ascenso e descenso ou rampa.
Essa convergéncia de responsabilidades enfraquece a geracdo de incentivos
por parte dos IQS para a Concessionaria, no tocante a melhoria da qualidade
para os PNAE.

6.87 Por fim, a Resolugdo ANAC 280/2013, em seu art. 20, regula a questéo
do PNAE que necessita de assisténcia para acesso a aeronave. Desse modo,
a exclusdo desses 1QS ndo gera desincentivo a Concessionaria em atender
este PNAE especifico, que tem dificuldade em acessar a aeronave, dado que
a referida Resolugdo regula a matéria em questéo.

6.88 Diante do exposto, esta unidade técnica prop8e a exclusdo dos 1QS
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 Concessionaria para esses USUArios,
guanto para medir de fato a qualidade dos servigos prestados a esses USUarios.



6.89 Em contrapartida, esta unidade técnica propde 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:
“sinalizagdo e orientacdo no terminal considerando as necessidades dos
PNAE”, “adequa¢do do mobiliario, equipamentos e acessorios as
necessidades dos PNAE”, “qualidade e adequagdo dos avisos e comunicados
as necessidades dos passageiros PNAE”, “seguranga e conforto da
infraestrutura para atendimento & mobilidade dos PNAE”, “adequacédo 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 Concessionaria adote medidas de melhorias para os
PNAEs, assim como um melhor monitoramento da qualidade dos servicos
prestados a esses usuarios por parte do regulador.

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

Indicadores objetivos a serem excluidos

35. Propde-se a exclusdo dos seguintes indicadores relacionados a:
| - Pontes de Embarque (disponibilidade);
Il - Sistema de processamento de bagagens (embarque); e
I11 - Sistema de restituicdo de bagagens (desembarque).

36. O indicador "ponte de embarque" foi excluido no ambito da 1 RPC dos contratos
da 32 rodada de concessdes. Este indicador somente informava a disponibilidade deste
equipamento, mas ndo era capaz de fornecer a informacdo da disponibilidade da
ponte de embarque associada ao atendimento ao usudrio. Por isso, propbe-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 informacdo é 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 usuério.

Fonte: Relatério de analise das contribui¢bes (SEI 3560700)

37. Com relacdo aos indicadores de "Sistema de processamento de bagagens
(embarque)" e "Sistema de restituicdo de bagagens (desembarque)”, a proposta é
exclui-los em linha com o apresentado no processo de relicitacdo de Viracopos.

7.225 No ambito da qualidade de servigos, ha 0 monitoramento dos sistemas
de processamento e restituicdo de bagagens realizado por meio de dois IQS:
(i) sistema de processamento de bagagens (embarque) - percentual do tempo
de disponibilidade do sistema de processamento de bagagens (embarque); e
(i) 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 bénus para o
Fator Q.

7.226 O que se pretende mostrar € que o monitoramento da disponibilidade
dos sistemas de processamento e restituicdo de bagagens, no ambito da
qualidade de servico, ndo tem se mostrado uma boa estratégia regulatoria,
pelos seguintes motivos: (i) o indicador ndo consegue demonstrar de fato a



qualidade desse servico; (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, j& constam mecanismos para monitorar a
prestacdo adequada desses servicos.

7.227 Com relacdo 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 prestacdo
adequada dos servicos de processamento e restituicdo de bagagens. Essa
questdo pode ser mais bem compreendida nos cenarios 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 restituicdo de bagagens de quatro voos simultaneos. Nesse
caso, apesar de somente um equipamento estar sendo utilizado, o resultado
do 1QS “percentual do tempo de disponibilidade do sistema de restituicdo de
bagagens (desembarque)” serd de 100% para este periodo, pois todos 0s
equipamentos estdo disponiveis.

7.229 Suponha um outro cenario em que 0 MesmMo aeroporto, no Mesmo
intervalo de tempo, com 0S mesmo cinco equipamentos de restituicdo de
bagagens, mas somente um equipamento esteja indisponivel. Entretanto, os
quatro equipamentos estdo sendo utilizados para a restituicdo de bagagens de
quatro voos simultaneos. Nesse caso, apesar de quatro equipamentos estarem
sendo utilizados, o resultado do 1QS “percentual do tempo de disponibilidade
do sistema de restituicdo de bagagens (desembarque)” seria de 80%, pois hé
um equipamento indisponivel. Esses dois cenarios podem ser visualizados no
quadro a seguir.

Quadro 3 — Cenérios de disponibilidade de equipamentos relacionados aos
sistemas de restituicdo de bagagens

Cenério 1 - 1Q58=100% Cenario 2 — 1Q8 = 80%

FQUPAMENTO  DISPOMVEL  QUEVODS SIMUITANEGS EQUIPAMENTO  DISPONIVEL  QTEVOODS SIMULTANEOS

o it a 2 s 1

1
1
7 sin n 2 SiM 1
0

7.230 Pelo disposto acima, verifica-se que, apesar de, no primeiro cenério, 0
1QS ter maior valor, no segundo caso foi realizada uma prestacdo de servicos
de maneira mais adequada (tomando como hipbtese que a quantidade de
bagagens seja igual nos dois cendrios). Além disso, verifica-se que, no
primeiro cenario, a Concessionaria ainda receberd bénus do Fator Q, ou seja,
0 USUario ainda pagara a mais pelo servigo “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 servigos
de processamento e restituicdo de bagagens.

7.232 Nos contratos da 2?4, 42 e 52 rodadas, para o calculo da disponibilidade
dos sistemas de bagagens, a Concessionaria deve informar, mensalmente, os
periodos de indisponibilidade “real” de todos os equipamentos pertencentes
a esses sistemas. Por sua vez, para o calculo dessa indisponibilidade, sdo
excluidas as paradas “planejadas” e as enquadradas em “outros motivos”,
conforme tabela a seguir:

Tabela 3 — Classificacdo das indisponibilidades



# Motivo da indisponibilidade Classificagio

ManutengSo planejada para um periodo de menor movimento, como parte da
1 programagio anual previamente submetida 3 ANAC, informada no Plano Anual Parada planejada

de Maruitengao

2 Inspegbes estabelecidas por lei Outros motivos

Paralisaghes por motivos de seguranga, assim entendidas as agies e reorsos
utilizados para proteger a integridade fisica ou patrimonial de terceiros, de risco
real ou iminente, e que as referidas disposigbes ndo sejam resultado de
qualquer falha atribuida 5 Concessiondria efou empresas subcontratadas

Outros motivos

Indisponibilidade devido a olwas de infraestrutura nas instalagbes ou nas
4 imediagbes da instalagio ou equipamento desde que a ANAC e os usuirios Outros motivos
tenham sido notificados com a devida antecedBneia

5 Indisponibilidade decomrente do uso inapropriado por terceimos {tais como
Smgresas aéreas, passageins ou pessoal de manuseio de solo)

Outros motivos

Eventos de forga maior que afetemn partes substanciais do Aeroporto, incluindo
6 fendmenos climéticos exiremos, greves, incéndios, evacuagies de seguranga e Outros motivos
incidentes de termorismo

7.233 Destacam-se quatro problemas identificados durante a gestdo desses
contratos, devido ao modelo regulatério 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 informagdes de
indisponibilidade desses equipamentos mensalmente, quanto para esta
unidade técnica, em avaliar essas informagdes.

