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Apresentacao

Em outubro de 2020, foi iniciado o processo de concessdo do aeroporto Santos Dumont
(SDU, seguindo sigla da lata) com a publicagcdo do chamamento publico para elaboracéo de estudos
técnicos que subsidiassem a modelagem do projeto. A previsdo era que 0 Santos Dumont tivesse a
sua operacdo leiloada em conjunto com as dos aeroportos de Uberlandia (MG), Montes Claros
(MG), Uberaba (MG) e Jacarepagua (RJ), formando o denominado Bloco RJ/MG da sétima rodada
de concessdes de aeroportos, que incluia outros dois blocos de aeroportos.

Em setembro de 2021, foram publicadas as primeiras minutas do edital de licitacdo e dos
contratos de concessdo por ocasido da Consulta Publica n® 13/2021 da Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil (Anac). Desde o anuncio da intencédo de se leiloar o Santos Dumont, representantes
dos governos carioca e fluminense, além de representantes da iniciativa privada, se manifestaram
contra o modelo de concessdo escolhido. O principal motivo alegado ¢ a influéncia desse modelo
na crise que o Aeroporto do Galedo (GIG, sigla da lata), 0 maior da cidade, vem enfrentando, com
uma enorme diminuic¢do do nimero de passageiros transportados.

Com o intuito de participar do debate, a Prefeitura do Rio de Janeiro participou da Consulta
Publica n° 13/2021, cuja contribui¢do elencou os principais desafios enfrentados pelo setor na
cidade, argumentou que o modelo de concessdo, na forma que estava, iria trazer ainda mais
prejuizos a economia fluminense e, diante dessa analise, foram propostas politicas para se realizar
um modelo de concessdo mais equilibrado. A reacdo da Anac e da Secretaria de Aviacdo Civil
(SAC) a primeira nota foi de minimizar os pontos levantados. A Prefeitura do Rio de Janeiro
elaborou uma segunda nota técnica trazendo mais argumentos de por que um modelo de expansédo
de trafego passageiros no aeroporto Santos Dumont ndo € o ideal para um reequilibrio do setor.

Em janeiro de 2022, diante das diversas reagdes, o Ministério da Infraestrutura instituiu um
grupo de trabalho com o objetivo de avaliar os impactos do modelo de concessdo do Santos
Dumont. Inicialmente, a Prefeitura do Rio de Janeiro ndo foi incluida no grupo, mas apés requisicdo
foi dado o direito de um representante participar das reunides.

Em fevereiro de 2022, uma reviravolta aconteceu: a concessionaria do aeroporto do Galedo,
RIOgaledo, decidiu devolver o aeroporto. Diante deste anuncio, o governo federal decidiu adiar a
licitagdo do Santos Dumont para uma futura 8° rodada que incluiria uma relicitacdo da concessao
do Galedo. Os leildes dos aeroportos da 7° rodada ocorreram em 18 de agosto de 2022.

Os eventos que se sucederam na estruturacdo da 7° rodada podem sinalizar um momento
impar para o setor aeroportuério: ap6s tantas bem sucedidas concessoes, talvez tenha chegado o
momento de revisitar os parametros construidos para estruturagdo dos processos licitatorios e
eleicdo das premissas dos estudos de viabilidade técnica. Além do Galedo, os Aeroportos de Natal



(RN) e Viracopos (SP) também serdo relicitados. O momento é propicio para uma avalia¢do sobre
os modelos de concessdo de aeroportos no Brasil, com a finalidade de se encontrar eventuais
melhorias na modelagem que levem em consideragdo os novos desafios do setor ¢ tragam maior
equilibrio operacional, econdmico e ambiental para as regides onde operam.

Com o intuito de contribuir particularmente para o caso dos impactos econémicos advindos
do desenho da concessdo do SDU, este estudo amarra um compilado dos principais resultados e
informacdes levantadas pelo Municipio do Rio de Janeiro, por meio da Subsecretaria de Regulacéo
e Ambiente de Negdcios (Subran), vinculada a Secretaria de Desenvolvimento Econdmico,
Inovagdo e Simplificagio (SMDEIS). A época, buscou-se unicamente subsidiar o Chefe do Poder
Executivo municipal com informag6es técnicas sobre o que ja era possivel se enxergar com olhos
atentos: a eroséo de um aeroporto vocacionado para se estabelecer como o principal hub de voos
internacionais do pais.

A posicdo da cidade do Rio de Janeiro tem como Unico objetivo incrementar positivamente
a vida dos cidaddos. A antiga proposta federal ignorava os prejuizos que a modelagem traria para
0 municipio e para todos os cariocas, notadamente porque os estudos de viabilidade técnica,
estruturantes da modelagem, simplesmente abandonaram uma premissa marcante do sistema
aeroportudrio nacional: o nicho mercadoldgico ¢é altamente regulado. Ndo ha como enxergar
qualquer possibilidade de permitir um livre mercado no setor, principalmente quando o préprio
Governo Federal decidiu, ha anos, pela possibilidade de coexisténcia de aeroportos com vocacdes
distintas e complementares em uma mesma cidade.

Os dados e argumentos aqui trabalhados precisam alcancar mais debatedores sobre o tema.
Seguimos aperfeicoando 0s argumentos, pensando nos incentivos que possam existir no perfil
econdmico da cidade e desenvolvendo uma agenda propositiva sobre como a Prefeitura do Rio de
Janeiro poderéa ser um esteio constante desse debate.

Chicao Bulhoes
Secretario de Desenvolvimento Econémico, Inovacédo e Simplificacdo do Municipio do
Rio de Janeiro (SMDEIS)

Carina de Castro Quirino
Subsecretaria de Regulacédo e Ambiente de Negdcios da SMDEIS
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O Governo Federal, em outubro de 2020, iniciou o processo de concessao do aeroporto
Santos Dumont (SDU), em conjunto com outros aeroportos na sétima rodade de concessoes.
A publicacdo das minutas de edital de licitacdo e de contrato de concessdo geram
insatisfacdo em diversos atores quanto & modelagem do empreendimento, dentre eles a
Prefeitura do Rio. Diante da rejeicdo da proposta, em janeiro de 2022, o Ministério da
Infraestrutura institutiu grupo de trabalho para analisar a questdo, o qual a Prefeitura do Rio
passou a integrar somente apds solicitar;

Em fevereiro 2022 a concessionaria RIOGaledo, operadora do aeroporto do Galedo (GIG),
anunciou a intencdo de devolver o aeroporto, o que ilustra a crise aguda que o referido
terminal aéreo enfrenta. A modelagem do projeto de concesséo do Santos Dumont, tal como
se encontra, representa uma ameagca a continuidade dos servigos no Galedo, o que, segundo
estudos promovidos pela Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econdmico, Inovagéo
e Simplificacdo, tendem a encarecer o preco das passagens, levar a uma concentracao de
mercado no Santos Dumont e agravar problemas relacionados a operacdo de aeroportos,
tais como poluicdo do ar e poluicdo sonora;

O Rio de Janeiro possui um Sistema Multiaeroportos (SMA), que consiste na existéncia de
dois aeroportos que atendem ao mercado de aviacgdo civil, sendo o Galedo o de maior porte
e 0 Santos Dumont o de menor porte. Sob a perspectiva do consumidor, um SMA tem
pontos positivos, como 0 aumento de opg¢Bes de embarque em diferentes pontos da cidade.
Na perspectiva do mercado da aviagdo, no entanto, ele enseja questdes complexas que, se
ndo forem bem equacionadas, podem prejudicar a sustentabilidade no longo prazo,
encarecer as passagens e diminuir a oferta de voos. Em resumo, uma competicao livre entre
0s aeroportos por voos e clientes pode prejudicar a operacdo de um deles e levar a
concentracdo do mercado em um Unico aeroporto;

Os aeroportos da Cidade do Rio de Janeiro vém sofrendo queda do nUmero de passageiros
desde 2017, ano em que foi computado trafego de 25 milhdes de passageiros. Em 2019,
foram registrados 22,5 milhdes, com a totalidade de queda focalizada no GIG.

A pandemia agravou a situacao regional. O GIG registrou 4,5 milhdes de passageiros em
2020 e 3,8 milhdes de passageiros em 2021, ao passo que o SDU alcancou 4,8 e 6,7 milhdes,

respectivamente.

Na recuperacdo pds-pandemia, foi possivel verificar que no primeiro semestre de 2022 o



Santos Dumont apresentou um movimento de aproximadamente 4 milhdes e 300 mil
passageiros, 97% do registrado em 2019 no mesmo periodo. J& no Galedo a recuperagdo
continua lenta; no primeiro semestre houve trafego de apenas 2 milhdes e 800 mil
passageiros. Uma queda de 55% no fluxo comparado a 2019. Essa queda se mostra
proprocional tanto em voos nacionais como em internacionais, ambos grupos com queda
aproximada de 55%.

vii. Os dados analisados neste estudo indicam que a recuperacdo do nimero de passageiros se
concentrou no SDU. Os resultados apresentam que o GIG esta operando com menos de
30% da sua capacidade. O declinio operacional do GIG impacta diretamente na vocacéao
local do Estado e, principalmente, no Municipio do Rio de Janeiro.

viii. Poder-se-ia argumentar que outros aeroportos internacionais vém enfrentando a mesma
dificuldade, mas a comparagdo ndo permite concluir isso. Em Brasilia e Guarulhos a
recuperacdo foi de quase 90%, ja a recuperacdo do aeroporto de Confins ultrapassou 90%.
Esses nimeros evidenciam um problema estrutural que impede que 0s voos sejam alocados
para o Galedo.

ix. O atual estado de operacdo do Galeédo torna o Estado do Rio de Janeiro menos atrativo para
passageiros e menos competitivo economicamente para empresas atuantes na regido
metropolitana: os custos de frete de importacdo via setor aéreo vém aumentando, por
exemplo. O choque estrutural do setor de aviacdo também impacta infraestrutura e
comércio. O share de importacdes via Galedo caiu de 65% (2019) para 46% (2021). Além
disso, o custo de frete no Galedo como percentual das mercadorias importadas chegou a
bater 8% no fim de 2021, 8 vezes mais que o de Viracopos.

x. O governo federal lidou com problema idéntico no Estado de Minas Gerais diante do
cenario de descoordenacdo aeroportudria. O remédio, a época, cingiu-se praticamente a
restricdo da aviagdo comercial no Aeroporto da Pampulha. A justifica técnica para tal
medida a época foi que (i) o aeroporto da Pampulha apresenta melhor localizacdo e
possuiria preferéncia com relacdo a Confins se as rotas forem semelhantes; (ii) ha risco de
descontinuidade dos servicos em Confins dado o cenario pessimista da demanda,
combinado com a migracdo dos voos para a Pampulha; (iii) haveria prejuizo para os
passageiros que, com a concetracdo de voos em Pampulha, sofreriam com a alta dos precos
das passagens, (iv) existe assimetria regulatorio pelo fato de um dos aeroportos ser
administrado pela estatal Infraero, gozando de uma série de beneficios que aeroportos
concedidos a iniciativa privada ndo usufruem, de modo que ndo seria recomendado
incrementar o nimero de voos em Pampulha sem compatibilizar o marco regulatorio.

xi. Argumenta-se no presente estudo que 0S mesmos critérios para justificar a intervengado do
Poder Publico na operagdo dos aeroportos de Confins e da Pampulha sdo validos para
justificar uma intervenc¢ao nos aeroportos do Rio de Janeiro.



Xii.

A Secretaria Nacional de Aviacdo Civil e a Anac ignoraram o debate técnico sobre as
propostas a época em que o edital foi lancado. No entendimento das duas entidades, os
problemas do SMA Rio se devem a crise econdmica e a violéncia urbana. Essa narrativa
ndo parece estar calcada em argumentos verdadeiros, uma vez que o Rio € destino de 40%
dos turistas internacionais e a maior parte dos aeroportos do Brasil vem sofrendo com queda
do nimero de passageiros devido ao momento econémico.

xiii.Em uma analise do indice HHI - métrica que classifica como alta concentracdo de mercado

Xiv.

XVi.

valores acima de 0,25 — estima-se que o indice ao longo dos Gltimos 12 anos esteve entre
0,27 e 0,39. Um alto poder de mercado se refere a um ambiente pouco competitivo
refletindo em aumento no custo dos consumidores. Ao analisar os impactos do volume de
passageiros no SDU e GIG sobre o HHI, 0 que se observa é que um nimero maior de
passageiros no SDU esta associado a um HHI maior, enquanto o contrario € obtido para o
GIG. Também se estima que um aumento de 0,03 no indice HHI leva a um aumento de
aproximadamente 6% no preco da tarifa média Rio. Considerando nossas estimativas, um
aumento de 100 mil passageiros por més no SDU pode gerar esse aumento.

Também podem ser observados danos ambientais decorrentes do aumento de pousos e
decolagens no SDU. Segundo estudo publicado na Review of Economic Studies, analisando
aeroportos na California, a emissdo de 368 partes por bilhdo a mais de poluentes geraram
um gasto adicionail de 540 mil délares por dia em custos de hospitalizagdo por problemas
respiratdrios ou relacionados com o coragdo em um raio de dez quilébmetros ao redor dos
aeroportos. Do mesmo modo, 0 aumento do nimero de voos acarreta a intensificacdo da
poluigdo sonora causada pelos ruidos aeronduticos em uma éarea densamente povoada na
cidade.

. Para remediar essa situacao, foram feitas duas propostas: a primeira € estabelecer uma

regra de perimetro para permitir voos diretos apenas para aeroportos num raio de 500km +
Brasilia (BSB), inspirada no aeroporto de LaGuardia, que opera uma restricdo semelhante
desde a década de 1950. A segunda seria a possibilidade de uma outorga cruzada, onde o
dinheiro arrecadado com a concessao sera transferido para obras de infraestrutura para a
regido do Galedo e adjacéncias.

O presente estudo € um compilado das principais informagGes levantadas nas notas
técnicas, com sugestdes do que pode vir a ser um modelo de concesséo que fortaleca e traga
mais equilibrio ao setor aéreo no Rio de Janeiro.
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https://d.docs.live.net/d2e145a146e4cca4/SMDEIS/%5bProjeto%5d%20Aeroportos/Arquivo%20LIMPO%20Concessão%20SDU%2011-04.docx#_Toc138250079
https://d.docs.live.net/d2e145a146e4cca4/SMDEIS/%5bProjeto%5d%20Aeroportos/Arquivo%20LIMPO%20Concessão%20SDU%2011-04.docx#_Toc138250080
https://d.docs.live.net/d2e145a146e4cca4/SMDEIS/%5bProjeto%5d%20Aeroportos/Arquivo%20LIMPO%20Concessão%20SDU%2011-04.docx#_Toc138250081

Lista de siglas

Anac
ESG
EVTEA
eVTOL
FAA
HHI
lata
Icao
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MTPA
PGI
SAC
SBBR
SBCF
SBGR
SBJR
SBMK
SBPK
SBRF
SBSP
SBUL
SMA
SMDEIS
Subran
TCU
UFP

Agéncia Nacional de Aviagéo Civil

Environmental, Social and Governance

Estudos de viabilidade técnica, econdmica e ambiental
Electric vertical take-o and landing

Federal Aviation Administration

indice de Herfindahl Hirschman

Associacao Internacional de Transportes Aéreos (em portugués)
Organizacdo da Aviacao Civil Internacional (em portugués)
Ministério da Infraestrutura

Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil

Plano de Gestdo de Infraestrutura

Secretaria Nacional de Aviacéo Civil

Aeroporto de Brasilia

Aeroporto de Confins

Aeroporto de Guarulhos

Aeroporto de Jacarepagua

Aeroporto Mario Ribeiro

Aeroporto de Campinas

Aeroporto de Recife

Aeroporto de Congonhas

Aeroporto Tenente Coronel Aviador César Bombonato
Sistema Multiaeroportos

Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econdmico, Inovacgéo e Simplificagdo
Subsecretaria de Regulagdo e Ambiente de Negdcios
Tribunal de Contas da Unido

Ultrafine Particulate Matter
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1 Sistemas Multiaeroportos

1.1 Conceito

Um Sistema Multiaeroportos (SMA) ¢ definido como um conjunto de dois ou mais aeroportos
compartilhando o transporte aéreo comercial de uma determinada regido. Os SMAs estéo presentes em
diversas metropoles como Londres, Nova lorque, Paris, Téquio e, no Brasil, nas regides metropolitanas
do Rio de Janeiro e Sdo Paulo®.

O aumento do volume do trafego aéreo nas Gltimas décadas ndo teria acontecido sem a expansado
da infraestrutura aeroportuaria em varias cidades do mundo. Dado um aeroporto j4 em operacgdo, a
expansdo de capacidade deste aeroporto seria a resposta direta para acomodar o crescente trafego na
regido. Entretanto, diversas condi¢cdes podem limitar a sua expansao ou até mesmo tornar mais atraente
a construcdo de um novo aeroporto.

A estrutura mais comum de um SMA consiste em um aeroporto principal internacional
(primério), que concentra a maior parte do trafego aéreo, e outro secundario focado em voos domésticos
e regionais. No entanto, diversos aspectos podem tornar cada SMA um caso particular: as operagoes
dos diferentes aeroportos podem ser realizadas pela mesma empresa ou ndo; essas empresas operadoras
podem ser privadas, publicas ou uma parceria publico-privada; condigdes de mercado especificas
influenciam no desempenho que cada aeroporto terd no SMA; questdes geograficas podem restringir a
operacdo dos aeroportos; eventual existéncia de coordenagdo entre os terminais aéreos, entre outros
aspectos.

O que torna o conceito de Sistema Multiaeroporto interessante é que ele focaliza os problemas
decorrentes da presenca de mais de um aeroporto em uma regido, levando em consideracdo as
especificidades das forcas econdmicas usualmente presentes no setor aéreo e analisa as possiveis
vantagens de uma operacgdo coordenada desses aeroportos.