7.234 O segundo problema diz respeito a classificacdo das
indisponibilidades, em “paradas reais”, “paradas planejadas” ou “outros
motivos”, que é fornecida pela Concessionaria. H4 a necessidade desta
unidade técnica realizar a avaliacdo de mérito dessas classificagdes, visto que
o resultado deste indicador reflete na tarifa, por meio do bénus ou decréscimo
do Fator Q. O terceiro problema esta relacionado ao Plano Anual de

Manutengdo que continuamente é revisado pela Concessionaria, o que
impacta na classificacdo das indisponibilidades informadas.

7.235 O quarto e Gltimo problema levantado é relativo a Manutengdes
Planejadas em “Periodos de menor movimento”. A malha aérea é alternada
constantemente, representando um custo regulatério consideravel para a
Agéncia a validagdo dos horarios informados pelas Concessiondrias frente a
real operagdo efetivada pelas empresas areas.

7.236 Para mitigar esses problemas, na ultima Revisdo dos Parametros da
Concessdo, foi alterada a metodologia de afericdo da disponibilidade de
equipamentos: 0 monitoramento dos equipamentos e instalacdes 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 esta
estabelecido nos contratos de S&o Gongalo do Amarante, dos aeroportos da
32 e 62 rodada.

7.237 Para esse monitoramento, sdo desconsideradas para o célculo da
disponibilidade, desde que a ANAC e os usudrios tenham sido notificados
com a devida antecedéncia, as paradas de equipamentos: a) afetados por
obras de infraestrutura nas instalacdes ou nas imediagdes da instalacdo ou
equipamento (paradas por intervencdes por obra); e (b) Sujeitos a
manutencdo planejada que, por sua complexidade, extrapole o periodo de 24
horas (paradas planejadas de longa duracdo). Ndo ha mais a obrigacao de
encaminhar o Plano Anual de Manutencédo a ANAC.

7.238 Os problemas anteriormente mencionados foram mitigados,
principalmente com relagdo a simplificacéo das classificacdes das paradas e
a concentragdo das manutencBes planejadas nas janelas de néo
monitoramento. Entretanto, o identificador do sistema agregador nos
relatorios 1QS ¢ diferente do identificador do equipamento constante no



sistema de manutencdo da Concessionaria, 0 que gera um custo para o
regulado em fazer o cruzamento dessas informacdes, e para o regulador em
fazer o rastreamento das informagdes. Portanto, mesmo com as alteraces, o
custo de monitoramento ainda permanece elevado.

7.239 Dessa forma, devido a esse custo elevado de monitoramento em
relacdo a pouca efetividade dos indicadores em demonstrar a adequada
prestacdo dos servicos, esta unidade propde a exclusdo dos 1QS (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 restitui¢do de bagagens (desembarque).

7.240 Além de todo o exposto, esta unidade técnica entende que o Contrato
ja dispde de mecanismo para monitorar a prestacdo adequada dos servicos,
por meio do que esta estabelecido no item 3.1.9 do Contrato, no qual consta
como obrigacdo 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 0s meios e recursos a sua disposicao, incluindo, e ndo se
limitando, a todos os investimentos em futuras expansfes, necessarios para a
manutenc¢&o dos niveis de servico, 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 é especifico sobre a prestacdo adequada dos
servicos relacionados ao processamento e restituicdo de bagagens.

7.242 Por fim, esta unidade técnica entende que h& 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 &mbito do Nivel de Servigo dos Terminais
de Passageiros do PEA (item 6).

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

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

Indicador ''percentual de tempo de disponibilidade de elevadores, escadas e

esteiras rolantes"

38. Para o indicador "percentual de tempo de disponibilidade de elevadores, escadas
e esteiras rolantes” propde-se o aprimoramento deste 1QS no &mbito desta RPC
conforme recomendacao apresentada no processo de relicitacdo de Viracopos. Assim
sendo, as alteragdes propostas sdo as seguintes:

a)
b)

c)
d)

€)

39.

Excluséo das esteiras rolantes no monitoramento;

Desagregacdo do 1QS "percentual de tempo de disponibilidade de elevadores,
escadas e esteiras rolantes";

Alteracdo na metodologia de aferi¢do do 1QS;

Alteracdo do célculo do resultado do 1QS, ponderado pela relevancia de cada um
dos equipamentos; e

Excluséo da bonificagdo do Fator Q.

Conforme destacado na Nota Técnica n° 15/2021/SRA (SEIl 6112383), as

alteracOes aqui propostas ndo alterardo o custo regulatério em monitorar este 1QS,
em virtude de demandarem informac6es 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.

40. Dito isso, com relacdo a exclusdo das esteiras rolantes no monitoramento,

tem-se que:

41. Com

7.247 Atualmente, ha dois tipos de esteiras rolantes: inclinada (circulagdo
vertical) e horizontal. A proposta € 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 operacéo, ao contrario do que ocorre com 0s
elevadores, escadas rolantes e esteiras rolantes inclinadas.

7.248 As esteiras rolantes horizontais sdo mais comuns de serem encontradas
em aeroportos que possuem uma movimentacdo significativa de passageiros
em conexdo. Tendo em vista que 0S passageiros em conexao tendem a
permanecer menos tempo no aeroporto que passageiros que iniciam sua
viagem no aeroporto, 0s aeroportos possuem o incentivo de disponibilizar
esses equipamentos de forma a reduzir o0 minimum connecting time - MCT
(), 0 que permite que a criacdo de hubs no aeroporto e aumento da receita
comercial.

7.249 Para o deslocamento horizontal, h4 outras op¢des em que a
Concessionaria pode dispor para 0s passageiros como, por exemplo, 0s carros
elétricos ja utilizados em alguns aeroportos. Ademais, as questfes relativas
as distancias de caminhada j& possuem orientacdo propria descrita no
capitulo de Especificagbes Minimas da Infraestrutura e que sdo
constantemente avaliadas durante as etapas de analises realizadas por esta
area técnica.

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

relacio a desagregacdo do 1QS 'percentual de tempo de

disponibilidade de elevadores, escadas e esteiras rolantes', tem-se que:

7.250 Além da exclusdo das esteiras rolantes horizontais, propde-se que 0
IQS “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
IQS “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 informacBes sdo agregadas. Dessa
forma, a proposta de desagregacdo, na prética, ndo altera o fluxo de
informagdes que atualmente ja sdo encaminhadas pelas Concessionarias. Na
realidade, a quantidade de informacGes sera reduzida porque propde-se a
exclusdo do monitoramento das esteiras rolantes horizontais.

7.252 A primeira razdo para a divisdo deste 1QS € que estéo incluidos em um
mesmo indicador equipamentos que ndo substitutos perfeitos. Apesar de 0s
elevadores, escada e esteiras rolantes inclinadas terem a mesma fungéo, qual
seja a de levar o passageiro de um pavimento para outro, as escadas rolantes
ndo atendem a uma parte consideravel da demanda de passageiros.

7.253 Por exemplo, para um passageiro cadeirante, a escada rolante nao é
vista como uma opcdo. 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 servico prestado. O quadro a seguir apresenta



uma analise realizada por esta unidade técnica com relacéo a essencialidade
de cada equipamento para cada tipo de demanda.

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

Tipo PAX Escada Fixa Escada Rolante Esteira Rolante Inclinada Elevador
PAX sem bagagem 3 3 3 3
PAX com bagagem 2 2 3 3
Cadeirante 1 1 2 3
Grévida 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 — utilizacdo com restricdes, e 3 — utilizacdo
sem restricoes.

7.254 Pelo quadro acima, verifica-se que o elevador foi considerado essencial
para todos os tipos de passageiros. Propde-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 Ja em relacdo 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 nimero 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 discriminacdo 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 nao
permite que eles sejam equiparados em um mesmo indicador de qualidade de
servico.

7.257 A capacidade e a demanda de usuarios por elevadores sao
significativamente menores que a capacidade e a demanda de usuarios pelas
escadas e esteiras rolantes inclinadas. Portanto, a0 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).

42. Com relagdo a alteracdo na metodologia de afericdo do 1QS, propde-se a
reducdo da quantidade de equipamentos a serem monitorados e a alteracdo da
metodologia de célculo. Essas alteragdes tiveram origem no processo da 12 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 Propde-se a reducdo da quantidade de equipamentos a serem
monitorados e a alteracdo da metodologia de célculo.

9.3.3.2 No tocante a redugdo da quantidade de equipamentos a serem
monitorados, tem como objetivo concentrar os indicadores nos equipamentos
que, quando indisponiveis, impactam diretamente o0 processamento de
passageiros e bagagens no Aeroporto. Para tanto, a Concessionaria 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, 0s
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 calculo, propbe-se que 0s
horarios em que nao ha movimentagdo no aeroporto ndo sejam considerados
no calculo do indicador. Além disso, ndo havera distingdo entre as
indisponibilidades em virtude do motivo causador, com excegdo das
indisponibilidades devido a obras de infraestrutura.

9.3.3.7 Essas alteracdes tém como objetivo aumentar a representatividade do
indicador, simplificar sua afericdo e incentivar que os equipamentos
fundamentais ao processamento de bagagens e passageiros estejam
disponiveis quando sdo de fato necessarios. Desse modo, os 1QS passam a
mensurar o percentual de tempo de disponibilidade de cada grupo de
equipamentos, considerando apenas 0s equipamentos essenciais ao
processamento de bagagens e passageiros e apenas 0s horérios que
concentram a movimentagao 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, propde-se monitorar somente 0s
equipamentos considerados essenciais, a partir da movimentacdo de
passageiros em cada equipamento.

7.259 Destaca-se que os dados relativos @ movimentacdo de passageiros ja
sdo encaminhados pela Concessionaria, no ambito da Resolugdo n° 464, de
22 de fevereiro de 2018. Assim, com o0 monitoramento somente dos
equipamentos considerados essenciais, que fazem parte do fluxo de
passageiros, o custo regulatério serd reduzido pois deixara de monitorar os
equipamentos que sdo pouco representativos, em termos do percentual de
usuarios que utilizam um determinado equipamento. Em contrapartida, o
foco do regulador serd 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).

43. Com relacdo a alteracdo do célculo 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 servigo prestado, propde-se que seja
calculado, primeiramente, o resultado de disponibilidade para cada
equipamento, para depois computar o resultado do indicador ponderando
pela movimentacdo de passageiros em cada equipamento.

7.264 Exemplificando, suponha o calculo 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:

18, = iDy,
7 (elevadory = [1— %) s 100

T Dy - 1D
1Dy — 10y,

ny(elevador) = (I - = 1% 100
¢ Dy = IDu;

(elevador) =1 - —m:‘ "Dos 100
; pador) = X
ry(elevador Dox Thos



7.265 Por sua vez, para calcular o resultado final do indicador de
disponibilidade de elevadores do aeroporto, propfe-se a ponderacdo dos
resultados de cada um dos trés elevadores, a partir da movimentacdo de
passageiros em cada equipamento, conforme equacao a seguir:

R(elevador) = [(ry * p1) + (ry * p3) + (73 * p3)

7.266 Assim, com essas alteracdes, esta unidade técnica entende que o
indicador medira 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).
44. Com relacdo a exclusdo da bonificacdo do Fator Q, tem-se que:

7.268 De acordo com o art. 6° da Lei n® 8.987/1995, toda concessdo
pressupfe a prestacdo de servico adequado ao pleno atendimento dos
usuarios. A observancia 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
gue esta estabelecido em lei ndo deveria ser motivo para a Concessionaria
receber bonificagdo no Fator Q e, consequentemente, o usuario do aeroporto
pagar por isso uma tarifa maior. Propde-se, portanto, a exclusdo da
bonificacdo do Fator Q para os indicadores de disponibilidade de
equipamentos.

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

45. Com as alteracGes supramencionadas, hd a necessidade de atualizacdo 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 atualizacdo, seguira légica semelhante a ja
estabelecida na 1* RPC de contratos da 3?2 rodada, com ajustes na ponderacdo da
movimentacao de passageiros em cada aeroporto, de forma a considerar a percepgéo
média dos passageiros processados em aeroportos no Brasil. A memdria de célculo
desses valores de referéncia encontra-se no Anexo | da presente Nota Técnica.

8.2.8 Para a construcdo dos valores inferior, padréo e superior, tomou-se
como preceito norteador as seguintes hipéteses:

. Valor inferior = performance inferior dos aeroportos concedidos no Brasil;
. Valor padréo = 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 bonificacéo.