1.2 Estrutura Economica de um SMA

Do ponto de vista do passageiro, o desenvolvimento do SMA possui pontos positivos: o
aumento no numero de aeroportos se reflete em maior acessibilidade e o desenvolvimento de
infraestrutura de maior conectividade na regido em que se desenvolve o SMA. Entretanto, pontos
negativos podem surgir para 0s passageiros, assim como para os operadores dos aeroportos, quando
levamos em consideracdo a gestdo dos aeroportos no SMA. A complexidade de SMA suscita varios
problemas, pois sua dindmica é um resultado de decisdes simultaneas dos operadores de aeroportos,

! Neufville et al. (2013) define SMA como os aeroportos comerciais que servem uma regido metropolitana. O SMA Rio é
formado pelos aeroportos Santos Dumont, inaugurado em 1936, e do Galedo, inaugurado em 1952, sendo a configuragéo
atual baseada em uma ampliacdo entregue em 1977. O SMA de S&o Paulo é formado pelos aeroportos de Congonhas,
inaugurado em 1936, e de Guarulhos, inaugurado em 1985.
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companhias aéreas e passageiros (Cohen, 1993). Os estudos, de modo geral, ndo conseguem abranger
uma andlise que contenha a dindmica desses trés agentes que compdem o mercado.

Apesar da diversidade de estudos sobre SMA, € importante pontuar que a formacéo de cada
SMA parte de situagdes completamente distintas, ainda que a motivacdo da sua formacéo parta da
mesma necessidade de aumento de oferta. A distingédo se da do ponto de vista regulatorio; se a operacao
¢ por empresas privadas, publicas ou uma parceria publico-privada; se a operacdo entre os aeroportos
¢ dada pela mesma firma ou ndo; questdes geograficas da regido do SMA; mercados e economias
distintas. Com isso, mesmo que a literatura compreenda diversos estudos de caso, é dificil obtermos
respostas absolutas.

Martin e Voltes (2011) exploram a problematica de SMAS sob a perspectiva do operador do
aeroporto que considera aumentar a oferta decidindo entre expandir a capacidade de um aeroporto e
sustentar dois aeroportos em um sistema SMA. Os autores analisaram dados de SMAs das cinco
principais capitais europeias: Berlim, Londres, Mildo, Paris e Roma. Em todas as metropoles foi
verificado que seria muito mais vantajoso financeiramente aos operadores dos aeroportos aumentar a
capacidade de um dos aeroportos no caso, o primario? ao invés de operar um SMA, devido a existéncia
de retornos crescentes de escala na operacdo. E importante ressaltar que a gestdo dos aeroportos
analisados é dada por uma mesma firma, o que possivelmente pode ndo ser o caso no SMA Rio. Mesmo
que o SMA Rio ndo seja administrado pelos mesmos gestores, ndo ¢ eficiente para o sistema como um
todo o gasto com infraestrutura para aumento de capacidade em um aeroporto enquanto o outro
permanece com capacidade ociosa.

De acordo com Fasone et al (2012), a gestdo aeroportuaria deve balancear dois objetivos: i)
perspectiva de negdcios, varias companhias operando em um aeroporto e o ambiente econdmico
resultante em assegurar a sustentabilidade financeira no longo prazo; ii) perspectiva de planejamento e
desenvolvimento da infraestrutura do aeroporto para investimentos e manutengao, a fim de acompanhar
a demanda. A configuracdo da operacdo do SMA ¢ a chave para atender os objetivos da gestdao
aeroportuéria e alavancar a competitividade local. Devido a isso, os autores ampliam a defini¢ao de
SMA para além de aspectos territoriais, englobando caracteristicas de gestdo integrada e coordenacao
entre 0s aeroportos.

Os SMAs analisados por Martins e Voltes (2011) sdo totalmente integrados pois uma Unica
firma gere ou possui participacdo majoritaria na gestdo dos aeroportos, ainda assim o sistema apresenta
ineficiéncia. Fasone et al (2012) apontam que SMAs que ndo possuem um plano estratégico comum,
com as operadoras que gerem 0s aeroportos competindo em um mesmo SMA, poderdo sofrer com
ineficiéncia no mercado com uma possivel ma alocagdo dos investimentos em infraestrutura.

Em outros casos, um SMA pode representar um caso de ‘fracasso’ de transferéncia de trafego
do aeroporto velho para o novo. E notéria a dificuldade de se realizar a gestio eficiente de
multiaeroportos. Neufville (1995) destaca alguns casos internacionais como o de Londres, Montreal e
Osaka.

2 Primario aqui se refere ao aeroporto principal do SMA que geralmente é o de maior capacidade e que ja tém capacidade
de operar operagdes de larga escala, como o Galedo no SMA Rio.
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1.3 Coordenaciao de Sistemas Multiaeroportos

Usualmente SMAs possuem dois aeroportos de portes distinto. Um de maior porte, para voos
de longa distancia, e outro de menor porte, que serve para rotas mais curtas, como é o caso dos SMA
Rio e SMA Séo Paulo. Um problema que deve ser analisado é a maior concentracdo de voos em um
aeroporto em detrimento do outro. A literatura indica que hd uma relagdo chamada curva S, que explica
a dindmica de mercado em situagdes concorrencias de aeroportos, assim como exemplificado atraves
da Figura 1.

Identifica-se uma tendéncia significativa entre as companhias aéreas de concentrarem a sua
oferta de assentos em aeroportos especificos. Esse efeito conhecido no mercado de aviagdo costuma ser
representado por uma curva S que relaciona os assentos ofertados a parcela obtida do mercado que 0s
demanda. Observe-se:

Figura 1: relagdo entre oferta e market-share

100%

Market share (%)

Frequency share (%)

Fonte: Neufville (2013)

Por exemplo, se ha 40% da oferta de assentos em um determinado aeroporto correspondente a
certa procura, normalmente ha uma capacidade de obtencdo de 30% da demanda. Contudo, na medida
em que a oferta de assentos se torna mais concentrada em um aeroporto especifico, torna-se provavel
gue este obtenha uma parcela da demanda do mercado maior do que a sua propria parcela na oferta de
assentos.

Em uma area metropolitana, o trafego aeroportuério, tanto de passageiros quanto de linha aérea,
tende a se concentrar num mesmo aeroporto. Em termos concorrenciais, Neufville discorre que:

A competicdo entre aeroportos em um sistema multiaeroporto inevitavelmente
leva a concentragdo de trd&fego em um aeroporto principal. Exceto para as cidades
com 0s maiores mercados para viagens aéreas, o trafego nos aeroportos
secundarios é geralmente muito menor e mais volatil do que no aeroporto
principal. Esta é uma realidade crucial. Os planejadores precisam reconhecer e
lidar com isso. Falhar em fazer isso levou a muitos planejamentos politicamente
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e financeiramente embaragosos. (Neufville, 2013, p. 98, tradugdo propria)3

Quando a demanda do SMA nao ¢ suficiente para todos 0s aeroportos, 0s aeroportos secundarios
crescem em torno de nichos de mercado que podem ser definidos funcionalmente, geograficamente ou
por alguma estratificagdo dos clientes por nivel de tarifa ou propdsito de viagem. Essa especializacdo
gera algum nivel de volatilidade de demanda, o que acentuaria 0S prejuizos para 0S aeroportos
secundarios.

A concentracdo de mercado devido a ndo coordenacao de voos pode levar as companhias aéreas
a adotarem praticas ndo concorrenciais e impactar a oferta de voos em um SMA. Posteriormente, ao se
abordar o caso do antigo SMA Belo Horizonte, sera constatado que a coordenacdo pode ter efeitos
positivos no crescimento de passageiros na area atendida por ele.

3 “Competition between airports in a multi-airport system inevitably leads to concentration of traffic at a primary airport.
Except for the cities with the largest markets for air travel, traffic at secondary airports is generally much smaller and more
volatile than at the primary airport. This is a crucial reality. Planners need to recognize and deal with it. Failure to do so has
led to many politically and financially embarrassing planning failures.”
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2 O Sistema Multiaeroportos do Rio
de Janeiro

O Sistema Multiaeroportos do Rio de Janeiro (SMA Rio) é composto por dois aeroportos: o
Santos Dumont e o do Galedo. O Aeroporto Santos Dumont (sigla Icao: SBRJ, sigla lata: SDU) conta
com duas pistas, uma principal de 1.320 metros e uma secundaria de 1.260 metros, muito proxima e
paralela a principal, de modo que quase todas as operacdes sao realizadas na pista maior. Conforme a
Declaracdo de Capacidade do aeroporto, a operagédo ocorre entre 06:00 e 23:00, sendo que 0s pousos
da aviagcdo comercial devem ocorrer entre 06:35 e 22:30%. As pistas de pouso e decolagem possuem
capacidade de 29 movimentacdes por hora, sendo 23 destinadas a aviacao regular (voos comerciais de
passageiros principalmente) e 6 a aviacdo ndo regular (voos de taxi aéreo, por exemplo) e o terminal de
passageiro conta com capacidade para 1.823 passageiros por hora®. O aeroporto comporta até 21
aeronaves comerciais instaladas em seu patio principal e mais 15. De acordo com o certificado
operacional, 0 aeroporto esta apto a receber aeronaves com cddigo de referéncia 4C ou inferior, o que
inclui aeronaves como o Airbus A320 e Boeing 737-800, os dois modelos mais utilizados no Brasil®.

O aeroporto do Galedo (oficialmente Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro/Galedo —
Antbnio Carlos Jobim, sigla Icao: SBGL, sigla lata: GIG), opera nas 24 horas do dia e conta com duas
pistas, uma de 4.000 m e outra de 2.930 m, com capacidade total de até 60 movimentos (pouso ou
decolagem) por hora. Atualmente, o terminal de passageiros possui capacidade de processar 3.232
passageiros por hora, contudo essa capacidade de processamento ja foi de 5.518 passageiros por hora
em 2016, Essa reducéo decorre do fechamento do Terminal de Passageiros 1 (o0 mais antigo) ainda em
2016, poucos meses apds as Olimpiadas, para adequar a infraestrutura ao volume de passageiros
transportados. Estima-se que a capacidade de passageiros anual total do Aeroporto, ja incluindo a
expansdo do Terminal de Passageiros 2 (Pier Sul), seja em torno de 30 milhdes. Conforme sua
orientacdo para ser um grande aeroporto internacional, o Galedo esta apto a receber aeronaves maiores
que o Santos Dumont, tais como aquelas com cédigo de referéncia D (Boeing 767, por exemplo), E
(tais como Airbus A330 e Boeing 777) e F (Airbus A380, por exemplo). Os pétios de estacionamento
suportam atualmente até 128 aeronaves voltadas a aviacdo comercial regular, sendo 95 para os tipos de
aeronaves mais comum no mercado domeéstico brasileiro (codigo C) e as demais para avides maiores
(codigos D, E e F).

As caracteristicas mencionadas acima influenciam na determinacdo da oferta de voos desses

4 Conforme Declaragdo de Capacidade realizada pela Infraero para a temporada W22. Disponivel em:
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/regulados/empresas-aereas/slot/aeroportos/SDU/declaracao-de-capacidade.
Acesso em 10 abr. 2023.

5 Considerando uma média simples das capacidades de processamento de passageiros de embarque e desembarque previstas
na Declaracdo de Capacidade.

6 Certificado Operacional Santos Dumont: Portaria Anac n°8.781, de 8 de Agosto de 2022. Codigo de Referéncia das
Aeronaves conforme planilhas da Anac disponivel em: https://www.gov.br/anac/pt-br/as
suntos/regulados/aerodromos/certificacao.

7 As informagdes atuais sdo baseadas na Declaragdo de Capacidade Operacional da Temporada W22 e as de 2016 na
Declaracdo da Temporada W16. Disponivel em: https://www.riogaleao.com/corporativo/page/numeros-do-aeroporto.
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dois aeroportos. Do lado da demanda, a localizacdo é possivelmente a mais importante caracteristica
que os diferenciam para os passageiros. O Santos Dumont esta localizado no centro da cidade do Rio
de Janeiro, préximo, portanto, dos escritdrios de diversas empresas e de locais de hospedagem e turismo
do centro.

A localizagao do Santos Dumont se reflete em melhor acessibilidade para a maior parte dos
passageiros do SMA Rio e, consequentemente, em maior disposi¢cao a pagar por um voo que saia do
Santos Dumont. Essa caracteristica € essencial para entender a dindmica observada nos Ultimos anos.
Era racional para as empresas aéreas concentrarem as suas operagdes no Santos Dumont?®,

3.1 Pandemia

Com a repentina contra¢do da demanda devido a pandemia, 0 SMA Rio ficou mais distante do
nivel de trafego minimo para a operacdo equilibrada do sistema. Segundo dados da Anac, no periodo
anterior a pandemia, 0 Rio obteve de maneira consolidada 24 milhdes de passageiros anuais em 2019,
enguanto em 2020 foram consolidados aproximadamente 10 milhGes de passageiros apenas.

Segundo estudo realizado nos EUA e publicado no Journal of Air Transport Management,
durante a pandemia, a demanda em aeroportos em cidades com multiplos aeroportos diminuiu 38,5%,
em média, em comparag¢ao com as cidades com um Unico aeroporto, em que diminuiu apenas 15,8%.

Efeito semelhante ¢ verificado no Rio de Janeiro, como se conclui da analise de sua performance
relativa de retomada em 2020. Dados da Anac mostram que houve uma queda de 91% na demanda por
voos em maio de 2020 em comparac¢do a maio de 2019, como é possivel observar na figura 2.

Figura 2: trafego de passageiros mensal nos aeroportos do Rio de Janeiro (em milhares)

8 Racionalmente, um consumidor incluiria nessa diferenca de disposicao a pagar a diferenca no custo de transporte e o valor
do tempo gasto no maior deslocamento até o Galedo, entre outras variaveis.
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Percebe-se na figura 3 — que mostra a recuperacdo da oferta nos principais aeroportos — que,
devido a concentragdo da oferta de assentos em aeroportos especificos, embora tenha havido
recuperacdo de 60% das ofertas de assentos pré-pandemia no Brasil até novembro de 2020, o Galedo
(GIG) apenas recuperou 33% das suas ofertas de assentos. Isso também teria impactado negativamente
a posicdo do Rio de Janeiro entre as demais cidades em nivel de recuperacdo de capacidade doméstica.
Desse modo, verifica-se que, no que diz respeito a defasagem na retomada do mercado aéreo do Rio de
Janeiro, a conectividade fracionada que impacta a viabilidade de um hub internacional e doméstico no
Rio resulta em uma defasagem na retomada da capacidade pos-pandemia, ndo s6 no GIG, mas no total

do Rio.

Figura 3: recuperacdo da oferta nos principais aeroportos
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48% dos assentos no SDU alimentam os hubs de GRU, VCP, CNF e BSB.

Outro fator que chama a atencdo € a recuperacao desigual que se observou durante a pandemia
nos numeros de passageiros nos dois aeroportos. Enquanto em dezembro de 2021 o Santos Dumont
apresentava numeros préximos ao periodo pré-pandemia de 2019, o aeroporto do Galedo esta longe de
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uma recuperacdo satisfatoria. Poder-se-ia argumentar que outros aeroportos internacionais vém
enfrentando a mesma dificuldade, mas a comparag@o ndo permite concluir isso. O aeroporto do Galedo
terminou dezembro de 2021 com apenas 50% do numero de passageiros de 2019, enquanto em Brasilia
a recuperacao foi de quase 90%. Esses numeros evidenciam um problema estrutural que impede que 0s
voos sejam alocados para o Galedo. A partir da Figura 4, observa-se o efeito da pandemia e a
recuperacdo desigual entre os aeroportos.

Figura 4: trafego de passageiros mensal nos anos recentes (em milhares)
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Fonte: Base de Dados Estatisticos do Transporte Aéreo (Anac)

3.2 Pos-Pandemia

O ano de 2022 mostra histdrias distintas de recuperacdo. Enquanto o aeroporto Santos Dumont
registrou uma recuperagdo significativa o aeroporto Galedo ainda estd muito aquém de sua antiga
capacidade. No primeiro semestre de 2022 o Santos Dumont apresentou um movimento de
aproximadamente 4 milhdes e 300 mil passageiros, 97% do volume registrado em 2019 no mesmo
periodo. J& no Galedo a recuperacgdo continua lenta; no primeiro semestre houve o trafego de apenas 2
milhdes e 800 mil passageiros. Uma queda de 55% no fluxo comparado a 2019. Essa queda se mostra
constante tanto em voos nacionais como em internacionais, ambos 0s grupos com queda aproximada
de 55%.

H& uma série de fatores que podem explicar essa recuperacao desigual. Uma quebra estrutural
na malha aérea pode ter feito as companhias aéreas mudarem seus hubs retirando suas operacfes do
GIG. A lenta volta do turismo internacional, em particular para o Rio de Janeiro, pode também estar
tornando menos atrativo para as companhias aéreas alocarem voos no SMA Rio.

Na figura 5 é possivel observar a comparacgéo do trafego aéreo nos ultimos 12 meses em relacéo
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ao mesmo més de 3 anos antes (pré-pandemia) dos principais aeroportos de outros municipios em

comparaco com o GIG. E notavel como o Galeo foi 0 Ginico aeroporto a ndo conseguir recuperar nem
50% do tréfego pré-pandemia.

Figura 5: trafego nos ultimos 12 meses em relacdo ao mesmo més dos principais aeroportos
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Fonte: Base de Dados Estatisticos do Transporte Aéreo (Anac)

Independentemente das causas exatas, 0 SMA Rio entra em um cenario de aguda acentuacédo
dos desequilibrios observados ao longo dos ultimos anos.
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3 Sistemas Multiaeroportos no Brasil

Analisando os dez aeroportos que mais receberam passageiros no ano de 2019, representando
62% do trafego nacional, vé-se que dois SMAs se destacam: o da regido metropolitana do Rio de Janeiro
e 0 de Sdo Paulo. Guarulhos (SBGR) e Congonhas (SBSP) lideram em passageiros recebidos, com um
total de 32 milhdes de passageiros combinados. Se considerarmos o aeroporto de Campinas (SBKP),
esse numero salta para em torno de 37 milhGes de passageiros. Como o aeroporto de Campinas tem um
perfil de atender a populagdo do interior do estado € possivel desconsidera-lo do SMA S&o Paulo, mas
ndo se pode ignorar o fato de o estado de S&o Paulo ter quase um terco do trafego de passageiros.