8.2.10 Para a estimacdo desses valores, foi considerada a base de dados
disponiveis dos 1QS, que incluem as informacdes referentes aos resultados
desses 1QS dos aeroportos concedidos até a 42 rodada de concessoes, a saber,
(1) Séo 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 X = minimo (Xjan 2015, Krev/2015 Smar/20150 -« 1 Raerzors

Padrio performance média dos aeroportos concedidos no Brasil | média aritmética das médias ponderadas | Padrdo = X

Valor superior | performance superior dos aeroportos concedidos no Brasil | méximo das médias ponderadas X naximo (X

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

46. Cabe dizer que na 12 RPC de contratos da 3% rodada foram realizadas algumas
adaptacGes para o céalculo dos valores de referéncia de disponibilidade de
equipamentos, pois a regulacdo posta a época considerava o modelo discreto de
calculo do resultado. Entretanto, na presente RPC, essas adaptacdes ndo serdo feitas,
uma vez que se estd adotando o modelo continuo de célculo dos resultados, a partir
de curvas de interpolagdo, trazendo um resultado mais justo e aderente a real
prestacdo de servicos: o procedimento de calculo dos valores de referéncia sera o
mesmo adotado para os indicadores da PSP, sem adaptac6es, conforme a "Tabela | -
Célculo dos valores de referéncia dos 1QS" apresentada acima. Isso porque, procura-
se padronizar quando possivel, o procedimento de céalculo dos valores de referéncia
para todos os 1QS, além dos resultados exitosos alcancados com a nova metodologia
de afericdo de disponibilidade de equipamentos nos aeroportos da 32 rodada.

Indicadores relacionados a ""Atendimento em Ponte de Embarque"

47. Para os indicadores relacionados a "Atendimento em Ponte de Embarque”,
propde o aprimoramento deste 1QS conforme proposto no processo de relicitagéo de
Viracopos, com a inclusdo de expurgos na equacdo de medicdo 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 62 rodada de concessbes, 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 operacdo em pontes de embarque
comercialmente disponiveis no mercado. No decorrer da gestéo dos contratos
de concesséo, verificou-se a necessidade de incluir outros expurgos na
equacdo desse 1QS, de modo que o indicador meca de forma efetiva o
atendimento a pontes de embarque realizado pela Concessionaria.

7.153 De forma geral, o embarque e o desembarque de passageiros por meio
de pontes de embarque sdo mais rapidos que as operacdes em posicdes
remotas que utilizam onibus para locomog&o dos passageiros entre a sala de
embarque e a aeronave, especialmente quando a aeronave € de grande porte
(Cddigo D, E, F e em alguns casos aeronaves Codigo C, como A320, A321,
B737-700, B737-800) e a posicdo de estacionamento da aeronave ndo é
préxima. Nessas condi¢des, quando a aeronave é de grande porte e acomoda
maior nimero de passageiros, necessita-se usualmente de mais de um dnibus
(ou outro veiculo) para o embarque e desembarque de passageiros em
operagdes remotas, trazendo uma necessidade de coordenacdo dos veiculos,
com impactos ao tempo de processamento.

7.154 A partir dos dados de movimentacdo aeroportudria, verifica-se,
contudo, que, em determinadas situacles, a operacdo de embarque e
desembarque dos passageiros em aeronaves estacionadas em posices
remotas pode ser mais rapida que o embarque e desembarque dos passageiros
em posicBes com ponte de embarque. 1sso pode ocorrer, por exemplo, quando
as posicdes remotas sdo préximas ao terminal, e 0s passageiros se deslocam
entre a aeronave e o terminal caminhando, sem a necessidade da utilizacdo



de transporte terrestre (6nibus, 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 posicOes remotas)
pode também possibilitar redugdo no tempo de acomodagdo dos passageiros
e das bagagens de mao na cabine da aeronave.

7.155 E de conhecimento no setor que algumas aeronaves, especialmente
aquelas de menor porte (Cédigos A e B e até algumas de Cddigo C), ndo
podem ser acopladas as pontes de embarque, em fungdo 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, 0s 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 mudancga 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 situagdes exclusivas em que o tempo de
permanéncia (tempo entre o calco na posi¢do de péatio ap6s o pouso e
descalco da posicdo de péatio 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, os
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 0s passageiros desembarcam.
De forma anéloga, 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 0 voo de chegada ao aeroporto € 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 0s 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 0 voo de chegada ao aeroporto
é internacional, a aeronave s6 pode desembarcar 0s passageiros em uma
ponte de embarque que esteja fisicamente conectada a uma sala de embarque
internacional. Sendo o voo de partida doméstico, essa aeronave ndo poderia
embarcar 0s passageiros domesticos 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 domeéstica.
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 restri¢do ocorre
também em outros paises, em fungdo do controle aduaneiro.

7.161 Nos dois exemplos apresentados, excetuadas as situacfes em que a sala
de embarque ou a ponte de embarque possa ser revertida (alterada a natureza
de suas operagOes) entre 0 momento do desembarque e do embarque, o
embarque dos passageiros (voo de partida) s6 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 operacionalizacdo do
reboque da aeronave entre duas posi¢des pode impactar a pontualidade do
voo de partida do aeroporto.

7.162 Ante o exposto, partindo da premissa que:

. a realizacdo de operagdes com curto tempo de permanéncia no aeroporto é
vantajosa para o operador aeroportuario, 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;

. a maior disponibilidade de voos (possibilitando maior diversidade de
precos) e pontualidade da malha (sem exigéncias de reboques que poderiam
atrasar 0s voos, para alterar a posicdo 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 aeroportuarios) se beneficia com a realiza¢do
de operagdes com mudanca 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
operagdo de mudanca de natureza é suficientemente longo, ou seja, se €
possivel realizar o desembarque dos passageiros por meio de ponte de
embarque, rebocar a aeronave para uma outra posic¢éo 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
operacdo em posi¢cdes proximas e em pontes de embarque — com mais
conforto para os passageiros.

7.165 H& um outro detalhe sobre os voos com mudanga de natureza. Em uma
avaliacdo especifica do Aeroporto de Guarulhos, verificou-se, conforme
relatado na Nota Técnica n° 6/2019/GIOS/SRA (3515959), apds tratativas
realizadas com a Receita Federal, que é possivel a operagcdo em que uma
aeronave, cujo voo de chegada é doméstico, estaciona em posi¢ao 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 analoga, é possivel que uma aeronave com voo de chegada
internacional, que estaciona em posi¢cdo com ponte de embarque, realize o
desembarque internacional de forma remota (pela porta traseira da aeronave),
acoplando-se a ponte e 0 embarque doméstico ocorrendo via ponte de
embarque.

7.167 Assim sendo, considerando as possibilidades/impossibilidades citadas
acima, nos casos de operacdo com mudanca de natureza com curta
permanéncia no aeroporto, em que ndo ha tempo habil para realizagdo do
reboque da aeronave, torna-se necessario que 0 voo de chegada seja alocado
em uma posicdo com ponte de embarque de natureza oposta a natureza do
voo. Isto &, se 0 voo de chegada é doméstico, a aeronave deveria parar numa
posicdo 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 0s passageiros internacionais sejam embarcados pela ponte
de embarque pela porta dianteira da aeronave. De forma analoga, se 0 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 0s
passageiros domésticos sejam embarcados pela ponte de embarque pela porta
dianteira da aeronave.


https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=4678538&id_procedimento_atual=7154190&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000117&infra_hash=a1f06165cb46a5b731efe03567ef3bc3d57c5111e33e102e0bc0caab95310ff7

7.168 Nesse contexto, seja na situacdo em que a aeronave estaciona em uma
posicdo com ponte de embarque fisicamente conectada a uma sala de
embarque de natureza oposta a natureza do voo de chegada, seja na situagdo
em que ndo 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 posicdo remota. Com isso, 0s passageiros
desembarcados de voos com mudanca de natureza com curta duracdo no
aeroporto ndo poderiam ser processados em ponte de embarque
independentemente da posicdo de parada da aeronave.

ii. Mesma natureza com tempo de permanéncia curto

7.169 Seguindo 0 mesmo racional técnico desenvolvido anteriormente, que
motiva o expurgo de passageiros desembarcados provenientes de situagdes
de mudanca de natureza de curta permanéncia do percentual de passageiros
processados em pontes de embarque, pode-se concluir que o expurgo dos
passageiros de operacGes 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 aviagdo
(passageiros, operadores aeroportuarios e operadores aéreos).

7.170 Considerando que possam existir operacdes de mesma natureza de
voos em posi¢des 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 céalculo 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 célculo 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, 0 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 aeroportudria, reduzindo a oferta de voos,
podendo inclusive impactar no prego das passagens aéreas. Um outro ponto
importante € que quando o0 voo chega atrasado ao aeroporto, a obrigagdo de
se realizar o desembarque e 0 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 0 operador aeroportuario essas operacdes com
curta duragdo no aeroporto sdo vantajosas porque maximizam a capacidade
aeroportudria. Sob a dtica das empresas aéreas, as operagdes com curta
permanéncia no aeroporto também sdo vantajosas por uma série de motivos:

. aumenta a capacidade aeroportuéria, permitindo o aumento da oferta dos
V00s, maximizando a receita com a venda de passagens a€reas;

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

. permite a realizagao de voos pareados, melhorando a conectividade entre 0s
aeroportos;

. permite a recuperacdo 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 operagdes 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

1QS.



iii. Voos de retorno ou alternados

7.174 Além disso, parece ser razoavel que a Concessionaria ndo seja
penalizada na afericdo do percentual de passageiros processados em pontes
de embarque pela contabilizacdo 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 aviagéo
executiva ou taxi-aéreo sdo naturalmente processados nos hangares, sem uso
da infraestrutura do terminal - portanto, ndo faria sentido a contabilizagdo
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 horéarios e os dias em
que eles ocorrerdo, o que torna complexo o planejamento aeroportuario para
atendimento desses voos.

7.177 Por fim, para apuragdo do tempo de permanéncia das aeronaves em
solo que fariam sentido serem expurgados do célculo do indicador, nas
operacOes eficientes de mudanca de natureza e de mesma natureza,
considerou-se os dados de movimentacdo de aeronaves de 2019 em diversos
aeroportos.

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

7.179 Para as operagdes com mudanca de natureza, o tempo foi estabelecido
pelo percentil de 5% das operacbes com mudanga de natureza, cujo
desembarque e o embarque tenham ocorrido em pontes de embarque e com
mudanca de posi¢do de aeronave, isto é, situagdes em que houve reboque das
aeronaves, limitando-se as opera¢fes com mais de 200 passageiros (soma de
passageiros que embarcaram e desembarcaram na aeronave). Foi utilizado o
percentil de 5% porque o ndmero de amostras é reduzido, se compararmos
com as operagdes de mesma natureza em pontes de embarque.

7.180 Os tempos obtidos a partir deste levantamento representam operages
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 operacfes com tempo de permanéncia em solo (tempo entre calgo e
descalco) 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 opera¢des mais eficientes que estas, ainda que possiveis de serem
realizadas em ponte, podem ser realizadas de forma remota, sem que a
concessionaria precise ser penalizada por isso.

7.181 Os resultados deste levantamento constam nas tabelas a seguir:

Tabelal. Tempo de permanéncia (entre calco e descalco) das aeronaves de
operagBes com mudanga de natureza, com mudanca de posicao, limitadas as
operagcBes que somam mais de 200 passageiros (embarque mais
desembarque), verificado em 2019.



D_NR_AEROPORTO_REFERENCIA percentil 1% percentil 3% percentil 5% QT_operacoes

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
calco e descal¢o) das operacfes de mesma natureza, em uma mesma posi¢ao,
limitadas as operacfes que somam mais de 200 passageiros (embarque mais
desembarque), verificado em 2019.

D_NR_AEROPORTO_REFERENCIA D | Total

SBBR 33,00 72,00 33,00
SBCF 30,00 56,00 30,00
SBCT 28,00 36,00 28,00
SBCY 35,00 35,00
SBEG 30,00 4989 30,00
SBFL 29,00 32,00 29,00
SBFZ 30,00 57,00 30,00
SBGL 3400 43,00 35,00
SBGO 28,00 28,00
SBGR 38,00 39,00
SBKP 32,00 33 00
SBMO 29,00 37,36 29,00
SBPA 29,00 40,00 29,00
SBRF 31,00 56,00 31,00
SBRJ 29,00 29,00
SBSG 27,63 6451 28,00
SBSL 38,00 38,00
SBSP 31,00 31,00
SBSV 29,00 43,00 29,00
SBVT 27,00 27,00
Total 30,00 43,00 31,00

7.182 Extrai-se da tabela 2 que é 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¢des remotas que ocorram
em menos de 30 minutos podem ser expurgadas do indicador, pois seriam
mais eficientes (rdpidas), de acordo com a metodologia apresentada, que as
operacdes 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 o0s
passageiros internacionais embarcados e desembarcados em aeronaves
estacionadas em posices remotas que ocorram em menos de 43 minutos
podem ser expurgadas do indicador, pois seriam mais eficientes (rapidas), de
acordo com a metodologia apresentada, que as operacdes 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 mudanca de natureza e com
mudanca de posicdo de aeronave, em 131 minutos. Isso significa que os
passageiros embarcados e desembarcados em aeronaves estacionadas em
posicBes remotas que ocorram em menos de 131 minutos em operacgdes de
mudanca de natureza podem ser expurgadas do indicador, pois seriam mais



eficientes (rapidas), de acordo com a metodologia apresentada, que as
operacdes realizadas em pontes de embarque.