Duas regiGes metropolitanas sdo atendidas por SMAs: Sao Paulo e Rio. Outros aeroportos que
aparecem no levantamento — como Brasilia (SBBR), Confins (SBCF) e Recife (SBRF) — sdo a Unica
opcao de aeroporto em suas respectivas regides metropolitanas. Os dados de quantidade de passageiros
desembarcados no principais aeroportos se encontram na figura 6 abaixo.

Figura 6: quantidade de passageiros desembarcados nos principais aeroportos em 2019

Considerando as proporg¢des continentais do territorio brasileiro pode-se até pensar que dois
SMAs seriam uma quantidade razoavel. O grande desafio, porém, reside na proximidade destes dois.
A distancia de Rio de Janeiro e Sdo Paulo é de aproximadamente 431km. Ndo ha na literatura um
parametro claro da distdncia minima entre dois SMASs, mas ndo se pode deixar de levantar hipoteses
das distorgdes que essa proximidade pode trazer aos sistemas se o trafego entre passageiros ndo for
cuidadosamente planejado.

3.1 O Caso dos Aeroportos de BH: Confins e Pampulha
Na esteira do problema de coordenacdo de aeroportos no mesmo SMA, é valido comparar o

tratamento destoante dado a Belo Horizonte e Rio de Janeiro. Atualmente ndo existe um SMA Belo
Horizonte, mas a regido metropolitana ja foi atendida por dois aeroportos: Pampulha ¢ Confins. E
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importante entender quais fatos levaram os 6rgdos competentes a restringir os voos no Aeroporto da
Pampulha fazendo um contraponto ao Rio de Janeiro.

Em 2005, o Departamento de Aviacdo Civil (DAC), 6rgdo da aeronautica, editou as Portarias
DGAC ne 187% n° 189, que aplicavam restrices de natureza de vocago para os Aeroportos Santos
Dumont e da Pampulha. Ficaram permitidos somente voos que tivessem ligagdo com a vocacdo que
Ihes era determinada de ponte-aérea e regional, respectivamente. Tanto o SMA RJ quanto o SMA MG
eram coordenados a época, e o crescimento do trafego aéreo foi proporcional nas duas regides.

Posteriormente, contudo, a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (Anac), por meio da Portaria
Anac n° 75/2009, revogou a Portaria DGAC n° 187/2005, considerando o limite da capacidade
operacional no Aeroporto Santos Dumont, com base em critérios técnicos utilizados em sua avaliacéo.
Desse modo, o Aeroporto Santos Dumont deixou de ter restricdes™t.

Na Exposi¢cdo de Motivos para a Revogacdo da Portaria DGAC n° 187/2005 e no Relatorio de
Anélise das Contribuicbes da Consulta Publica, a Anac esclareceu que esta cumprindo seu papel legal
nédo impondo restri¢cbes que ndo sejam de capacidade operacional do aeroporto e normas regulamentares
de prestacéo de servico adequado, conforme a Lei ne 11.182/2005 em seu art. 48, §1°%2,

O artigo 48 da Lei n° 11.182/2005 (Lei de Criagdo da Anac) torna-se entdo o ponto-chave para
a compreensao de que nao pode ser da Agéncia a iniciativa de tomar acGes para o planejamento de
SMAs, 0 que envolve adotar diretrizes de restricdo ou de diferenciacdo do acesso a determinado
aeroporto por natureza de sua melhor vocacdo para o sistema. A competéncia da Anac, de acordo com
a lei de criacdo da agéncia, encontra-se restrita a aplicacéo de critérios somente com base em capacidade
e prestacédo de servico adequado.

Na sequéncia, a Anac também derrubou a Portaria DGAC n°189/2005, que restringia a operacao
do Aeroporto da Pampulha. No entanto, algumas restricdes somente foram levantadas ap6s adequacgdes
de infraestrutura por parte da INFRAERO, resultando na Decisdo n°® 75 Anac/2017, que deferiu
parcialmente pedido de isencdo temporaria de requisitos para operacdo de aeronaves 3C.

Tal decisdo, no entanto, perdeu grande parte do efeito ap6s aprovacdo da Portaria MTPA n°
376/2017, que limitou a operacéo de voos regulares no Aeroporto da Pampulha a aviagéo regional. Esta
Portaria é 0 ato mais importante na estratégia de uso do processo da Pampulha como benchmark®2.

® Disponivel em: https://www.diariodasleis.com.br/busca/exibelink.php?numlink=1-54-29-2005-03-08-187. Acesso em: 19
de marcgo 2021.

10 Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/portarias/portarias-2005/po rtaria-no-0189-de-03-08-
2005/display-f ile/arquivo_norma/port0189DGAC.pdf. Acesso em: 19 de marco de 2021

1 Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/resolucoes/resolucoes-2009/
resolucao-no-075-de-03-03-2009/@ @display-f ile/arquivo_norma/RA2009_0075.pdf. Acesso em: 19 mar. 2021

12 Art. 48 da Lei n° 11.182/2005: Fica assegurada as empresas concessionarias de servigos aéreos domésticos a exploragio
de quaisquer linhas aéreas, mediante prévio registro na Anac, observada exclu- sivamente a capacidade operacional de cada
aeroporto e as normas regulamentares de prestacdo de servico adequado expedidas pela Anac.

13 Disponivel em: https://www.in.gov.br/materia/-/assetpublisher/Kujrw0TZC2Mb/content/id/20209769/do1-2017-05-12-
portaria-n-376-de-11-de-maio-de-2017-20209718. Acesso em: 19 mar. 2021


https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/portarias/portarias-2005/portaria-no-0189-de-03-08-2005/display-file/arquivo_norma/port0189DGAC.pdf
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/portarias/portarias-2005/portaria-no-0189-de-03-08-2005/display-file/arquivo_norma/port0189DGAC.pdf
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/portarias/portarias-2005/portaria-no-0189-de-03-08-2005/display-file/arquivo_norma/port0189DGAC.pdf
https://www.in.gov.br/materia/-/asset_publisher/Kujrw0TZC2Mb/content/id/20209%20769/do1-2017-05-12-portaria-n-376-de-11-de-maio-de-2017-20209718
https://www.in.gov.br/materia/-/asset_publisher/Kujrw0TZC2Mb/content/id/20209%20769/do1-2017-05-12-portaria-n-376-de-11-de-maio-de-2017-20209718
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Entre 2009 e 2019, portanto, tivemos um cenario em que 0 SMA RIO ndo era mais coordenado
e 0 Aeroporto da Pampulha era mantido com restricdes. Nesse periodo, é possivel verificar que Minas
Gerais triplicou o seu trafego de passageiros, enquanto o Rio de Janeiro apenas o duplicou.

Inicialmente, ressalta-se que o aeroporto da Pampulha se mantém com restricdes de operagdo
até hoje. Até 2017, havia ainda restricGes a aeronaves a jato, mas a INFRAERO realizou as obras
necessarias de infraestrutura no aeroporto para possibilitar o voo delas, tendo em vista que a Anac ja
havia determinado a autorizagao de aeronaves a jato para o aeroporto.

Contudo, antes dessa decisdo da Anac, o Ministério dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil
(MTPA), com base em nota técnica conjuntal* e com participacdo da Secretaria de Aviacdo Civil
(SAC), editou a Portaria n® 376/2017.

Esta norma imp0s restricdes a regido metropolitana de Belo Horizonte com relacdo a natureza
de operacdo aérea que poderia ser explorada no Aeroporto da Pampulha, apresentando hipdteses de
viabilidade de aplicagdo de san¢do em sentido contrério ao entendimento da Anac:

CONSIDERANDO a recomendagdo contida na Nota Técnica Conjunta n°
1/2017/DPE/SEAP-SAC/SAC-MT, de 10 de fevereiro de 2017, acerca dos possiveis
impactos no transporte aéreo na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) com a
eventual ampliacdo da capacidade operacional do SBBH, notadamente com relacdo a: (i)
possivel perda de conectividade,reducéo ou eliminagdo dos voos internacionais partindo da
RMBH; (ii) reducdo de opgBes de destinos conectados 8 RMBH; (iii) aumento dos pregos das
passagens aéreas e dimuicdo da competi¢do entre empresas aéreas devido a restricdo de oferta
em SBBH,; e (iv) degradacdo na qualidade do servico prestado em SBBH em relac¢éo ao que
hoje é oferecido em SBCF eexigido pelo contrato de concessdo; e

CONSIDERANDO a diretriz de politica pUblica dada pelo art. 1°da Resolugdo n°
1/2017 do Conselho de Aviacéo Civil (CONAC), resolve:

]

Art. 2° A exploragdo de que trata o art. 1° é destinada ao processamento dos servigos
aéreos privados, servicos aéreos publicos especializadose servicos aéreos publicos de transporte
ndo regular, sob a modalidade de taxi aéreo, conforme disposto no Titulo VI da Lei n° 7.565,
de 19 de dezembro de 1986. (BRASIL. Ministério dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil.
Gabinete do Ministro. Portaria n°® 376 de 11 de maio de 2017. Didrio Oficial da Unido,
Brasilia, DF, 12 maio 2017)

A Anac, por sua vez, reforcou a limitagdo de sua competéncia, afirmando que nao poderia aplicar
restricGes que ndo fossem de natureza de capacidade ou de prestacdo do servigo adequado.

Em ato seguinte, o Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil editou a Portaria n® 911/2017 —
sem a apresentacdo de estudos técnicos —, revogando a Portaria n® 376/2017. Na pratica, isso teve como resultado
o reestabelecimento dos voos regulares domésticos, sem restri¢oes, no aeroporto da Pampulha.

Adiante, foi interposta representacdo contra a Portaria n® 911/2017, no Tribunal de Contas da Uni&o
(TCU). Este, entdo, decidiu pela suspensdo cautelar dos seus efeitos, portanto, pela volta das supracitadas

4 Disponivel em:  <http://www.infraestrutura.mg.gov.br/images/documentos/pmi-aeroporto-pampulha/Nota-Tecnica-
Conjunta-1-SEI-MT-0252756-Pampulha.pdf>. Acesso em: 19 mar. 2021
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restricdes’®:

3. O representante se insurgiu contra a Portaria MTPA 911/2017, em sintese, pelo
fato de que o ato teria sido editado sem a devida motivacédo, afrontando os principios do
estado democratico de direito, a jurisprudéncia e a doutrina. Acrescentou ainda que a area
técnica do Ministério teria se manifestado contra a ampliacdo dos voos no Aeroporto da
Pampulha por meio da Nota Técnica Conjunta 1/2017/DPE/SEAP-SAC/SAC-MT (peca
5), que fundamentou a edi¢do da Portaria MTPA 376/2017, por entender que havia risco
de impactos negativos para o transporte aéreo na Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH), como possivel perda de conectividade, reducéo ou eliminacao de voos internacionais
e aumento do preco das passagens aéreas.

]

9. Com relagdo ao pedido de cautelar do representante, 0 Min. Bruno Dantas, relator
do processo, dissentiu da unidade técnica ao proferir despacho (peca 29), em 27/12/2017,
determinando que o MTPA suspendesse, cautelarmente, até que o Tribunal decidisse
sobre 0 mérito da matéria, os efeitos da Portaria MTPA 911/2017, por entender que a referida
norma fora editada de forma aparentemente agcodada e sem motivacao iddnea (fumus boni
juris) e que esse ato administrativo poderia influenciar o comportamento das companhias
aéreas, as quais podem comegar a modificar seus voos, afetando de alguma maneira a
distribui¢@o de itinerarios e influenciando a busca do interesse publico primario. Por outro
lado, o Relator ndo vislumbrou a existéncia de periculum in mora reverso substancial, visto
que, com a suspensdo das normas impugnadas, a prestacdo dos servigos publicos
continuaré sendo realizada nos patamares atuais.

A regra da Anac de que a agéncia so pode restringir mediante critérios de capacidade e/ou de
prestacdo do servico adequado é chamada de principio da liberdade de voo. A SAC argumenta que este
principio “deve ser compatibilizado com outros valores insculpidos no ordenamento juridico”. Ainda,
cita a prépria lei de criacdo da Anac, cujo texto diz que a agéncia devera observar e implementar as
orientacdes, diretrizes e politicas estabelecidas pelo governo federal, especialmente no que se refere a
outorga de servigos aéreos.

Assim, a SAC se posiciona como formuladora de politicas publicas para a aviagdo nacional, de
modo que poderia implementar politicas publicas que envolvessem a analise vocacional de aeroportos.
O Ministério da Infraestrutura, entdo, revogou a Portaria ne 911/2017%°, preservando o entendimento
gue motivou a cautelar por parte do TCU, bem como reconheceu a necessidade de uma reavaliacao
técnica quanto a forma de exploracdo do aeroporto, a ser realizada no momento dos estudos de
viabilidade técnica, econdmica e ambiental (EVTEA) da rodada de concessdo da qual o aeroporto faria
parte.

Os argumentos da nota técnica conjunta elaborada pela SAC foram mantidos como validos,
portanto, com todos 0s seus efeitos praticos:

1. A presente Nota Técnica, conjuntamente elaborada com subsidios do
Departamento de Planejamento e Estudos DPE da Secretaria de Aeroportos SEAP e
do Departamento de Regulacdo e Concorréncia da Aviacdo Civil DERC da
Secretaria de Politicas Regulatérias - SPR, possui como objetivo apresentar as
informacdes e subsidios para a analise do impacto concorrencial entre 0s aeroportos
da Pampulha (SBBH) e Confins (SBCF), ambos situados na Regido Metropolitana de

15 Disponivel em: <https://portal.tcu.gov.br/imprensa/noticias/plenario-do-tcu-mantem-cautelar-que-restringe-voos-na-
pampulha.htm>. Acesso em: 19 mar. 2021
16 Disponivel em: <http://anastasia.com.br/tcu-suspensao-grandes-voos-pampulha>. Acesso em: 19 mar. 2021
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Belo Horizonte - MG.
[.]

6. Cabe ressaltar que a presente Nota Técnica possui carater exploratério e
informativo, para auxilio a tomada de decis@es das instancias superiores envolvidas
conforme suas respectivas atribuicdes, focando-se em analises e resultados de cunho
técnico, abrangendo questfes operacionais, financeiras, da analise de sustentabilidade
e continuidade da prestacdo de servicos pelos aeroportos, e de aderéncia com a
legislacdo vigente no que compete a esta Secretaria de Aviacdo Civil do MTPA.

Foi nesse contexto que a Secretaria Nacional de Aviacdo Civil apresentou 0s impactos
relacionados ao SMA BH — que também podem ser aplicados para justificar uma coordenagdo do SMA
RI0. Os impactos estdo descritos nas tabelas 1 e 2 na pagina a seguir.
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Tabela 1: impactos do SMA BH

Impactos levantados pela nota técnica 2017 m

i. Os aeroportos de Pampulhae Confins dividem a mesma area de captacéo e, consequentemente, a mesma demanda;

ii. O aeroporto de Pampulha possuimelhorlocalizagédoem relagédoa concentragao de demanda, e conforme experiéncias similares,
possuiraa preferéncia de embarque e desembarque em relagéo a Confins caso as condi¢cdes de oferta e rotas forem similares;

ii. A demanda projetada paraa regido é pessimista, dada a situacdo econdmica do pais, e ndo deve chegar ao patamar recomendado
pela literatura técnica para a convivéncia sustentavel de dois aeroportos a curto prazo;

iv. A Concessionariade Confins é responsavel pelo risco de demanda, mas perante o risco de descontinuidade dos servicos, e
considerando o histérico de investimentos publicos e privados envolvidos, além do impacto no programa de Concessdes de Aeroportos, o
assunto deve ser acompanhado pelo poder publico, que deve buscar formas de mitigar ou minimizar os riscos envolvidos;

v. Ha risco de descontinuidade dos servigos em Confins se considerarmos o cenariopessimista de demanda para a regido junto
aos impactos da migragcéo da demanda nos patamares proposto pela Infraero para Pampulha (Cenarios 3 e 4), visto que a queda na
demanda e na receita apresentam valores muito grandes

vi. Havera perda de receita para a regido como um todo nos cenarios avaliados (Cenarios 2, 3 e 4), além de perda direta de tributos
relacionados

vii. As estimativas de impacto podem ser ainda maiores, visto que pode haver uma perda de potencial de conexdes devidoa
migracdo da demanda e distribuicdoa oferta. A perda somente seria contornada se Pampulha tivesse condigdes de capacidade
similares a Confins, a ponto de absorver a maior parte da demanda da regido

viii. Além da perda de conectividade, também pode haver prejuizos para os passageiros, uma vez que, devido a restricdode
capacidade em Pampulha, seriam disponibilizadas menos ofertas de voos e com passagens aéreas mais caras, revertendo-se a
tendéncia de incluséo no transporte aéreo e resultando em migracéo de passageiros para o transporte rodoviario
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Tabela 2: impactos do SMA BH

Impactos levantados pela nota técnica 2017 m

ix. O aumento da receita de Pampulha estaria cobrindo uma estrutura de custos que poderia ser menor, visto que as simulacdo apontam
a possibilidade de operacéo do aeroporto com custo até 47% menor

xi. Por se tratar do primeiro caso de efetiva concorréncia entre um aeroporto concedido e um atribuido a Infraero, deve-se atentar
para o fato de que a competicédo se daria em ambiente de assimetria regulatéria, afetando relevantes aspectos tributarios, tarifarios,

operacionais, etc, de modo que nédo é recomendavel o prosseguimento da proposta de incremento das operacdes em Pampulha
sem antes compatibilizar o marco regulatéria;

xii. A medida seria contraria ao planejamento aeroportuario e urbano vigentes para a regido que embasaram, por exemplo, a
ampliacdo do terminal. A construcéo de nova pista até 2020 e a construcéo da Cidade Administrativa, de modo que o prosseguimento
da propostada Infraero resultaria em perda de credibilidade parao programa de concessdes e para o préprio planejamento
governamental em vigor

xiii. Outras alternativas ... , por exemplo:

1. A exploracdodereceitas ndo aeronauticas no Aeroporto de Pampulha, visto sua localizacéo privilegiada na cidade;

2. A unificacédo das operacdes do Aeroporto Carlos Prates. O aerédromo atende a mesmaregiéo e opera voos da aviagéo geral.
Os custos envolvidos nas duas infraestruturas poderiam ser otimizados, ... Os resultados podem ser potencializados junto a outras
iniciativas, como o atendimento a aviacédo executivainternacional. Além disso, ha um potencial para exploracgédo de receitas néao-
aeronauticas no Aeroporto Carlos Prates, visto sua localizaréo privilegiada, desde que mantendo uma infraestrutura minima de

operacéo, por exemplo, como um Helicentro.

130. ... A seguir, resume-se os principais impactos sobre os passageiros da RMBH explicitados nesta Nota:

i. perda de conectividade e reducéo ou eliminagéo dos voos internacionais partindo da RMBH;

il. reducéo de opcdes de destinos conectados a RMBH devido a restricdo de oferta em Pampulha;

ili. aumento dos precos das passagens aéreas devidoa restricdo de oferta em Pampulha;

iv. reducéo da competigdo entre empresas aéreas devido arestricdo de ofertaem Pampulha; e

v. piora na qualidade do servigo prestado em Pampulha em relagdo ao que hoje é oferecido em Confins e exigido no PEA
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Enquadrar o SMA BH como um sistema que exige coordenagao tem como referéncia os estudos
de Neufville, ja citado nesse relatorio, que estipulam o limite minimo de passageiros para que dois
aeroportos em um SMA, sem coordenagdo, possam coexistir de maneira harménica.

De acordo com a referida nota técnica, considera-se o limite minimo de passageiros por ano
como sendo de 25 milhdes — valor mencionado pelo autor no seu artigo datado do ano 2000. Contudo,
o livro inicialmente citado do mesmo autor, porém na edicdo de 2013, ha referéncia ao limite de 30
milhdes por ano, pois se baseia em analises mais atualizadas. O autor explica que, com o tempo, 0
tamanho médio da aeronave mudou e impactou na diferenca de valores®’.

43. Como pode ser observado, toda a regido estd sendo impactada pela queda da
demanda. A soma da demanda nos dois aeroportos chega a 9.688.541 passageiros em
2016. Sob a 6tica de planejamento aeroportuério, a operagdo plena dos dois aeroportos
deve ser avaliada sobperspectiva sistémica. No estudo planning multi-airport systems
in metropolitan regions, desenvolvido pelo Massachusetts Institute of Technology -
MIT (Planning multi-arport systems in metropolitan regions Inthe 1990s. Policy
Guide, 2000), dentre outras referéncias técnicas do setor, cita-se que uma regido para
atendimento por meio de dois aeroportos sd seria sustentivel se atendido um dos
seguintes parametros:

a.  Trafego de 10 a 12 milhdes de passageiros originados na regido (embarque), ou;

b.  Trafego total de 25 milhdes de passageiros na regi&o, ou mais,se o aeroporto
primario da regido se tratar de um hub.

Dado que o Aeroporto da Pampulha liberado (sem restrigdes) significaria 0 SMA BH néo
coordenado, com potenciais prejuizos para os planos do Governo do Estado de Minas Gerais, este
comegou a exercer sua influéncia na esfera federal para reverter tal decisdo, por meio do Senador
Antonio Anastasia.

A SAC, a fim de defender que MG tivesse uma politica de coordenagdo de SMA e que SP e RJ
ndo — tomando uma decisdo discricionaria e ndo isonémica —, levou em consideracdo um dado erréneo,
sendo desconhecido o motivo para a utilizacdo desta informacéo: considerou que o RJ processava 43
milhGes de passageiros anuais (25 milhGes pelo Galedo e 18 milhdes pelo Santos Dumont), o que nunca
aconteceu®®,

44.  Conforme a bibliografia, a regido apresentaria ineficiéncia nas operagdes em um cendrio
de operacdo plena dos dois aeroportos em concorréncia, visto que haveria excesso de
capacidade instalada, servigos replicados e custos relacionados a operacdo de ambos
aeroportos, com impactos negativos tanto para os operadores, para as empresas e
servigcos aeronauticos envolvidos. Toma-se como exemplo, para reforcar tais
pardmetros, a propria experiéncia nacional, onde verifica-se que nas regifes onde ha
convivéncia de mais de um aeroporto a demanda total € consideravelmente maior que
a da regido em foco:

a. S3o Paulo:
1. GRU: 36,0 Milhdes de pax/ano
il. CGH: 20,3 Milhdes de pax/ano
iii. VCP: 9,2 Milhdes de pax/ano
iv. TOTAL: 65,4 Milhdes de pax/ano (6 vezes maiorque a demanda

7 Trecho retirado da pagina 4 da Nota Técnica Conjunta elaborada pela SAC, ja mencionada.
18 |bidem.
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observada na regido de Belo Horizonte)

b. Rio de Janeiro:

1. GIG: 25,1 Milhdes de pax/ano
ii. SDU: 18,1 Milhdes de pax/ano

111. TOTAL: 43,2 MilhBes de pax/ano (4 vezes maiorque a demanda
observada na regido de Belo Horizonte)

Pela tabela 3, verifica-se que o trafego de passageiros no SMA do RJ nunca ultrapassou a escala

dos 25 milhdes, mesmo nos anos de maior fluxo.

Tabela 3: trafego anual de passageiros nos principais aeroportos de SP e RJ (em milhares)®®

2015 2016 2017

Guarulhos (SP) 37.713 35519 36.974 41.227
Congonhas (SP) 18,570 20.098 21.168

Viracopos (SP) 9.886 8.835  8.828

Total SP 66.170 64.452 66.969 71.569 74.728
Galedo (RJ) 16.429 15.818 15.934

Santos Dumont (RJ) 9.470 8.834 8.985

Total RJ 25.899 24.652 24.919 23.849 22.568

Fonte: elaborac&o propria

A SAC afirmou, também, que as operagdes internacionais, de conexao e de cargas do Galedo,
ja estariam consolidadas e n&o sofreriam impacto com variagdes no trafego doméstico origem-destino®.

90. O caso da concorréncia entre os aeroportos de Confins e Pampulha merecem especial
atencdo quanto a assimetria regulatéria, tendo em vista que, na hipétese de aplicacéo da
proposta da Infraero de incremento das opera¢des em Pampulha, tratar-se-ia do primeiro
caso de significativa concorréncia entre um aeroporto concedido e um operado pela Estatal.
Esse ndo é o caso dos aeroportos de S&o Paulo e Rio de Janeiro, onde 0s Aeroportos de
Guarulhos e Galedo, apesar de concorrerem, respectivamente, com Congonhas e Santos
Dumont no nicho de mercado de voos origem-destino domésticos, possuem robustas
operacBes de transporte internacional, conexdes e cargas ja consolidadas, capazes de
sustentar 0s negdcios aeroportuarios mesmo com variagfes no trafego doméstico origem-
destino. Ja o Aeroporto de Confins, como exposto ao longo desta Nota, é fortemente

afetado pelas variagdes no trafego de Pampulha.

Ressalta-se que a SAC intervem diretamente no processo concorrencial ao nomear qual
aeroporto deveria ser protegido do 6nus e quais ndo poderiam colher os bénus da livre concorréncia.
Ainda, percebe-se uma motivacao do Poder Publico em tomar partido no processo concorrencial, para
evitar "desvio do trafego para aeroportos como Galedo e Guarulhos, frustrando ainda mais as projecoes

de trafego para o Aeroporto de Confins"%.,

19 Foi utilizada a variavel Passageiros Pagos da Base de Dados Estatisticos do Transporte Aéreo (Anac) para calcular o trafego
de passageiros. O total de passageiros transportados é dado pela soma das variaveis Passageiros Pagos e Passageiros Gratis.
Mesmo considerando os Passageiros Gratis, os nimeros continuam distantes daqueles mostrado na Portaria da SAC. Os

nimeros mostrados somam passageiros de embarque e desembarque em cada aeroporto.
20 Excerto retirado da pagina 10 da Nota Técnica Conjunta elaborada pela SAC, ja mencionada.
21 Excerto retirado da pagina 6 da Nota Técnica Conjunta elaborada pela SAC, ja mencionada.
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62. Entretanto, esse resultado ndo pode ser tomado como final, visto que a migragdo da
demanda para a Pampulha pode trazer outros efeitos predatérios para Confins. Por
exemplo, com a transferéncia de voos domésticos de Confins para a Pampulha, é
provavel a perda de conectividade internacional daquele Aeroporto, com a reducéo de
voos domésticos alimentadores dos voos internacionais. Desta forma, poderia haver
desvio do trafego para aeroportos como Galedo e Guarulhos, frustrando ainda
mais as projecOes de trafego para o Aeroporto de Confins.

Ademais, a SAC afirmou que apesar do risco de demanda estar alocado a concessionaria, o poder pablico
deve buscar sua mitigagdo?.

iv. A Concessionaria de SBCF ¢ responsavel pelo risco de demanda, mas perante o risco
de descontinuidade dos servigos, e considerando o histéricode investimentos publicos e
privados envolvidos, além do impacto no programa de Concessdes de Aeroportos, 0
assunto deve ser acompan- hado pelo poder publico, que deve buscar formas de
mitigar ou minimizar os riscos envolvidos;

Posto isso, afirmou ndo ser recomendavel que a competicdo de aeroportos ocorra com assimetria
regulatoria, porém ignorou a existéncia de assimetrias na competicdo dos aeroportos do Rio de Janeiro (Galedo
e Santos Dumont)?:

Xi. Por se tratar do primeiro caso de efetiva concorréncia entre um aeroporto concedido e
um atribuido & Infraero, deve-se atentar para o fato de que a competicao se daria em
ambiente de assimetria regulatéria, afetando relevantes aspectos tributarios, tarifarios,
operacionais, etc, de modo que ndo € recomendavel o prosseguimento da proposta de
incremento das operacfes em SBBH sem antes compatibilizar o marco regulatdrio;

Presume-se que se estava fazendo referéncia a capacidade dos aeroportos, € ndo a demanda
processada. Logo, com 43 milhdes, o Rio entdo ndo precisaria entrar naquela politica.

Considera-se, por fim, que o ocorrido foi uma forma que o poder publico encontrou de aplicar,
de maneira discricionaria, uma coordenacdo de SMA em Belo Horizonte, através dos atos abaixo, 0
que teria aumentado consideravelmente a falta de isonomia entre os sistemas do Rio de Janeiro e Minas
Gerais.

No inicio de 2019, ap6s mudancas nos quadros do Poder Executivo, a extincdo do MTPA e a
criacdo do Ministério da Infraestrutura (Minfra), consolidou-se o entendimento de que cabe ao
Executivo a definicdo do uso dos aeroportos e que o caso da Pampulha seria revisto nos estudos da
sétima rodada.

Porém, posteriormente, através do Convénio Minfra n°® 07/2020 (DOU 18/06/2020), a Uni&o
delegou para o estado de Minas Gerais, pelo periodo de 35 anos, a exploracdo do aeroporto da
Pampulha®*,

Ato continuo, o governo do estado de Minas Gerais langou, em 01/07/2020, o PMI 002/2020
Seinfra-MG, cujo edital destaca que serdo priorizados os estudos que considerem preferencialmente a

22 Excerto retirado da pagina 14 da Nota Técnica Conjunta elaborada pela SAC, ja mencionada.

23 1bidem.

2 Disponivel em: https://antigo.infraestrutura.gov.br/images/outorgas-aerodromo/minas-gerais/Term
0_de_Convenio_Pampulha.pdf. Acesso em: 19 mar. 2021
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exploragdo do aeroporto para a aviagdo executiva®.

Na segunda, também sera aberta a consulta pdblica para a concessdo do aeroporto de
Pampulha, em Belo Horizonte. O projeto nédo recebera recursos do acordo com a Vale, mas
0 governo mineiro vinha esperando essa defini¢ao para langar o projeto porque a mineradora
tem um peso forte na movimentacdo do aeroporto. A Vale usa muito a estrutura, com
voos fretados. O acordo com a empresa dara seguranca para a demanda de passageiros,
afirma o secretério.

O foco da concesséo sera a aviagdo executiva, por uma determinagdodo governo federal,
afirmou Marcato. E um segmento que néo sofreu tanto com a pandemia, pelo contrério, teve
um bom resultado, disse.

O aeroporto de Pampulha recebe apenas voos regionais e fretados. Em 2017, a Unido chegou
a autorizar viagens comerciais de maior distancia, mas a medida foi revogada apos
questionamentos judiciais da BH Airport, que opera o aeroporto de Confins. A
concessionaria (controlada por CCR e Zurich Airport) afirmou que a liberacéo geraria
concorréncia e uma perda de passageiros a Confins. Desde entéo, diferentes modelagens de
concessdo para Pampulha foram estudadas, até que, em 2020, a operacéo foi entregue para o
governo de Minas Gerais, que estruturou o atual projeto.

Os investimentos previstos sdo de R$ 70 milhdes. O valor é mais baixo, mas o aeroporto sera
um fator de grande desenvolvimento econdmico e imobiliario para o Estado, diz o
secretario®.

Em 06/02/2021, foi aberta pelo governo de minas a consulta publica dos estudos realizados. A
minuta do contrato de concessdo apresentou como objeto a explora¢do da vocagdo do aeroporto para
aviacdo executiva, com aeronaves de até 30 assentos?’.

No que toca a viabilidade de solucdo harmbnica para o0 SMA MG, os estudos de viabilidade
técnica, econdmica e ambiental revelam?® o exposto nas figuras abaixo.

25 Disponivel em: http://www.infraestrutura.mg.gov.br/images/documentos/Consulta-Publica-Aeropor
to-Pampulha/Minuta-de-Edital.pdf. Acesso em: 19 mar. 2021. Disponivel em: https://valor.globo.com/
empresas/noticia/2021/02/05/com-recursos-estado-lanca-rodoanel-de-bh-e-pampulha.ghtml. Acesso em: 20 de jun. de
2022.

% Disponivel em: https://valor.globo.com/empresas/noticia/2021/02/05/com-recursos-estado-lanca-rodoanel-de-bh-e-
pampulha.ghtml. Acesso em: 09 abr. 2023.

27 Disponivel em: http://www.infraestrutura.mg.gov.br/images/documentos/Consulta-Publica-Aeroporto-
Pampulha/Anex020_Minuta-de-Contrato-de-Concessao-e-anexos.pdf. Acesso em: 19 mar. 2021

28 Disponivel em: http://www.infraestrutura.mg.gov.br/component/gmg/page/2412-consulta-publica-sobre-o-aeroporto-
da-pampulha. Acesso em: 19 mar. 2021
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Figura 7: aeroportos de Belo Horizonte
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Figura 34: diretrizes da Seinfra (MG) para os aeroportos de Belo Horizonte
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As diretrizes técnicas sugeridas pela Anac?® para os estudos de viabilidade técnica, econdmica
e ambiental da sétima rodada Santos Dumont ndo consideram a necessidade de coordenacdo do SMA

RIO, para que GIG e SDU atendam as suas vocag¢des, maximizando o resultado global para a economia
do RJ.

29 Disponivel em:
https://sistemas.anac.gov.br/sei/modulos/pesquisa/md_pesq_processo_exibir.php?il30tHVPArITY997V09rhs

SkbDKbaY SycOHqgF2xsMOlaDkkEyJpus7kCPbh435VNEAb16AAXMIKUdrsN WVIqQzRuLNSko-
tk3GZmKoS9ePaklGcFVTODITE4SJjdfY6k. Acesso em: 19 mar. 2021.


https://sistemas.anac.gov.br/sei/modulos/pesquisa/md_pesq_processo_exibir.php?iI3OtHvPArITY997V09rhsSkbDKbaYSycOHqqF2xsM0IaDkkEyJpus7kCPb435VNEAb16AAxmJKUdrsNWVIqQzRuLNSko-tk3GZmKoS9ePakIGcFVfODrTE4SJjdfY6k
https://sistemas.anac.gov.br/sei/modulos/pesquisa/md_pesq_processo_exibir.php?iI3OtHvPArITY997V09rhsSkbDKbaYSycOHqqF2xsM0IaDkkEyJpus7kCPb435VNEAb16AAxmJKUdrsNWVIqQzRuLNSko-tk3GZmKoS9ePakIGcFVfODrTE4SJjdfY6k
https://sistemas.anac.gov.br/sei/modulos/pesquisa/md_pesq_processo_exibir.php?iI3OtHvPArITY997V09rhsSkbDKbaYSycOHqqF2xsM0IaDkkEyJpus7kCPb435VNEAb16AAxmJKUdrsNWVIqQzRuLNSko-tk3GZmKoS9ePakIGcFVfODrTE4SJjdfY6k
https://sistemas.anac.gov.br/sei/modulos/pesquisa/md_pesq_processo_exibir.php?iI3OtHvPArITY997V09rhsSkbDKbaYSycOHqqF2xsM0IaDkkEyJpus7kCPb435VNEAb16AAxmJKUdrsNWVIqQzRuLNSko-tk3GZmKoS9ePakIGcFVfODrTE4SJjdfY6k
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4 Impactos a Serem Considerados na
Elaboracao do SMA Rio

Até esse ponto foi feita uma analise bem descritiva do que é um SMA, com enfoque no
fluxo de passageiros. Outros fatores devem ser levados em consideracdo quando se elabora um
SMA: impactos concorréncias, ambientais e de saude usualmente sdo esquecidos do debate, mas
afetam o ambiente econdmico e social da &rea atendida pelo sistema.