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

48. Além disso, propde a alteragdo dos valores de referéncia conforme padroes
atualizados apresentados nas Ultimas rodadas de concessdo. Esse novo padrdo
considera uma recalibracdo entre o percentual de passageiros domésticos e
internacionais processados em pontes de embarque, de forma a tornar o indicador

mais eficiente, e menos restritivo.

Indicadores relacionados a PSP

49. Para os indicadores relacionados a PSP, propfe-se que haja reducdo da
quantidade de indicadores, excluindo os que impactam na experiéncia do passageiro
de forma tangencial sem, entretanto, configurar a inadequagdo do servigo em si e
mantendo os que tratam diretamente com o servigo de processamento de passageiros.
Desse modo, a proposta € 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 1QS
Facilidade de encontrar seu caminho no terminal (Q)

Mobilidade Facilidade de acessar informacdes de voo (Q)
Limpeza de banheiros (Q)
Servicos Disponibilidade de banheiros (Q)
Basicos Disponibilidade de wi-fi oficial do operador aeroportuario
Q)
Conforto na area de embarque (Q)
Ambiente Conforto tér,mi_co Q)
Conforto acustico
Limpeza geral do aeroporto (Q)
Acesso Facilidade para sair do veiculo e acessar o terminal pela

calcada (Q)

50. A escolha pelos indicadores acima elencadas encontra-se fundamentada no
processo da 1 RPC dos contratos da 3?2 rodada de concessdes.

9.2.3 (...) Com efeito, paulatinamente a Superintendéncia tem buscado se
afastar de situacGes em que as interagdes de mercado possam se mostrar mais
eficientes, deixando sob o manto da regulacdo apenas aqueles aspectos que
possam afetar o servico publico a ser prestado por meio do contrato de
concessdo. Sob essa Otica, e tendo em vista que 0 contrato trata da prestacao
do servico de infraestrutura aeroportuaria, buscou-se diferenciar quais
indicadores anteriormente tratados pelos Contratos de Concessdo do ASGA,
Confins e Galedo se relacionavam com 0 servigo de processamento de
passageiros e quais representavam aspectos acessorios, que impactam na
experiéncia do passageiro de forma tangencial sem, entretanto, configurar a
inadequacdo do servi¢o em si.

9.2.4 Para tanto, a GQES apoiou-se em estudos da area de qualidade de
servicos aeroportudrios que, no tocante a experiéncia dos passageiros, fazem
distinco entre as atividades de processamento e demais atividades realizadas



no aeroporto, as quais, em traducéo livre, foram denominadas atividades
discricionarias?. Assim, atividades de processamento seriam aquelas que
devem necessariamente ser concluidas pelos passageiros apos sua chegada a
um aeroporto, quais sejam: check-in, inspecdo de seguranga, imigracao
(quando for o caso) e embarque. Por sua vez, atividades discricionarias
seriam aquelas que o passageiro empreende por opcdo propria e sem
sequéncia predeterminada, sendo baseadas, portanto, na sua liberdade de
escolha.

9.2.5 Feita essa primeira analise, a Geréncia se debrugou sobre o material
apresentado pela ANEAA em conjunto com a FIPE no que tange a anélise
das preferéncias dos passageiros no intuito de captar, dentre aqueles aspectos
atinentes ao processamento, aqueles cuja valoracdo pelo passageiro impde
monitoramento e controle via contrato de concessdo. Visa-se, com isso, a
priorizacdo dos recursos da Agéncia e dos concessionarios para entregas que
representam maior valor agregado aos passageiros. A informacédo
apresentada pela ANEAA/FIPE ranqueia 30 aspectos de avaliacdo pelos
passageiros conforme metodologia abaixo descrita:

“O quadro a seguir apresenta os resultados de relevancia dos
itens de avaliacao de qualidade de servico, segundo a opiniéo
dos passageiros abordados na pesquisa ACI ASQ Departures.
Séo 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, 0s passageiros elencam até trés indicadores
mais importantes, em ordem de prioridade. No calculo dos
resultados aqui apresentados, ndo foram diferenciadas as
trés posicbes de prioridade que os passageiros poderiam
atribuir, o que significa que as trés possiveis respostas foram
tratadas como de igual valor.” (pg. 79 do Relatério FIPE
Ampliado, SEI 2763467).

9.2.6 Assim, com base no Quadro 2 do Relatério FIPE ampliado (SEI
2763467), utilizou-se a informac&o 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, 0S
fatores indicados pela analise fatorial realizada naquele estudo como
componentes do core da operagdo aeroportuaria, nogdo que corrobora a
premissa adotada pela GQES para a avaliag8o geral dos indicadores (item 4
do Relatério FIPE ampliado).

9.2.7 Levando em consideracdo as questfes acima expostas, tem-se, de
maneira geral, a exclusdo dos indicadores associados a avaliacdo de
atividades comerciais e outras facilidades nos aeroportos. De forma mais
detalhada, sdo propostas as exclusdes, alteracdes e inclusdes delineadas a
seguir. (...)

(.)

51. Desse modo, propde a exclusdo dos seguintes indicadores: (i) Tempo de espera
na fila de inspecdo de seguranca, (ii) Organizacdo do processo de inspecdo de
seguranga, (iii) Atendimento e cortesia dos funcionarios da fila de inspecdo de
seguranca, (iv) Distancia caminhada no terminal, (v) Qualidade e variedade de
restaurantes/instalacdes para alimentagédo, (vi) Qualidade e variedade de lojas/
estabelecimentos comerciais, (vii) Disponibilidade de bancos, caixas eletrénicos e
casas de cambio, (viii) Disponibilidade de carrinhos para bagagem nas areas publicas,


https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=3791770&id_procedimento_atual=7154190&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000117&infra_hash=aeefc5f92a12b84cc923f356116535b37c502ee209684bd8efbdedbf4aafe9b8

(ix) Disponibilidade de vagas de estacionamento, (x) Relacdo Preco-Qualidade dos
estacionamentos, (xii) Relacdo Preco-Qualidade das lojas, (xiii) Eficiéncia do
processo de check-in no aeroporto, e (xiv) Atendimento e cortesia dos funcionarios
do check-in.