4.1 Impactos Concorrenciais da Restricao de Capacidade no
Santos Dumont

Nesta se¢do se faz uma analise sobre como o aumento no fluxo de passageiros no municipio
do Rio de Janeiro pode afetar a concorréncia no mercado de aviacdo do SMA Rio. Primeiramente,
sera apresentada uma medida de concentracdo de mercado e, em seguida, calculamos a
concentracdo do SMA Rio para os ultimos 10 anos. Apos, serd demonstrado como a concentracéo

de mercado varia ao direcionarmos o aumento do fluxo de passageiros para cada um dos aeroportos
do SMA Rio.

O mercado de aviagdo civil ¢ um exemplo classico de estrutura de mercado definida como
oligopolio. Nesta estrutura de mercado poucas empresas operam ofertando seus bens ou servicos,
muitas vezes devido a barreiras a entrada. No caso da aviacgdo civil, a abertura de uma empresa
necessita de altos investimentos para comecar a operar, além de um alto nivel de médo de obra
especializada para o gerenciamento das atividades. Portanto, € de se esperar que esse setor seja
caracterizado por um alto nivel de concentracdo de mercado.

A métrica que esse estudo ira usar para medir o indice de concentracdo de mercado é o indice

de Herfindahl Hirschman (HHI). Considerando um mercado com firmas cada uma correspondendo
a uma companhia aérea indexada por i N {1, 2, ..., n}, a formula do indice é dada por:

‘000 i

ondei é o percentual do mercado da firma "QO indice varia de — (distribuicdo igual entre as firmas)
a 1 (concentracdo total do mercado em apenas uma firma). Caso o nimero de firmas seja muito
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alto e 0 mercado seja bem distribuido entre seus participantes, o indice se aproxima de 0. Quanto
menor o valor do indice HHI, menor a concentracdo do poder de mercado entre as firmas.

O indice HHI é utilizado amplamente como meétrica de concentracdo de mercado na
literatura econdmica®’. Borenstein e Rose (1994) e Gerardi e Shapiro (2009) sdo duas aplicagdes
importantes no mercado de aviacéo civil. Eles analisam o impacto que a concentracdo de mercado
tem sobre a dispersdo de precos. Uma maior concentracdo de mercado implica em uma maior
capacidade de discriminacgéo de precos, logo uma maior dispersao.

Como o objetivo desta analise é sobre o mercado de aviacéo civil, em particular do Rio de

Janeiro, é importante observar que o indice é calculado considerando apenas voos partindo ou
chegando a cidade.

Figura 60: indice HHI nos aeroportos do Rio de Janeiro
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A figura acima mostra o indice HHI no municipio para o ano de 2011 em diante. Observa-
se que o indice nunca esteve abaixo de 0,25 o que ¢é classificado pela literatura como alta
concentracdo de mercado. Dentre os anos analisados, 2020 obteve a maior média de valores,
atingindo 0,39. O alto valor do indice acende um alerta: mudangas estruturais feitas sem o devido
cuidado podem gerar um ambiente ainda menos competitivo, o que muitas vezes reflete em um
aumento no custo dos consumidores.

30 Apesar de amplamente utilizado, existem diversas criticas com relagdo a utilizacdo do indice HHI para recuperar o
efeito causal da unido de firmas competitivas no preco do mercado. Miller, Nathan, et al (2022) fazem uma sintese
explicando a utilizagdo indevida do indice na literatura. Este estudo reconhece as possiveis falhas metodolégicas em
sua utilizacdo, mas faz-se a ressalva que a inferencia causal se refere ao que ja é sabido da teoria econémica: maior
concentracdo de mercado implica em maior capacidade de discriminacéo de precos e, como consequéncia, a pratica de
precos maiores que levam a perda de bem-estar dos consumidores. Esta anélise da enfoque em correlagdes do indice.
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Uma questdo importante de se entender é sobre a necessidade de uma intervengédo
regulatéria em um SMA. E sabido que, sob determinadas circunstancias, os mercados alocam os
recursos produtivos de forma eficiente. Desse modo, se o mercado de aviagdo satisfizesse tais
circunstancias, a oferta e demanda deveriam se ajustar automaticamente de forma a chegar a
solucao mais eficiente. Entretanto, existem dois fatores que impossibilitam a teoria nesse cenario:
o poder de mercado das firmas e o limite de oferta dos mercados.

Considerando tais fatores, quais as consequéncias desse cenario? Takebayashi (2012)
fornece uma evidéncia teodrica sobre como intervencgdes regulatdrias podem trazer beneficios tanto
em termos de bem-estar dos consumidores quanto no aumento do fluxo de passageiros em um
SMA. O autor faz a anlise de diversos cenarios para um SMA com dois aeroportos, um de pequena
capacidade e outro maior. As simulacdes sugerem gue ao restringir voos de longa distancia no
aeroporto de menor capacidade o sistema funciona de forma mais eficiente e ganhos de mercado
séo obtidos no sistema como um todo.

Ao analisar os impactos do volume de passageiros no SDU e GIG sobre o HHI, o que se

observa é que um nimero maior de passageiros no SDU esta associado a um HHI maior, enquanto
0 contrério é obtido para o GIG.

Figura 61: correlacédo entre passageiros e o indice HHI nos aeroportos do Rio de Janeiro
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aeroporto com o indice HHI no municipio observa-se uma relacdo positiva entre 0 nimero de
passageiros no SDU e o indice HHI para o0 mercado no Rio. Um aumento de 100 mil passageiros
por més esta associado a um aumento de 0,03 no HHI. O efeito oposto acontece no GIG.

Apesar de os dados acima serem apenas correlacdes, alguns mecanismos parecem mais
provaveis para explica-las. Quando a demanda se encontra direcionada ao SDU, algumas empresas
podem se beneficiar desse cenario pois possuem um maior poder de mercado no SDU em
comparacio ao GIG. E importante destacar que o SDU é um aeroporto coordenado, logo, 0s pousos
e decolagens — a oferta — sdo definidos pela propria Anac e empresas que ja operam neste mercado
a mais tempo possuem vantagens na alocacdo de oferta. Ja no GIG, onde ha menos restri¢ces, um
aumento de passageiros pode levar a uma competicdo mais ativa entre empresas aéreas ou
participacao de outras novas, reduzindo o HHI.

Figura 62: impacto do HHI sobre a tarifa média nos aeroportos do Rio de Janeiro
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A figura acima mostra os impactos que um aumento da concentracdo de mercado tem sobre
o valor das tarifas. Como de se esperar, a relacdo € positiva, ou seja, uma maior concentragao de
mercado ¢ ligada a um maior poder de mercado por parte de algumas firmas e logo tarifas mais
altas. As estimativas mostram que um aumento de 0,03 no indice HHI leva a um aumento de
aproximadamente 6% no preco da tarifa média no Rio. Considerando a estimativa anterior, um
aumento de 100 mil passageiros por més no SDU pode gerar esse aumento.

Os fatos estilizados apresentados parecem sugerir dois pontos bem importantes:

1 O maior fluxo de passageiros no SDU esta associado a um maior poder de mercado;
9 Maior poder de mercado esta associado a maiores tarifas no mercado de avia¢do, como
previsto pela teoria econémica.
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Os dados sugerem que um aumento da capacidade de voos no SDU pode gerar um aumento
da concentracdo de mercado. Como consequéncia do aumento do poder de mercado das
companhias, é esperado um aumento nos precos de passagens aéreas para 0S consumidores,
tornando o mercado ainda mais inacessivel para uma parcela da populacéo carioca, em comparagao
a um cenario em que o aumento de capacidade fosse destinado ao GIG. Conclue-se ainda que,
como um aumento nos custos dos consumidores deve diminuir a quantidade demandada por voos,
a projecdo do fluxo de passageiros apresentada no edital de concessdao deve estar acima do real
valor que sera obtido nesse cenario, por ndo levar em consideracdo os efeitos concorrenciais em
seu célculo.

4.2 Impactos Ambientais e de Saude

O EVTEA analisa os possiveis impactos ambientais que as obras de expansdo de
capacidade do SDU podem ter. Outro ponto importante s&o 0s impactos sonoros provocados pelo
aumento no fluxo de aeronaves. Apesar de serem topicos abordados, a analise destes riscos nao foi
feita de forma satisfatdria e seus eventuais impactos sociais, como na salde das pessoas que moram
perto da regido do aeroporto, ndo foram devidamente mensurados.

Reduzir os impactos ambientais e, a0 mesmo tempo, atender as necessidades de demanda
crescente ¢ um desafio fundamental para o sistema de transporte aéreo no século XXI. Como
destaca Neulfville (2013), um notavel progresso técnico nas ultimas décadas tornou as aeronaves
significativamente mais silenciosas, limpas e mais eficientes em termos de combustivel. No
entanto, o crescimento continuo da demanda ameaca superar o progresso técnico futuro, enquanto
a consciéncia politica e publica das preocupacfes ambientais continua a aumentar.

O termo ESG - Environmental, Social and Governance —, em portugués, ambiental, social e
governancga, nunca esteve tdo em alta. As empresas sdo avaliadas a respeito do quanto suas
operacdes sdo socialmente responsaveis, sustentaveis e corretamente gerenciadas. Além de
mensurar 0 grau de preocupacdo com as pessoas e ado¢do de boas praticas administrativas, a
avaliacdo ESG descreve o quanto um negdcio busca meios de minimizar seus impactos no meio
ambiente, tendo sido crescentemente levado em considerag@o por investidores na sua tomada de
decisdo. Ainda sobre ESG, a COP 26, conferéncia realizada em Glasgow em 2021 para a discusséo
de temas desta seara, obteve grande repercussdo na sociedade, principalmente por conta de 0s
paises participantes terem firmado compromissos ambiciosos de reducao da emissao de carbono e
outros poluentes nos proximos anos.

Nesse contexto, assim como inlmeras outras atividades, € mandatorio que o planejamento
de construcédo e expansao de aeroportos leve em consideracdo os impactos ambientais da aviagdo
e medidas para atenua-los. Historicamente, o ruido foi a preocupacdo ambiental dominante, em
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parte porque é diretamente percebido, mas outras questbes estdo se tornando cada vez mais
importantes. As operagdes aeroportudrias tém impactos diretos no ruido, na qualidade do ar, na
qualidade da agua, na fauna e na flora. Os impactos sobre mudangas climaticas surgem
principalmente de operagdes em alta altitude, devido as queimas de combustivel que ocorrem
durante o voo. Entretanto, os aeroportos tém um papel importante a desempenhar na promogéo de
mitigacOes nesta area.

Nesta secdo € feita a descricdo e apresentacdo de evidéncias empiricas a respeito dos
impactos causados pelas operacgdes de aeroportos sobre a piora da qualidade do ar e 0 aumento de
poluicdo sonora, especialmente nos arredores da localizacdo de um aeroporto, areas severamente
impactados pelo ciclo de pouso e decolagem de aeronaves, de forma a se ter uma real medicao dos
riscos incorridos ausentes na EVTEA do processo de concessdo®!. Por fim, consideragdes finais sdo
feitas a respeito dessa questao no contexto de expansdo das operacdes de aeroportos brasileiros.

4.2.1 Qualidade do Ar

Nesta subsecdo ¢é fornecida uma visdo geral das principais fontes de emissdo de poluentes
produzidos pelas atividades aeroportuarias que séo preocupantes do ponto de vista da qualidade do
ar local e regional. A conexdo entre a ma qualidade do ar e 0s impactos na satde é bem conhecida
e neste segmento serdo apresentadas evidéncias empiricas a respeito destes danos a saude e a
atividade de aeroportos.

Fontes de Emissdo de Poluentes

As emissdes de aeronaves e equipamentos de suporte terrestre dos aeroportos contém
muitas diferentes espécies quimicas. Diéxido de carbono e vapor de &gua sdo 0s maiores
componentes das emissGes de motores (aproximadamente 70% e 29%, respectivamente), mas néo
sdo uma preocupacado do ponto de vista da qualidade do ar. As espécies quimicas primarias que sao
de interesse incluem: mondxido de carbono (CO), 6xido e didxido de nitrogénio (NO e NO2),
0zonio (03), material particulado (PM) e didxido de enxofre (SO2).

A Organizagdo Internacional da Aviacao Civil (Icao, na sigla em inglés) estabelece limites
de emissdo de poluentes especificos que um novo motor de aeronave deve cumprir para obter
aprovagao para operar. No teste de certificagdo o motor ¢ executado em quatro configuragdes
distintas para simular as vérias fases de um ciclo de pouso e decolagem, conforme ilustrado na
figura a seguir:

31 para maiores detalhes sobre esses e outros impactos ambientais da aviagéo vide Neulfville (2013).
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Figura 63: esquema do ciclo de pouso e decolagem de uma aeronave
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Este ciclo contempla as tipicas operacdes de taxiamento, decolagem e aproximacao abaixo
de 3000 pés. As emissdes abaixo dessa altitude sdo consideradas as que mais impactam a qualidade
do ar, em especial nas cercanias da localizacdo do aeroporto. No entanto, como destaca Neulfville
(2013), pesquisas sugerem que as emissdes em fases de voo acima de 3000 pés podem representar
parte substancial dos impactos totais da avia¢do sobre a qualidade do ar e a saude, o que podera
influenciar como os padroes de certificagdo da qualidade do ar serdo definidos no futuro.

Desde que os critérios de certificacdo da qualidade do ar estabelecidos pela Icao entraram
em vigor, Neulfville (2013) destaca que as reducfes nas emissdes por novos motores, em particular
de 6xido de nitrogénio, monoxido de carbono e hidrocarbonetos tém sido impressionantes e novas
reducdes sdo esperadas para 0s proximos anos. Esse sucesso tem sido alcancado principalmente
através de tecnologias avancadas de motores como o design de combustédo, reducdo do consumo
de combustivel e composicdo modificada de combustivel.

Para lidar com os impactos sobre a salde, muitos paises estabelecem padrdes minimos de
qualidade de ar e ndo distinguem entre poluentes de diferentes fontes. Os impactos da qualidade
do ar podem vir de muitas origens diferentes e muitas vezes é dificil determinar as contribuicbes
especificas, por exemplo, das atividades no aeroporto em comparag¢ao com o trafego rodovidrio em
uma grande rodovia proxima. Nos Estados Unidos, por exemplo, como destaca Neulfville (2013),
a Agéncia de Protecdo Ambiental (EPA, na sigla em inglés) especificas niveis aceitaveis de
diferentes poluentes considerados prejudiciais a salde publica e a0 meio ambiente, incluindo os
principais emitidos pelos motores de avides.

Os aeroportos podem e devem adotar medidas que mitiguem o seu impacto sobre a qualidade
do ar. De forma a tentar reduzir suas emissdes de poluentes, podem adotar procedimentos
operacionais como o uso de veiculos elétricos na atividade terrestre, por exemplo, e cobrar taxas
de emissdo de companhias aéreas a fim de estimula-las a operarem com aeronaves menos
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poluidoras.

Evidéncias empiricas de impactos da aviagcdo sobre a qualidade do ar
e a saude

Diversos estudos foram desenvolvidos para avaliar o efeito das atividades aeroportuarias
sobre a qualidade do ar local. No entanto, como destaca Peace et al (2006), a maior parte dos
primeiros estudos tendiam a avaliar as contribuicdes totais dos aeroportos em oposicdo as fontes
individuais dentro de um aeroporto. Sem identificar as fontes causadoras e seus impactos torna-se
dificil formular estratégias de reducdo de emissbes. Para uma lista de aeroportos, os autores
distinguem as emissfes de 6xidos de nitrogénio emitidos por atividades relacionadas ao aeroporto
das atividades ndo relacionadas, como, por exemplo, de rodovias préximas, além de emissdes do
poluente em diferentes altitudes de uma aeronave. Yu et al (2004) realizam uma anélise na mesma
diregdo, decompondo as emissdes de CO, NO, SO2 e outras particulas oriundas de aeronaves das
emitidas pelas atividades terrestres do aeroporto.

Como descrito na subsecdo anterior, evidéncias indicaram que o ciclo de pouso e decolagem
é a fase do voo que mais impacta a qualidade do ar da regido onde esta localizado o aeroporto. Ha
algumas evidéncias empiricas disso. Uma das mais importantes e robustas delas talvez seja
Schlenker e Walker (2016), artigo publicado na Review of Economic Studies, umas das mais
renomadas revistas cientificas do mundo na area de economia. Os autores exploram dados
relacionados a aeroportos da Califérnia, nos Estados Unidos, e uma estratégia de analise
extremamente rigorosa e encontram evidéncia causal de impactos dessa fase do voo tanto sobre a
qualidade do ar quanto sobre a saude humana.

Primeiramente, encontram que um aumento no tempo diario de taxiamento das aeronaves,
causado por um aumento do congestionamento nos aeroportos, aumenta significativamente o nivel
de emisséo de poluentes, em particular, de monéxido de carbono. Em seguida, encontram que uma
maior exposi¢do em um dia a esse poluente provoca um aumento consideravel nas taxas de
hospitalizacdo de emergéncia por asma e causas respiratdrias ou relacionadas ao cora¢do num raio
de 10km dos aeroportos. Em nameros, os autores encontram que, em média, 0s aeroportos da
Califérnia contidos na base de dados emitiam 576 partes por bilhdo (ppb) por dia no periodo
analisado. Eles estimam que um aumento de cerca de 368 partes por bilhdo (ppb) em um dia é
responsavel por um gasto adicional de US$540.000 por dia em custos de hospitalizacdo por causas
respiratdrias ou relacionadas ao coragéo para os 6 milhdes de habitantes vivendo num raio de 10km
dos aeroportos. Adicionalmente encontram que ndo ha evidéncia de que esse aumento a exposi¢ao
de mondxido de carbono, causado pelo aumento do congestionamento dos aeroportos, afete as
internacdes por doengas néo relacionadas a poluigdo do ar, como fraturas, derrames ou apendicite.

Além da importante contribuicdo ao trazerem evidéncia de participacdo relevante da
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operacdo de aeroportos para a poluicdo e a satde de habitantes de regiGes proximas a aeroportos,
os resultados deste artigo sugerem que a variacdo diaria da poluicdo tem efeitos economicamente
significativos para a satde e em niveis abaixo dos niveis maximos estabelecidos pela Agéncia de
Protecdo Ambiental dos EUA, o EPA. Em 2011 a agéncia decidiu contra reduzir o nivel maximo
de monodxido de carbono alegando ndo haver evidéncia suficiente de que niveis relativamente
pequenos do poluente afetem adversamente a salide humana. Dessa forma, os autores defendem
que os resultados que encontram séo evidéncia na direcao dos beneficios de reduzir o nivel de CO
e que o EPA deveria rever seus padroes.

H& indmeros outros estudos explorando dados de diferentes aeroportos avaliando os
impactos da aviacdo na qualidade do ar e na saide humana. Em geral, ndo possuem estratégia de
andlise tdo rigorosa como Schlenker e Walker (2016), mas agregam ao trazer novas evidéncias de
impactos, como de emissdo de outros poluentes ou de efeitos para diferentes localidades. Por
exemplo, Lopes et al (2019) analisam a emissdo de particulas ultrafinas (UFP, na sigla em inglés),
das quais os aeroportos foram identificados como fonte importante de emissao, por varios dias
consecutivos em diversos pontos nas redondezas do aeroporto de Lisboa, considerado bastante
proximo da regido central da cidade. Os autores encontraram uma alta concentragdo de UFP nas
cercanias do aeroporto de Lisboa. Analisando a correlacdo entre a atividade de trafego aéreo e as
concentracdes de UFP no ar, foi encontrado que o nimero de particulas aumenta significativamente
com o aumento de voos e diminui com a distancia do aeroporto. Outros exemplos sdo Bucchianico
(2014) e Masiol e Harrison (2015), que analisam os impactos para a qualidade do ar local
especificamente para os aeroportos de, respectivamente, Ciampino, em Roma, e Heathrow, em
Londres.

4.2.2 Poluicdo Sonora

A primeira geracdo de avides a jato na década de 1950, como relata Neulfville (2013), levou
a uma rapida expansao na aviagdo comercial e seus motores criaram ruido significativo. O severo
impacto nos padrGes de vida das comunidades proximas levou a criacdo de grupos formais e
informais que se opunham a expansdo de aeroportos, chamando consideravel atencdo da midia e,
em Ultima instancia, a intervencao do governo. Para aliviar as preocupacdes publicas, na década de
1960 autoridades colocaram em pratica limites de ruido especificos oriundos dos aeroportos. Na
década de 1970, a agéncia federal de administracdo da aviacdo (FAA, na sigla em inglés) dos EUA
introduziu as primeiras normas de certificagdo de ruido e a Icao promoveu padrdes semelhantes
globalmente. Assim como no caso de emisséo de poluentes, todas as novas aeronaves devem
atender a essas normas de certificagdo de ruidos para obter aprovagdo para operar. Esses limites
reduziram significativamente oS impactos sonoros de aeronaves ao longo do tempo. Cada nova
geragdao de uma aeronave fica significativamente mais silenciosa do que seus antecessores.

Assim como no caso da emissao de poluentes, os aeroportos também podem adotar medidas
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visando mitigar o seu impacto na geracdo de poluicdo sonora. Podem, por exemplo, instituir
restricbes de horario de operacdo ou cobrar taxas de companhias aéreas por aeronaves mais
barulhentas.

Ha uma série de estudos em diferentes localidades a respeito dos impactos da aviacéo para
a poluicdo sonora. Exemplos sdo Morrell e Lu (2000), que analisa o aeroporto de Amsterda, Nero
e Black (2000), que explora o aeroporto de Sidney, Lu (2011), que estuda o aeroporto de Taiwan,
Yan et al (2013), que analisa o aeroporto de Dalian, na China, e Sacatolini e Alves, que estuda o
aeroporto de Congonhas, em S&o Paulo.

4.3 Desafios futuros do setor aéreo em particular para o Rio
de Janeiro

Dados da EMBRATUR mostram que o Rio de Janeiro é o principal destino turistico
internacional brasileiro para passageiros de lazer®?, logo faz todo sentido que um hub internacional
de passageiros se desenvolva na cidade, entretanto o pds-pandemia tem colocado em xeque a
consolidagdo do SMA Rio no longo prazo. Abaixo séo elencados alguns desafios que 0 SMA Rio
e o setor de aviagdo devem enfrentar.

4.3.1 Recuperacgdo do transporte de carga

Um estado competitivo precisa de infraestrutura para realizacdo do comércio em larga
escala. Quanto mais opcdes de logistica no estado, mais empresas irdo se estabelecer nele. Contudo,
o choque estrutural que o setor de aviacao sofreu por conta da pandemia de Covid-19 pode colocar
o0 estado do Rio em uma situacdo fragil, em particular no transporte de cargas.

32 Anuério Estatistico de Turismo 2020.
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33 Disponivel em: https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/regulados/empresas-aereas/Instrucoes-para-a-elaboracao-
e-apresentacao-das-demonstracoes-contabeis/envio-de-informacoes. Acesso em: 10 abr. 2023.
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No grafico acima Verifica-se as importagdes via setor aéreo para o estado do Rio de Janeiro
em comparagdo com outros aeroportos. O share de importagdes via Galedo caiu de 65% (2019)
para 46% (2021), podendo significar uma perda de competitividade por parte do estado. Um
fendmeno curioso que se observa é a importagdo de bens via Guarulhos para o estado do Rio. Tais
valores eram irrisdrios no ano de 2019, mas agora parece que se estabeleceu uma rota comercial
de cargas via Sao Paulo no estado, o que ja se reflete no custo de frete aéreo.

Figura 103: percentual do frete em relagéo ao valor da mercadoria importada
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O custo de frete no Galedo como percentual das mercadorias importadas chegou a atingir
8% no fim de 2021, 8 vezes mais que o de Viracopos.

4.3.2 Novas fontes de energia para o setor aéreo.

O querosene de aviagdo é uma das principais fontes de custo para empresas do setor de
aviacdo. O ano de 2022 viu um aumento significativo do prego do principal insumo do setor, cuja
estimativa de alta no primeiro semestre do ano € de cerca de 60%. O preco médio praticado no ano
de 2021 foi 0 maior dos Gltimos 10 anos®. Esse choque de oferta deve retardar ainda mais a plena
recuperacdo do setor de aviacdo civil. Apesar de ser um choque que nédo atinge exclusivamente o

34 Disponivel em: https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/regulados/empresas-aereas/Instrucoes-para-a-elaboracao-
e-apresentacao-das-demonstracoes-contabeis/envio-de-informacoes. Acesso em: 10 abr. 2023.
35 Anuério Estatistico 2022 Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis.
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SMA Rio, como este se encontra em situacdo de extrema fragilidade, deve se tomar muita cautela
para ndo agravar ainda mais a situacao.

Um movimento que atraia iniciativas que usem energia renovavel no setor poderia iniciar
um ciclo de renovacdo do SMA Rio. Iniciativas como o uso de electric vertical take-off and landing
(eVTOL) néo sé iriam melhor a mobilidade urbana da cidade como reformulariam o modelo de
negocio do SMA.

4.4 Modelos de concessao e como eles se encaixam no &
brasileiro

Para uma revisdo detalhada do modelo e histérico de concessfes aeroportuérias no Brasil
com um enfoque juridico e econémico, uma referéncia é Renzetti (2018). O estudo documenta
como o modelo de concessdes brasileiro visa o ganho de eficiéncia e 0 aumento de investimentos
em infraestrutura. Atualmente foram feitas sete rodadas de concessdes de servicos e infraestrutura
aeroportudria pela Anac. Nota-se que em todas as rodadas houve &gio do lance minimo para
participagdo do leildo, mostrando como hé um forte interesse do mercado na exploragdo econdmica
do servico.

Além do estimulo ao investimento publico, 0 modelo atual busca maior competicao entre
diferentes aeroportos reduzindo tarifas e os custos ao consumidor.

Apesar do forte interesse da iniciativa privada em investir no setor aeroportuério, o modelo
possui fragilidades. Estas ficam evidenciadas com a devolu¢do da concesséo do aeroporto do
Galedo e Sdo Gongalo do Amarante (Natal). O modelo atual ndo parece ser capaz de otimizar a
alocacdo de investimentos na infraestrutura de aeroportos. E claro que a pandemia é a grande
responsavel por essas devolucdes, mas o cenario do setor ja vem se deteriorando desde 2015.

Questiona-se, entdo, se ndo deveria 0 modelo de concessdo também levar em consideracdo
o0 equilibrio do trafego aéreo entre os diversos agentes. Essa mudanca, entretanto, esbarra em outros
mecanismos regulatorios que impedem um modelo que busque harmonizar o trafego aéreo entre
diversos SMAs.

4.5 Principio da Liberdade de Voo

Nas discussdes em relacdo aos sistemas multiaeroportos e sua respectiva gestao integrada,
tal como revelam as praticas a nivel internacional, € mencionado como contraponto o principio da
liberdade de voo e a livre iniciativa, que devem nortear o setor de transporte aéreo regular. No
entanto, o principio deve ser analisado de modo conjunto e, por certo, encontra desafios de ordem
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pratica.

O principio da liberdade de voo (ou principio da livre exploracdo de linhas aéreas) tem por
objetivo fixar preceitos da livre iniciativa no setor aeroportuario. Antes de 2005, as questdes que
permeavam 0 setor aeroportudrio eram majoritariamente tratadas no Codigo Brasileiro de
Aeronautica (Lei ne 7.565/1986). Nele, o regime de voos regulares era altamente controlado pelo
governo, que tinha integral influéncia sobre voos, itinerarios, rotas, horarios e tarifas. Nos termos
do art. 193:

Art. 193. Os servigos aéreos de transporte regular ficardo sujeitos as normas que o
Governo estabelecer para impedir a competicdo ruinosa e assegurar o seu melhor
rendimento econdémico podendo, para esse fim, a autoridade aerondutica, a qualquer
tempo, modificar freqiiéncias, rotas, horarios e tarifas de servigcos e outras quaisquer

condigdes da concessdo ou autorizagdo. (Lei ne 7.565/1986. Revogado pela Lei ne
14.368/2022.)

Contudo, a referida légica de controle da aviagéo civil foi alterada em 2005 com a cria¢do
da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. A época, o setor vivenciou mudancas consideraveis em seu
modelo, sobretudo pelo fortalecimento legal e institucional de preceitos como a liberdade de oferta
e de tarifas, a livre concorréncia e a gestio de riscos por parte das prestadoras de servigos aéreos®.

Dentre essas diretrizes, inclui-se o ja mencionado principio de liberdade de voo, previsto
no art. 48, § 1° da lei 11.182/2005 (lei de criacdo da Anac). Em termos préticos, o principio diz
que somente é possivel restringir voos domésticos das companhias aéreas caso comprovado que
ndo héa capacidade operacional do aeroporto para realiza-los.

§ 1° Fica assegurada as empresas prestadoras de servigos aéreos domésticos a exploracgao
de quaisquer linhas aéreas, mediante prévio registro na ANAC, observada
exclusivamente a capacidade operacional de cada aeroporto e as normas regulamentares
de prestagdo de servico adequado editadas pela ANAC.

A lei representou um avanco do setor a nivel nacional, tendo em vista que deu as
companhias aéreas mais liberdade para planejarem-se estrategicamente. Isso significou, na pratica,
um movimento para torné-las mais competitivas e, eventualmente, facilitar a entrada de novas
empresas no cenario nacional como as de carater low cost, que antes ndo encontravam no
ordenamento brasileiro um ambiente receptivo.

Por outro lado, a propria lei da Anac prevé deveres da agéncia que demandam um olhar
coordenado para o planejamento do setor no pais, inclusive de modo a observar o interesse publico
e o fomento da aviacao civil. Desse modo, nos termos do art. 8°:

Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessérias para o atendimento do interesse
publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-estrutura

% Disponivel em: https://www.anac.gov.br/acesso-a-informacao/reunioes-da-diretoria-colegiada/reunioes-d
eliberativas-da-diretoria/2017/15a-reuniao-deliberativa-da-diretoria/00058-030584-2015-77/relatorio. Acesso em: 09
mar. 2023.



46

aeronautica e aeroportuaria do Pais, atuando com independéncia, legalidade,
impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

[...]

X - regular e fiscalizar os servigos aéreos, os produtos ¢ processos aeronauticos, a
formacéo e o treinamento de pessoal especializado, 0s servigos auxiliares, a seguranca
da aviagdo civil, a facilitacdo do transporte aéreo, a habilitacdo de tripulantes, as
emissdes de poluentes e o ruido aerondutico, os sistemas de reservas, a movimentagao
de passageiros e carga e as demais atividades de aviacdo civil;

XXI - regular e fiscalizar a infraestrutura acronautica ¢ acroportuaria, com exce¢ao das
atividades e procedimentos relacionados com o sistema de controle do espaco aéreo e
com o sistema de investigacao e prevencdo de acidentes aeronauticos;

Nesse sentido, no ambito de sua atividade, devera a agéncia regular os servicos levando em
conta o interesse publico, a eficiéncia e o desenvolvimento do setor e os demais fatores que
permeiam as complexas operacdes aeroportudrias. Destaque-se que, para além da capacidade
operacional do aeroporto em si, outros critérios de carater local como impactos de trafego,
socioeconémicos e de ambiente de negdcios devem ser considerados nos projetos aeroportuarios.

4.6 Principio da liberdade de voo e Sistemas Multiaeroportos

Naturalmente, os preceitos trazidos pela lei da Anac como o da liberdade de voo poderao
encontrar interpretacdes aparentemente conflitantes com outros principios igualmente ou mais
relevantes, como o da eficiéncia do servico puablico e do interesse publico. E preciso avaliar o caso
concreto para que se pense como 0s principios podem ser harmonizados com suas devidas
ponderacdes.

No cenario brasileiro, segundo o principio da liberdade de voo, as empresas do setor
poderiam livremente explorar linhas domésticas em quaisquer aeroportos, desde que compativeis
com suas respectivas capacidades operacionais. No entanto, em desenhos metropolitanos de
multiaeroportos, sobretudo no contexto das concessdes, a aplicagao irrefletida do referido principio
por vezes inviabiliza a operag@o de um ou outro aeroporto igualmente relevante para a regido, tendo
em vista que as empresas aéreas tendem a explorar linhas superavitarias em regides mais centrais.

Muito embora o setor aeroportuario mais se aproxime de uma atividade econdmica do que
de um servico publico em sentido estrito, sua regulagio e fiscalizagdo devem levar em consideragao
o interesse publico, a eficiéncia, a legalidade, e os demais principios que regem o regime juridico
dos servigos publicos concedidos. Diante do caso concreto, deve o gestor publico analisar as
condices e circunstancias da politica publica pretendida e ponderar a problematica envolvida, as
evidéncias existentes sobre o tema e os resultados esperados. Ao fim, deve-se buscar solugdes que
maximizem os efeitos do objetivo almejado de modo a minimizar os custos envolvidos®’.

37 Disponivel em: https://www12.senado.leg.br/publicacoes/estudos-legislativos/tipos-de-estudos/textos-par  a-
discussao/td-133-ha-incompatibilidade-entre-eficiencia-e-legalidade. Acesso em: 09 mar. 2023.
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Ainda, os conceitos dispostos em cada ato normativo devem ser compatibilizados com
aqueles outros previstos no ordenamento juridico brasileiro. Em temas de transporte aéreo e seus
desdobramentos, dispositivos legais diversos devem ser levados em consideragdo, como a lei da
Anac, o Cdodigo Aeronautico, o Cadigo Civil, o Cédigo do Consumidor, dentre outros. No caso em
tela, muito embora caracterize um pilar do sistema de transporte aéreo comercial, o principio da
liberdade de voo deve ser compreendido como uma das diretrizes que regem a atividade, mas néo
a unica delas.

Por vezes, em razdo de sua especificidade e expressa previsdo legal, pilares como o
principio da liberdade de voo tendem a enfraquecer conceitos como interesse publico e eficiéncia
que, por sua vez, sao amplos e abstratos. Alguns tribunais j& analisaram a relacéo entre o principio
da liberdade de voo com alguns outros fatores a serem considerados a cada caso. Analisaremos
alguns casos a seguir.

4.7 Receitas nao aeroportuarias

Internacionalmente vemos um padrdo de receita aeroportudria bem diferente que a
observada no Brasil. As receitas de servi¢cos ndo aeroportuarios sao as que tem maior propor¢do na
receita geral dos aeroportos. Zhang e Zhang (2003) mostram como ao se permitir a expansdo de
receita ndo aeroportudrias, particular de aeroportos ndo privatizados, a cobranca de taxas
aeroportuarias podem ficar perto da 6tima do ponto de vista social. A seguir tentaremos identificar
0 padrdo de receita ndo aeroportuarias no mercado brasileiro.

Um aeroporto possui duas grandes linhas de receita. A primeira corresponde as chamadas
receitas aeronauticas, obtidas de atividades diretamente relacionadas ao transporte de passageiros
e ao armazenamento e manipulacdo de cargas. Como destaca Oliveira (2021), no Brasil, a Anac
prevé no ambito da concessao as tarifas passiveis de serem cobradas pelo operador aeroportuario:
tarifa de embarque, de conexao, de pouso, de permanéncia, de armazenagem e de capatazia (i.e.,
atividade de movimentacdo de cargas e mercadorias nas instalacdes aeroportuarias). Estas tarifas
contam com reajustes anuais previstos, levando em conta, entre outros fatores, a inflagdo do
periodo.