52. Os indicadores "qualidade das instalacdes do estacionamento”, "relacdo preco-
qualidade dos restaurantes” e "tempo de espera de check-in no aeroporto” ainda
permanecem na PSP mas inseridos no contexto dos "Indices de Satisfacdo” descritos
adiante.

53. Para mais, propde-se a alteracdo da redacdo dos seguintes indicadores: de
"disponibilidade de informagdes de voos™ para "facilidade de acessar informagdes de
voos", de "qualidade de rede sem fio e outras conexdes da internet disponibilizadas
pelo operador aeroportuario” para "disponibilidade de wi-fi oficial do operador
aeroportuario”, de "facilidade para entrar ou sair de veiculo na via de acesso junto a
entrada do terminal" para "facilidade para sair do veiculo e acessar o terminal pela
calcada". Essas alteracdes estdo vigentes desde da 12 RPC dos contratos da 3?2 rodada
de concessdes e tiveram como objetivo tornar mais inteligivel o que se pretende
monitorar.

54. Além das alteracBes supramencionadas dos componentes da PSP, propGe-se
também alteracbes dos valores de referéncia e a redistribuicdo dos bodnus e
decréscimos do Fator Q, que "sobraram" dos indicadores objetivos excluidos, para os
IQS da PSP.

55. 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 cinco anos, de janeiro de 2015 a dezembro de 2019, do
seguinte modo:

a) Valor inferior: minimo dos resultados historicos do indicador dos aeroportos
concedidos no Brasil,

b) Padrdo: média dos resultados historicos mensais dos aeroportos concedidos no
Brasil; e

c) Valor superior: maximo dos resultados histéricos do indicador dos aeroportos
concedidos no Brasil.

56. A construcdo desses valores de referéncia esta apoiada na seguinte ideia exposta
no processo da RPC da 3? rodada de concessdes:

8.2.8 Para a construcdo dos valores inferior, padréo 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
. Valor superior = performance superior dos aeroportos concedidos no Brasil.

8.2.9 Assim, a ideia é que resultados abaixo do valor padréo indicam que o
aeroporto esta performando abaixo da média do mercado e, por isso, €
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 bonificacéo.

8.2.10 Para a estimacdo desses valores, foi considerada a base de dados
disponiveis dos 1QS, que incluem as informacdes referentes aos resultados
desses 1QS dos aeroportos concedidos até a 4% rodada de concess0es, a saber,
(1) Séo 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 - Célculo dos valores de referéncia dos 1QS

Valor inferior | performance inferior dos acroportos concedidos no Brasil | minimo das médias ponderadas X" minitno (Ran/2015. 87es/2015- Smar20rs. - Raerraore)

dez/2018
) p s _ 7 _ Zi=janj2015 Xt
Padrdo performance média dos aeroportos concedidos no Brasil | média aritmética das médias ponderadas | Padrdo = X = ==L @ -

Valor superior | performance superior dos aeroportos concedidos no Brasil | méximo das médias ponderadas X" = maximo (Xjun 2015 Xpev/2015 Kmar 20150

Kacrjao16) ‘

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

57. Ressalte-se que houve uma pequena alteracdo da metodologia de computo do
valor padrdo. Na utltima RPC, este valor foi claculado com base na média aritmética
das médias ponderadas das notas da RPC. Em vez da média aritmética, utilizou-se a
média ponderada pela movimentacdo mensal total dos passageiros. A memdria de
calculo desses valores de referéncia encontra-se no Anexo | da presente Nota
Técnica.

58. Quanto a redistribuicdo dos bonus e decréscimos do Fator Q dos indicadores
objetivos excluidos, a proposta é redistribuir para os indicadores da PSP e, dessa
forma, dar maior peso a percepcdo dos passageiros. Essa proposta coaduna com a
proposta ja previamente apresentada no ambito do processo de relicitacdo de
Viracopos.

7.274 Propbe-se, ainda, que o bdnus retirado dos indicadores de
disponibilidade de equipamentos (que totalizavam + 0,60%) e o0s
decréscimos dos indicadores excluidos (relacionados a tempo de espera nas
filas de inspec¢do e a disponibilidade de equipamentos — que totalizavam -
1,50%) sejam redistribuidos para os indicadores da Pesquisa de Satisfacdo
dos Passageiros (PSP). Pretende-se, assim, dar maior peso a percepgdo dos
passageiros, que representam a maior parcela dos Usuarios do aeroporto.

7.275 Além disso, propde-se, também, uma redistribuicdo dos valores de
bdnus e decréscimos entre os indicadores da PSP, conforme Tabela a seguir.
Essa redistribuicdo teve como propdésito incluir os indicadores de
disponibilidade de banheiros e de conforto na area de embarque no Fator Q,
incluir uma bonificacdo para o indicador “facilidade de acessar informagdes
de voos” e estabelecer um teto minimo de decréscimo em -0,4%.

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

59. Por fim, propBe-se a alteracdo do critério de amostragem. Atualmente, 0s
contratos da 22 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, e com no minimo 150 entrevistas por més. Propde-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 12 RPC dos contratos
da 3? rodada de concessdes. Entende-se que esta alteracdo reduz os custos dos
aeroportos ao mesmo tempo que garante a confiabilidade do resultado da PSP.

Inclusio dos indices de Satisfacao

60. Propde-se a alteracdo dos "Indices de Satisfacdo" para os seguintes trés
indicadores: "tempo de espera na fila do check-in", "qualidade dos estacionamentos



oficiais do operador aeroportuario™ e "relacdo preco-qualidade da alimentacdo no
aeroporto". Estes indices tiveram origem no processo da 12 RPC dos contratos da 32
rodada de concessdes, conforme justificativa a seguir, e que foram adotados nos
contratos posteriores (62 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 FIPE®, esse indicador figura em
primeiro lugar entre os itens considerados como prioritarios em um
aeroporto.

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

9.2.17 Conforme salientado anteriormente, partindo da premissa de
simplificacdo dos indicadores de afericdo da qualidade para refletir a
prestagido do servico publico de infraestrutura aeroportuaria, esta Area
Técnica utilizou-se de embasamento tedrico 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 serie de decisdes
quanto a realizagdo de atividades discricionarias, o que, em Ultima instancia,
se traduz em decisGes econbmicas quanto as suas preferéncias.

9.2.18 Assim, muito embora a GQES entenda que a regulacéo dos parametros
minimos de qualidade tenha de se dar no escopo do servico objeto do
contrato, ha espaco para a atuacdo da Agéncia na melhoria do ambiente
negocial, de maneira que 0s passageiros possam tomar decisGes mais bem
informadas. A Geréncia propde entdo que a par do monitoramento que se faz
mediante o estabelecimento de padrfes e incentivos associados, sejam
estabelecidos também mecanismos que promovam a disseminacdo de
informacdo a respeito de aspectos relevantes da experiéncia dos passageiros
no aeroporto.