A segunda grande linha de receita corresponde as receitas ndo aeronduticas, relacionadas
aos demais servigos e produtos disponiveis em um aeroporto. Seguindo classificagdo de Oliveira
(2021), essas receitas podem ser divididas entre as seguintes linhas de negdcio principais:

1 Comercializagéo de alimentos e bebidas
91 Comercializacdo de combustivel para aeronaves
9 Estacionamento de veiculos terrestres
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Ground handling (servicos de solo voltados as operagdes com aeronaves)

Locadoras de automoveis

Publicidade dentro do terminal e nas imedia¢c6es do aeroporto

Real estate (comercializacdo de galpfes logisticos de manutencdo de aeronaves e de &reas
disponiveis nas imediagdes do aeroporto para o desenvolvimento de empreendimentos imobiliarios)
Tecnologia da informac&o (contratos de infraestrutura de TI)

Varejo (comercializagdo de pontos comerciais dentro do terminal, excluindo-se operacdes de
alimentos e bebidas)

9 Exploracdo de servicos (uso da infraestrutura aeroportuaria, como energia elétrica, agua, gas, coleta
de residuos etc.)

E | = =4 —a -9

Diferentemente das receitas de operacGes aeronduticas, as receitas ndo aeronauticas nao
possuem uma relacdo linear direta com a demanda de passageiros, embora estejam correlacionadas.
Isso é algo que possibilita uma potencial oportunidade de incremento de receita para os operadores
aeroportuarios. De fato, dados mostram que estas fontes de receita foram se tornando cada vez mais
importantes ao longo dos ultimos trinta anos. Como destacam Kidokoro et al. (2016), os aeroportos
ao redor do mundo obtém, em média, tanta receita desse tipo de servi¢os quanto de operacoes
aeronauticas. Sendo que para grandes aeroportos dos Estados Unidos e da Europa como, por
exemplo, Heathrow, em Londres, a propor¢édo das receitas de servigos € bastante superior a metade.

A realidade dos aeroportos brasileiros parece ser distinta e a proporcao desse tipo de receitas
ainda se mostra bastante inferior. Como ilustracdo, analisemos os dados de cinco aeroportos:
Aeroporto Santos Dumont, Rio de Janeiro/RJ (SBRJ); Aeroporto Tenente Coronel Aviador César
Bombonato, Uberlandia/MG (SBUL); Aeroporto Mario Ribeiro, Montes ClarossMG (SBMK);
Aeroporto Mario de Almeida Franco, Uberaba/MG (SBUR); e Aeroporto de Jacarepagua, Rio de
Janeiro/RJ (SBJR). Estes aeroportos estavam originalmente contidos no bloco RJ/MG da 72 rodada
de concessdes planejada para 2022 e foram fruto de analise realizada por Oliveira (2021). As
tabelas a seguir apresentam, respectivamente, as receitas aeronauticas e nao aeronauticas entre 0s
anos de 2016 e 2020 desses cinco aeroportos.

38Em fevereiro de 2022, ap6s a decisdo de devolugdo da concessdo do aeroporto do Galedo, foi anunciada a retirada
do aeroporto Santos Dumont do bloco para que seja leiloado em um momento posterior, conjuntamente ao aeroporto
internacional do municipio do Rio de Janeiro.



Receitas de tarifas aeroportuarias em milhares

Tabela 4: receitas aeroportuérias dos aeroportos bloco RJ/MG

Codigo ICAO 2016 2017 2018 2019 2020
SBJR 4.716 8.068 9.102 10.3208 9.808
SBMK 3.341 4.965 4.602 4.546 1.982
SBRJ 111.915 166.264 175.755 183.793 83.759
SBUL 10.582 15.870 17.180 18.454 5.842
SBUR 1.714 2.267 2.175 2.255 943
Total 132.269 197.434 208.814 219.355 102.335

Fonte: elaboragdo por Oliveira (2021) com base nos dados disponiveis na Infraero.

Tabela 5: receitas ndo aeronauticas dos aeroportos bloco RJ/MG

Distribuigdo das Receitas Nio Aeronduticas em milhares | Bloco RI/MG

Sigla ICAO 2016 2017 2018 2018

SBJIR 42.567 56.698 48.873 52.175 36.465
SEMK 1139 1.258 1.468 2.071 1.583
SBRJ 98.743 97.737 95,827 102.403 74.046
SBUL 5.520 5.864 5661 6.005 3.739
SBUR 1737 1.893 1.589 1.673 1.175
Total 149.706 163.490 153.418 164.327 117.008
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Fonte: elaboracdo por Oliveira (2021) com base nos dados disponiveis na Infraero.

Trés pontos valem a pena ser levantados a partir da analise dos dados desses aeroportos. O
primeiro é que, em meédia, 0s cinco aeroportos estdo abaixo da média mundial em termos de
proporcédo de receitas ndo aeronduticas possuindo, em 2019, cerca de 43% em média. O segundo
diz respeito ao aeroporto de Jacarepagua (SBJR), responsavel por puxar essa média para cima ao
destoar bastante dos demais e apresentar uma proporcao de 84% dessa fonte de receitas.

Esse caso traz uma interessante ilustracdo do potencial que servigos ndo aeronauticos tém
em aumentar a rentabilidade de um aeroporto e que possivelmente ha espago para que sejam mais
bem explorados por outros aeroportos brasileiros de forma a tornar os negdcios mais lucrativos.

Como reporta Oliveira (2021), cerca de 90% dessas receitas de Jacarepagua vém da
comercializacdo de areas dentro ou nas imediacdes do aeroporto (real estate). O seu perimetro
conta com locagédo de empreendimentos como hospitais, concessionarias, academias e shoppings.
Por se tratar de uma regido muito movimentada e proxima de diversos condominios de alto padréo,
a valorizagdo da locagdo nessas areas acaba sendo extremamente relevante para a salde da
operagéo.
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Outros aeroportos localizados em é&reas valorizadas possivelmente tém potencial para
ampliar esse tipo de arrecadacdo a exemplo do aeroporto de Jacarepagua. Esse parece ser o caso
do Santos Dumont, localizado em uma &rea central do mesmo municipio, como sugere uma simples
comparacao entre os dados dos dois aeroportos.

A tabela a seguir mostra o fluxo de passageiros para os cinco aeroportos analisados entre
0s anos de 2016 e 2020. Como é possivel ver, o aeroporto de Jacarepagua possui um fluxo de
passageiros 98% menor do que o0 Santos Dumont. Apesar disso, tem uma arrecadacao em receitas
ndo aeronduticas apenas 50% menor, como podemos observar através das tabelas. Tais dados
ilustram a menor relagdo entre as receitas ndo aeronauticas e o fluxo de passageiros, além do
potencial inexplorado desse tipo de receita.

Tabela 6: trafego de passageiros nos aeroportos do bloco RJ/MG

Movimentacdo de passageiros anual em milhares

Codigo ICAO 2016 2017 2018 2019 2020
SBIR 139 214 197 171 151
5BMK 282 280 225 228 106
5BRI 9.069 9.243 9.206 9.092 4.981
SBUL 1.050 1.102 1.134 1.163 435
SBUR 104 79 77 90 26
Total 10.694 10.918 10.340 10.743 5.700

Fonte: elaboracdo por Oliveira (2021) com base nos dados disponiveis na Infraero.

Por fim, o terceiro ponto a ser ressaltado € o expressivo menor impacto da brusca queda do
fluxo de passageiros durante a pandemia da Covid-19 sobre as receitas ndo aeroportudrias de todos
0s aeroportos analisados. Como visto na tabela, a reducdo no fluxo de passageiros em 2020 com
relacdo a 2019 foi, em média, de cerca de 47%. O impacto negativo sobre as receitas aeronauticas
foi bastante préximo, 53% em média, ao passo que sobre as receitas ndo aerondauticas foi bastante
inferior, 29%. Conforme descrito anteriormente, apesar de claramente ter correlagdo com a
demanda de passageiros, ela é bastante menor para as receitas ndo aeronauticas, algo que aumenta
a atratividade em explora-las para aumentar a lucratividade de aeroportos.

A exploracgdo de servicos ndo aeronduticos, parte relevante da arrecadagédo de receitas de
aeroportos ao redor do mundo, parece ter bastante espaco para expansdo em aeroportos brasileiros.
Além de contribuirem para melhorar a experiéncia dos viajantes, por estarem menos diretamente
relacionadas ao fluxo de passageiros, podem desempenhar um importante papel na sustentabilidade
de longo prazo do negdcio aeroportuério.
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4.8 Quais seriam as outras formas de se realizarem modelos de
concessao e EVITEAs no setor aéreo?

Dado 0 exposto a respeito das receitas extraordinérias, pergunta-se quais modelos
alternativos de concessdes podem ser adotados no &mbito da aviagdo civil. Os estudos de concesséo
sdo acompanhados de um Estudo de Viabilidade, Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEA).
Estes tém se mostrado frgeis em gerar previsdes factiveis do fluxo de passageiros. Nao s6 isso
como muitos destes estudos assumem que parte da receita gerada sera oriunda de um maior fluxo
de passageiros e de uma maior receita de atividades aeroportuarias. Um modelo que seja mais
voltado para a evolucgdo de receitas ndo aeronauticas e logo nao gere uma previsao de aumento de
capacidade de voos, ainda mais no SMA Rio pelo exposto neste estudo é uma alternativa factivel.
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5 Propostas

5.1 Regra do perimetro

Atualmente o aeroporto Santos Dumont ¢ classificado como coordenado, com base na
Resolucio n° 338/2014%°-%°. Conforme se pode verificar do Capitulo III dessa resolucdo, ha condigdes
especificas que atribuem o status de coordenado a um aeroporto: em geral, ha alguma limitacdo
estruturante que precisa ser restringida/regulamentada em prol do interesse publico de modo geral.
Assim, o atributo de coordenado é um mecanismo que a Anac utiliza para que se possibilite uma gestéo
ativa do fluxo aéreo na regido, com efeitos temporais positivos para a malha aeroportuaria.

Diante da condicao de coordenacdo ja atribuida ao aeroporto Santos Dumont, ndo é irrazoavel
desenvolver ferramentas que possam auxiliar em uma coordenacao mais efetiva da gestdo de seu fluxo
aereo, notadamente em razao da existéncia do SMA Rio.

5.1.1 Principais casos internacionais de regra de perimetro

Ao se pensar em cenarios de SMA na experiéncia internacional, sobressalta uma ferramenta
denominada regra do perimetro: cria-se uma area circular ao redor do aeroporto de interesse onde
apenas aeroportos dentro dessa area podem realizar voos diretos ao aeroporto de interesse. A
experiéncia dos aeroportos LaGuardia, na cidade de Nova lorque, e Washington National, em
Washington, D.C., apresentam-se como uma regra de perimetro capaz de trazer maior equilibrio aos
SMAs la estabelecidos®.

Assim como no caso dos aeroportos Santos Dumont e do Galedo, LaGuardia e Washington
National também sdo aeroportos mais préximos do centro urbano e de menor capacidade em relagdo
aos outros aeroportos das suas regifes metropolitanas. A adocdo da regra do perimetro nesses
aeroportos foi motivada pela intencdo de limitar a quantidade de voos no aeroporto mais préximo da
cidade, garantir um nivel elevado de trafego aéreo nos aeroportos maiores e mais distantes e melhora
da qualidade ambiental local (Cross, 1998).

39 Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/resolucoes/resolucoes-2014/ resolucao-no-
338-de-22-07-2014-1. Acesso em: 10 mar. 2023.

40 Esta resolucdo aponta que cabe a Anac a alocacdo dos chamados slots (autorizagGes de pousos e decolagens). Um dos
estudos mais completos sobre exploragdo de slots aeroportuarios foi desenvolvido pelo Ministério da Economia no Projeto
PNUD BRA/19/015, sob a coordenacdo juridica de Leonardo Coelho Ribeiro. Disponivel em
https://www.gov.br/economia/ptbr/assuntos/noticias/2021/agosto/arquivo/copy8 of Relatorio_ Completo_Slots_Aeroport
uarias.pdf

4 Em LaGuardia o perimetro ¢ definido pela distincia de 1.500 milhas (2.414 km) e em Washington National por 1.250
milhas (2.011 km). Em LaGuardia, a regra do perimetro ndo é aplicada aos sdbados. Em ambos aeroportos ha exceg¢des para
algumas cidades fora do perimetro.
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Reagan National Washington

A Regra do Perimetro foi estabelecida por um regulamento federal em 1966, que limitava
inicialmente o servico sem escalas de/para o Reagan National (DCA) a 650 milhas. Este aeroporto é
utilizado principalmente como op¢do para “curta distancia”, enquanto o Aeroporto Internacional
Washington Dulles (IAD) atende "longa distancia™ na regido. As limitacGes do DCA sao o0 motivo pelo
qual Dulles foi inaugurado em 1962, para voos internacionais e de longa distancia. O governo federal
dos Estados Unidos administra diretamente o DCA e o IAD, que s&o utilizados com frequéncia pelos
congressistas para retornar para seus distritos. O Congresso estendeu o perimetro de voo do DCA de
650 milhas para 1.250 milhas na década de 1980, e até hoje foram incluidas mais excecdes.

Segundo o jornal The Washington Post, o DCA ¢é projetado para 15 milhdes de passageiros
anuais. No ano de 2022, foram 24 milhdes de passageiros. A Unica pista principal do aeroporto ja é a
mais movimentada dos Estados Unidos, com média de 819 decolagens e pousos diarios. Cerca de 1 em
cada 5 voos do DCA atualmente sofrem atrasos, que duram 67 minutos em média, de acordo com uma
analise da Administracdo Federal de Aviacdo (FAA) que também estima que adicionar 25 viagens de
ida e volta diarias aumentaria os atrasos no aeroporto em 33,2%.

Em setembro de 2023 ocorrerd uma nova autorizacdo da FAA, realizada pelo congresso
quinquenalmente, o que suscitou o debate sobre a suspensao ou ndo da regra de perimetro num contexto
de demanda crescente por voos. Em suma, a favor da suspensdo da regra estdo principalmente
companhias como a Delta Airlines, tendo como principais argumentos e apresentados no artigo de
Sarah Vogelsong no jornal Maryland Matters*? que (i) a operacéo do Dulles nfo sera minada pelo fato
de existir demanda sélida; (ii) a demanda total no mercado de aviacéo civil esta mais alta que nunca;
(iii) os passageiros devem ter liberdade de escolher por onde querem voar; (iv) a regra € antiquada; (v)
a suspensao traria o beneficio de novos empregos sendo criados e barateamento de passagens.

Contra a alteracdo estdo representantes locais e empresas como a United Airlines, apresentando
no artigo de opinido “Don’t ruin Reagan National Airport” do The Washington Post*® as seguintes
justificativas: (i) o alto nimero de atrasos nos voos ja existentes; (ii) o limite operacional de passageiros
excedido; (iii) a polui¢do sonora causada por avides maiores num local de alta densidade populacional;
(iv) a dificuldade em se oferecer voos internacionais sem a conectividade dos voos domésticos da costa
leste para o Dulles.

Dallas Love Field

Um dos grandes exemplos de uma implementacdo de regra de perimetro foi com o aeroporto
Dallas Love Field (DAL), em que este se assemelha ao caso GIG-SDU por envolver aeroportos de
menor porte tendo operacdes restringidas em prol do desenvolvimento de um aeroporto de maior
capacidade.

42 Disponivel em: https://www.marylandmatters.org/2023/06/06/why-groups-are-fighting-over-obscure-1960s-era-slot-
and-perimeter-rules-at-dca/. Acesso em: 20 jun. 2023

4 Disponivel em: https://www.washingtonpost.com/opinions/2023/06/02/dca-reagan-perimeter-rule-congress/. Acesso
em: 20 jun. 2023


https://www.marylandmatters.org/2023/06/06/why-groups-are-fighting-over-obscure-1960s-era-slot-and-perimeter-rules-at-dca/
https://www.marylandmatters.org/2023/06/06/why-groups-are-fighting-over-obscure-1960s-era-slot-and-perimeter-rules-at-dca/
https://www.washingtonpost.com/opinions/2023/06/02/dca-reagan-perimeter-rule-congress/
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A demanda por voos da cidade de Dallas era suprida por quatro aeroportos €, no final da década
de 1960, entidades federais apresentaram um projeto de se criar um aeroporto de grande porte para
suprir toda a demanda local. As principais companhias aéreas concordaram em encerrar suas operacoes
nos aeroportos menores e transferir para o novo assim que fosse concluido. No entanto, a Southwest
havia comecado suas operacGes ha pouco tempo e operava apenas voos dentro do estado do Texas e foi
relutante em renunciar a sua operacdo no Love Field.

Como resultado de um forte movimento de lobby por parte das companhias que operavam no
novo aeroporto, o Dallas Fort Worth (DFW), conseguiu-se que, em 1980, a Emenda Wright (WA) fosse
aprovada no congresso. Ela estabelecia que ndo seriam permitidos voos saindo do Love Field para além
dos estados que fizessem fronteira com o Texas, denominados Wright Perimeter (WP), e que ndo
poderiam ser anunciados voos para além do perimetro com paradas dentro dos estados que constituiam
aregra.

Bold (2014) acredita que o fato de a Southwest ndo poder operar fora da Emenda Wright, fazia
com que as passagens aéreas para fora do perimetro fossem mais caras. I1sso se d& pelas caracteristicas
da companhia aérea, como ser uma “baixo custo” (low cost), ou seja, sua entrada no mercado tende a
abaixar os pre¢os. Ao mesmo tempo, para ela, a operacdo nao era viavel no grande aeroporto de Dallas-
Fort Worth, tornando dificil oferecer voos a partir de Dallas para fora do WP. Dessa maneira, as
companhias tradicionais cobravam valores mais altos, prejudicando o consumidor.

A partir do final da década de 1990, o DFW ja era um dos maiores aeroportos do pais, o que
levantava questionamentos quanto a regra de perimetro, levando as autoridades a comecarem a
flexibilizar a regra de perimetro. As novas regras vieram como um movimento de suavizacao antes da
liberagdo completa. A primeira incluia novos estados proximos no perimetro. Depois, tornou-se
possivel a venda de passagens para fora do perimetro com parada em outros aeroportos dentro do WP.
Por fim, em 2014, a WA foi revogada e voos a partir do DAL comecaram a ser possiveis para qualquer
estado do pais.