9.2.19 A proposta estd em linha com a praticas de regulagdo do provimento
da informagé&o, que pode ser assim entendida:

"Regulagdo do Provimento da Informagdo” diz respeito aos
esforgos institucionais (sistemas, procedimentos, atos, etc.),
bem como o arcabouco de regulamentos desenvolvidos pelo
regulador com vistas a obrigar os entes regulados a
submeterem informages a plena capacidade de observacao
sobre seus mercados, produtos, praticas e condigdes
comerciais no tocante a consumidores, fornecedores e
sistemas produtivos. A reducdo das assimetrias de informagéo
regulador-regulados ou consumidor-regulados faz-se por
meio da imposicdo de procedimentos de revelacdo de
informagdo ("mandatory disclosure™), ou de coleta e/ou
encaminhamento ao regulador da informagéo referente aos
mesmos. O provimento da informacéo 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 produgdo das empresas participantes.
Do ponto de vista do consumidor, o mandatory disclosure
pode representar uma reducdo no risco de selecdo 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 decisbes econdmicas tomadas por
passageiros nos aeroportos, a saber:

a) escolha da companhia aérea: o checkin constitui elemento
obrigatério de processamento de passageiros que, ndo
obstante, estd 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 atuacéo do aeroporto, ha formas
de atuagdo dos concessionarios para melhoria dessa atividade;

b) escolha da forma de acesso a0 aeroporto: 0 acesso ao
aeroporto pode se fazer de diversas formas, cabendo ao
passageiro confrontar as opcles e custos associados a cada
uma. Nesse sentido, considera-se que as opcbes de
estacionamento do aeroporto desempenham papel relevante
nessa tomada de deciséo;

¢) 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 relagéo
a alimentacdo, 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, propde-se que se pergunte
aos passageiros participantes da pesquisa de satisfagdo quanto aos trés
aspectos, que diferentemente dos demais 1QS, ndo serdo objeto de
comparacdo com padrdes preestabelecidos. Do contrario, comporao indices
de satisfagdo dos passageiros em relacdo 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
eletrénico, com atualizacdo trimestral, sem prejuizo de outras acdes de
divulgaco mais amplas. Visa-se com isso trazer maior transparéncia ao
mercado assim como prover um minimo de informagfes que possibilite aos
usudrios do sistema de aviagdo civil instituir acBes organizadas para a
melhoria dos servigos ofertados*.

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 informacdes de satisfacdo dos passageiros. Com efeito, estudos
acerca da reputacdo das empresas e reagdo do mercado demonstram a eficécia
de mecanismos que comunicam ao publico aspectos considerados de
interesse dos consumidores®. A divulgacéo de informagdes em formato mais
simples e amigéavel a compreensdao do publico em geral (em oposigdo a
comparacdo de notas com um padrdo estabelecido contratualmente) tem
potencial para fomentar a competi¢do entre aeroportos em relacdo a aspectos
relevantes porém néo totalmente dentro do seu controle, sem a rigidez dos
pardmetros contratuais. No setor de infraestrutura aeroportuaria, frise-se,
existe experiéncia semelhante com a pesquisa de satisfacdo conduzida pela
Secretaria Nacional de Aviacdo 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 satisfacéo.
Pretende-se, ademais, tracar uma estratégia de comunicacdo 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).

Alteracao da forma de calculo do Fator Q

61. Propde-se para a presente RPC, a alteracdo do formato curva de descrécimo do
Fator Q conforme a proposta no &mbito do processo de relicitacdo de Viracopos.

7.278 Propde-se a alteracdo do formato das curvas do Fator Q pelas seguintes
razdes:

[.]

b. Para a curva de decréscimo do Fator Q, pretende-se com essa alteracéo
propiciar uma taxa de decréscimo proporcionalmente maior a medida que o
resultado do indicador aproxime do valor inferior, aumentando o incentivo
de a concessionaria buscar minimizar os impactos na prestacdo do servigo
mesmo quando os resultados fiqguem abaixo do padrdo de desempenho do
indicador. Atualmente, a taxa de decréscimo é proporcionalmente maior
guanto mais préximo o resultado do indicador estiver do valor padrdo, ou
seja, 0 incentivo é decrescente com a piora dos resultados.

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

62. Dessa forma, a representacdo grafica do Fator Q serd a mostrada no gréafico

abaixo.

Grafico 1 - Proposta do formato da curva do Fator Q

Valor
superior
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Inclusao de regras para os casos de invalidacao dos 10S

63. Os contratos da 22 rodada de concessfes néo dispdem de regras claras nos casos
em que ha medicBGes ou entrevistas invalidadas ou ndo realizadas. Desse modo,
propde-se a inclusdo dessas regras, conforme justificativa apresentada no processo
da 72 rodada de concessoes.

6.102 As medicdes ou entrevistas previstas de um IQS tém que ser validas
para sejam utilizadas no computo dos resultados desses indicadores.
Entretanto, ha situacdes em que as medicfes ou entrevistas sdo invalidadas
ou ndo realizadas. Até os contratos da 6% rodada, ndo ha orientacBes
padronizadas para esses casos, havendo assim uma lacuna regulatoria. A
auséncia dessas orientacBes gera inseguranca 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 0 caso em que medi¢cdes e entrevistas séo
invalidadas ou ndo realizadas, gera seguranga juridica e supre a lacuna
regulatoria em questao.

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

CONSULTA PUBLICA

Convite

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

65. As contribuigdes deverdo ser enviadas por meio de formulario eletrénico proprio,
disponivel no endereco eletrbnico
http://www.anac.gov.br/participacaosocial/audiencias-econsultas-publicas.

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

67. Os interessados poderdo consultar os demais documentos que instruem o
presente processo normativo através da Pesquisa Publica de Processos e Documentos
desta Agéncia, conforme orientacbes contidas no endereco eletrdnico
https://www.anac.gov.br/pesquisapublica-de-processos-e-documentos, informando
0 Processo n° 00058.024644/2021-61.

Prazo para contribuicoes

68. Os comentarios referentes a esta consulta publica devem ser enviados no prazo
de 45 dias corridos, contados da publicacdo do Aviso de Convocacdo no Diario
Oficial da Uniéo.

Contato

69. Para informagdes adicionais a respeito desta consulta publica, favor contatar:
Agéncia Nacional de Aviagédo Civil - ANAC

Superintendéncia de Regulacdo Econémica de Aeroportos — SRA
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