KC (2019) observa que, ap0s a revogacdo da WA em 2014, as tarifas de passagens saindo tanto
de DFW quanto do DAL para fora do WP reduziram. Isso ¢ reflexo do “efeito Southwest”, que comegou
a operar estas rotas a partir do DAL, destinando parte de sua operacdo no aeroporto para essas novas
rotas. Ao mesmo tempo, foi observado um aumento nas tarifas de rotas dentro do WP. Ainda, o autor
observa que essa reducao de tarifa foi menor que a observada por Bold (2014) em seu estudo ao analisar
0s impactos das medidas de flexibilizagdo da WA, onde o consumidor experienciou uma redugdo, em
média, de 13,88% e um excedente do consumidor de 1,31 bilhdes de dolares apenas com a possibilidade
de se vender passagens com paradas dentro do WP mas para qualquer estado.

5.1.2 Aplicando aregra ao Rio de Janeiro

E possivel identificar um ganho de aplicacdo dessa regra no SMA da Cidade do Rio de Janeiro
ao se estabelecer uma regra de perimetro ao redor do aeroporto do Santos Dumont. A sugestdo dos
calculos desenvolvidos pela Subsecretaria de Regulagdo e Ambiente de Negocios (Subran) da
SMDEIS, apo6s avaliar diversos cenarios, sugerem que uma métrica condizente pode ser aplicavel se
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apenas aeroportos num raio de 500 km e o aeroporto de Brasilia pudessem operar voos diretos. Como
demonstrado na figura abaixo, pode-se observar que 0s aeroportos da regido Norte, Nordeste e Sul
ficariam fora da regra do perimetro, o que estimularia as empresas aéreas a transferirem seus voos para
0 aeroporto do Galedo.

Figura 111: principais aeroportos em relacdo a um perimetro de 500 km
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Usando os dados de 2020 é possivel avaliar a hipotese em que todos os passageiros fossem
realocados para o0 Galedo e quais seriam 0s impactos imediatos da proposta dessa regra de perimetro.

A tabela a seguir apresenta o fluxo de passageiros no Santos Dumont e Galedo para 0 ano de
2020. Observa-se um desbalanceamento atual no nimero de passageiros transportados, muito maior em
rotas do Santos Dumont, em torno de 4,7 milhdes contra 3 milhdes de passageiros do Gale&o.

As principais rotas do Santos Dumont continuariam dentro do perimetro, como Congonhas (SP),
Brasilia (DF), Guarulhos (SP) e Confins (MG). As principais rotas fora do perimetro sdo Porto Alegre
(RS), Curitiba (PR), Salvador (BA) e Recife (PE). Juntas elas corresponderam a aproximadamente 900
mil passageiros no Santos Dumont. Observa-se que as rotas fora do perimetro também operam no
aeroporto do Galedo, portanto tal politica potencialmente deslocaria esses passageiros para o Galeéo.
As empresas aéreas também poderiam alocar esses passageiros por conexao, mas se levando em conta
a competicdo entre elas, o fato que elas ja operam no Galedo e a clara preferéncia de passageiros por
voos diretos, € razodvel supor que a maior parte desses passageiros seriam alocados para o Galeéo,
gerando um aumento de 30% no fluxo de passageiros domésticos no aeroporto, no curto prazo.
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Tabela 7: relagdo de voos do Santos Dumont afetados pelo perimetro de 500 km

Relagao de Voos

Voos SDU Voos Galedo
Cidade/Aero Forado Per Dentro do Per C|da:e/Aero Passageiros » Relacdo de trechos com o
Guarulhos 531885 o
Congonnas Les18 pecife e Santos Dummont e Galedo e
Brasiliz 580.124 S e 7 %
Fortaleza 273.885 nimero de passageiros (pessoa
Guarulhos 615.852 Brasilia 264.760 d t ho id It
G oo S e voando um trecho ida ou volta)
Conichs 333.026 Nata! 167841 em 2020. Observe que os fora
A P 2orin Alegre S do perimetro formam um total
Porto Alegre 289.634 Foz do lguacu 143270 p
Vitdria 233.758 Floriandpolis 118452 de 900 mil passageiros.
Curitiba 231,097 JoZo Pessoa 113479
Salvador 202.000 Viraoopos e
) Congonhas 107.175
Redife 104.332 Confins 92521
Goidniz 82.877 Coritiba 90.412
Cuizba 29.589 Navegantes 74.811
Florianépolis 16.010 yRors: oeAY
Maceio 65.083
Navegantes 6.973 Manaus 64.911
Foz do Iguagu 5.306 530 Luis 40.777
Porto Seguro 2673 BEIE"! b
Goiania 1043
Campo Grande 791 Cuiabi 548

Total Geral 971.282 3.771.933 Total Geral 3.014.052

Uma outra razdo para justificar a adogdo da regra do perimetro € uma possivel melhora do
ambiente concorrencial nos aeroportos do SMA Rio. Cada rota que comega em um aeroporto pode ser
vista como um mercado de passagens aéreas para essa rota, caracterizado por uma curva de demanda
da parte dos consumidores e por uma curva de oferta da parte das empresas aéreas. Quando varias rotas
sdo servidas por um mesmo aeroporto, as empresas aereas orientam as suas operagdes com bases na
demanda e oferta desses varios mercados. Atualmente, este é o cenario do Santos Dumont, com
capacidade de ofertar voos para diferentes cidades do Brasil sem restri¢des.

E vantajoso para cada empresa tentar orientar suas vendas para aqueles consumidores com
maior disposicdo a pagar. No atual cenario do Santos Dumont, praticamente sem restricdes de destinos,
é racional que as empresas aéreas procurem focalizar as suas vendas nos passageiros com maior
disposi¢do a pagar naquele mercado, afinal, sobre esses consumidores ¢ mais facil cobrar um preco
maior em relago ao custo marginal (mark up)** de operagéo de um voo.

Usualmente, essa capacidade das empresas de cobrarem um prego acima do preco que
prevaleceria sob um mercado competitivo se denominada poder de mercado. No caso de aeroportos
como o Santos Dumont, esse poder de mercado se sustenta em raz&o da restricdo de capacidade da
infraestrutura que impede a oferta de novos voos sob pre¢os mais competitivos.

A capacidade das empresas aéreas de direcionar as suas vendas para 0s consumidores com maior
disposigéo a pagar acaba inibindo a oferta de voos com pregos mais competitivos nos aeroportos com
maior infraestrutura, como é o caso do Galedo. O motivo € que, tipicamente, hd uma grande variacdo
no preco das passagens compradas para um determinado voo, sendo a viabilidade econémica de um

4 0 custo marginal pode ser compreendido como o custo da unidade a mais produzida pela empresa ou, nesse ¢aso, custo
de um assento a mais oferecido. J& 0 mark up diz respeito ao indicador de poder de mercado, ao passo que expressa a
diferenca entre o valor que custa oferecer aquele assento e o valor cobrado por ele.
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voo determinada pelo equilibrio de precos mais baixos, cobrados de consumidores com menor
disposicdo a pagar, e precos mais altos, cobrados de passageiros com maior disposicdo a pagar. Na
medida em que o Santos Dumont consegue reter uma parcela consideravel dos passageiros com maior
disposicdo a pagar em seus voos, restam menos desses passageiros disponiveis para tornar viavel a
operacdo de um voo no Galedo.

A Anac, em razdo de sua atribuicdo regulatoria, pode aplicar essa politica ndo alocando slots
para aeroportos que estdo fora do perimetro. Ela inclusive j& adota tal restricdo para alguns destinos
como Fortaleza e Natal, que ndo possuem voos diretos para o0 Santos Dumont.

Reforca-se, ainda, que tal medida pode ser indispensavel para o bom funcionamento do proprio
SMA na cidade: seguindo a literatura especializada, um SMA, para atingir um equilibrio estavel de
competicdo entre aeroportos, deve ter um minimo de 30 milhdes de passageiros. No ano de 2019, o
SMA do Rio obteve em um fluxo aproximado de 23 milhdes de passageiros. Levando em consideracao
esses parametros, uma possibilidade seria a regra do perimetro permanecer até o0 SMA do Rio atingir
uma média movel de 30 milhdes de passageiros para 4 anos consecutivos.

Paralelo entre Caso Love Field e Rio de Janeiro

Embora haja semelhanca entre o caso Dallas Love Field, no Texas, e 0 SMA Rio de Janeiro, a
implementacao da regra de perimetro no primeiro apresentou circunstancias diferentes das cariocas. No
aeroporto de menor porte operava apenas uma companhia low cost, que s6 poderia voar para dentro do
perimetro. Conforme j& detalhado, o fato dela oferecer passagens de baixo custo, a tornava altamente
competitiva, reduzindo as tarifas das rotas que operava (conhecido como Southwest effect). Para ela,
era operacionalmente inviavel oferecer rotas do aeroporto maior e longe da cidade, acabando por ndo
entrar no mercado saindo de Dallas para fora do perimetro.

Quando a regra foi revogada, o efeito foi de reducdo das tarifas para fora do perimetro e
moderado aumento para dentro do perimetro. E importante ressaltar que este resultado foi obtido ao se
aumentar a competitividade na cidade introduzindo uma disputa por precos. Dessa maneira, as rotas
para fora se baratearam a medida que se deslocou a operacdo da companhia para estes novos destinos,
enguanto o aumento para dentro foi resultado da eliminacéo desses assentos para uma demanda disposta
a pagar apenas menores precos.

Ancorando-se nas conclusdes obtidas com o indice HHI, acredita-se que um deslocamento
compulsoério por parte da oferta saindo do SDU para o GIG acabaria por aumentar a competitividade
local e a0 mesmo tempo reduzindo os precos. 1sso acontece pela demanda menos elastica no SDU e
companhias aéreas disputando rotas e com operacdo bem estabelecida. Assim, € evidente que as
empresas capturam os clientes de maior ticket, operando acima do seu custo marginal para todas as
rotas disponiveis.

Ao se estabelecer uma regra de perimetro, parte dessas rotas seriam eliminadas, mas
possivelmente as companhias ndo reduziriam a operagdo como um todo no SDU. Dessa maneira, as
empresas operariam mais voos para dentro do perimetro a partir do SDU, aumentando a quantidade de
novos clientes que antes estavam menos dispostos a pagar valores mais alto pelas passagens e, com a
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reducdo das tarifas, poderiam agora voar.

5.1.3 Estimativas de eventual instituicdo de regra na cidade

Para avaliar possiveis cenarios de intervencdo do Estado com politicas regulatdrias de
coordenacao de voos é necessario pensar em metodologias que auxiliam o gestor publico na sua tomada
de decisdo. Pensando nisso, a Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro realizou proje¢des que pudessem
avaliar futuros cenarios de uma regra de perimetro.

Metodologia

Os dados utilizados foram obtidos na base Siros da Anac, onde é possivel obter informacdes
sobre todos os voos planejados. Assim, os dados disponibilizados representam a oferta de voos
oferecidos pelas companhias para determinado horizonte de tempo.

Pelo fato de 0 momento recente ainda apresentar carater transicional ou, em outras palavras, de
recuperacdo de demanda, torna dificil a previsibilidade usando dados passados, uma vez que
enxergamos uma tendéncia moderadamente crescente no numero de passageiros. Dessa maneira, a
partir das agendas de voos em ambos os aeroportos do Rio de Janeiro, é possivel ter uma ideia do
namero de passageiros num futuro préximo. Os dados de abril foram utilizados por ser o primeiro més
da temporada vigente e, a partir deste més, replicamos os nimeros para o restante do ano a fim de obter
resultados anualizados. O resultado anual acaba sendo ainda subestimado uma vez que abril esta no
“vale” da baixa temporada e, mesmo assim, apresenta valor bem maior do que o total de passageiros
do ano de 2022. Isso indica que é esperado que 0 numero de assentos no Aeroporto Santos Dumont
(SDU) ultrapasse a marca limite que vem sendo discutida de 9,9 milhGes de passageiros.

Vale ressaltar que o nimero estimado de assentos no SDU para 2023 € tdo alto que, mesmo com
as transferéncias sugeridas, o numero final ainda seria substancial e suficiente para manutencéo
sustentavel do aeroporto, como esperado pela Infraero.

Descricéo

Dotados de dados de assentos de voos nos aeroportos do Sistema Multiaeroportos (SMA) Rio,
sdo estipuladas trés regras: 500Km + BSB* , 400Km + BSB e CGH*® + BSB, sendo esta Gltima a
utilizada como exemplo ao explicar-se a metodologia. Supde-se entdo que todos os assentos operando
no SDU e que ndo satisfagcam essa regra migrardo para o Aeroporto do Galedo (GIG). Nesse caso,
seriam aproximadamente 57% do total. Supde-se também uma taxa de ocupac¢do média dos voos (load
factor) de 80%, estimando assim o numero de passageiros que seriam deslocados. Esse nimero seria
de aproximadamente 8 milhdes, restando 6 milhdes de passageiros utilizando o SDU.

4 Aeroporto de Brasilia
4 Aeroporto de Congonhas
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Nesse cenério, é considerado que 100% dos passageiros seguiriam o deslocamento de oferta,
algo que pode nédo ocorrer, mas que é no minimo razoavel tendo em vista que a quase totalidade dos
passageiros possuem origem ou destino na cidade. No mais, existe a possibilidade de haver uma
transferéncia de passageiros que antes utilizavam o GIG para o SDU em rotas dentro da regra.

Espera-se ainda que, para cada voo transferido para o Galedo, 40 novos passageiros*’ utilizario
0 SDU, ocupando a nova capacidade ociosa do aeroporto e isto, claro, dentro da regra. Isso seria o
equivalente a 2,7 milhdes de novos passageiros no SDU. Dessa maneira, ainda fica explicita a diferenca
entre uma regra de limitacdo no numero de passageiros e uma regra de limitagdo de destinos. Nos
cenarios, € suposta uma limitac&o de destinos, o que ndo impede que Novos passageiros possam usufruir
das rotas pré-determinadas.

Para estimar o novo namero de passageiros internacionais, é utilizada uma proporcéo constante
entre voos domésticos e internacionais, 6:1*¢, e o nimero médio de passageiros por decolagens
internacionais de 250, A partir do niimero de decolagens domésticas estimado, obtém-se no valor de
quantas seriam deslocadas para o GIG pela imposicdo da regra. Aplicando a razdo de voos
internacionais e multiplicando pela média de passageiros por voo, chegamos ao nimero adicional de
passageiros internacionais na cidade. Seguindo CGH + BSB, esse numero chega a quase 1,5 milhdes
anualmente, com um novo total de aproximadamente 4,9 milhdes de passageiros internacionais e
gerando em torno de 65 mil novos empregos na area do turismo.

Aeroportos do porte do GIG, em média, tém que 39% dos seus passageiros sdo conexdes
domésticas. O valor para o GIG é de 7%. A politica proposta teria o0 potencial de trazer novamente a
vocacdo de hub para o aeroporto. Somando 0s passageiros originais domésticos com 0S Nnovos
transferidos do SDU e multiplicando pela diferenga percentual gerada pelo retorno da vocacao, 32%, o
impulsionamento do HUB GIG poderia trazer por volta de 3,7 milhdes de novos passageiros domeésticos
ao Rio de Janeiro.

Somando este nimero a quantidade de novos passageiros transferidos do SDU e a quantidade
original de passageiros domésticos, obteriamos algo em torno de 15 milhdes de passageiros domesticos
no GIG. Ainda, adicionando os passageiros internacionais, ou algo como 4,9 milhdes anualmente,
obtém-se 20 milhdes de passageiros utilizando o aeroporto do Galedo, contra os 6,7 milhGes
originalmente.

Considerando que a capacidade disponivel para aviacao regional no SDU seria utilizada, soma-
se 0s 20 milhdes de passageiros no GIG aos 8,7 milhées no SDU, obtendo 28,6 milhdes de passageiros
no SMA, contra os 20,7 que é estimado atualmente sem quaisquer politicas.

47 Média da oferta de assentos dos menores voos regionais, subestimando a recuperagao.
48 Senso comum no mercado de aviagao civil.
49 Média de assentos de aeronaves que usualmente realizam voos internacionais.



Tabela 8: Cenérios de aplicacdo da regra de perimetro no Rio em nimeros anuais

Cenarios Status quo  500km + BSB  400km + BSB CGH + BSB
Pax migrando de SDU para GIG 0 3.792.963 5.664.138 8.034.906
Pax restantes no SDU 14.039.049 10.246.085 8.374.910 6.004.143
Capacidade disponivel para 0 1.193.307 1.854.200 2.717.547
aviacdao regional no SDU
Novos pax internacionais no
GIG 0 621.514 965.729 1.415.389
Total de pax INT no GIG 3.437.484 4.058.998 4.403.213 4.852.873
Empregos novos (apenas 0 28.371 44.084 64.611
turismo internacional)
Novos pax hub doméstico GIG 0 2.297.422 2.903.569 3.671.554
Total de pax DOM no GIG 3.299.172 9.389.557 11.866.879 15.005.631
Total de pax GIG 6.736.656 13.448.555 16.270.092 19.858.504
Total de pax SDU 14.039.049 11.439.392 10.229.110 8.721.690
Total de pax RIO 20.775.704 24.887.947 26.499.203 28.580.194
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Por fim, um ponto importante a se observar é como instituir a regra de perimetro pode afetar o
nivel de investimentos no aeroporto por parte de uma futura concessionaria. Analisando os dados do
estudo desenvolvido, observa-se que no ano de 2020 o aeroporto do Santos Dumont registrou perto de
5 milhGes de passageiros e no ano de 2021 quase 6 milhdes. Possiveis Plano de Gestdo de Infraestrutura
(PGI) e Programa de Melhorias da Infraestrutura (PMI), componente do PGI, indicariam gatilhos de
investimentos quando o aeroporto atingisse demanda esperada maior que a capacidade operacional. A
regra reduziria 0 nimero de passageiros, ao menos por certo periodo de tempo, atrasando os gatilhos.
No caso do Aeroporto Santos Dumont, tal preocupacdo ja ndo se mostra mais pertinente por dois
fatores. Com a normalizacdo da demanda por voos pos pandemia, em 2022 o aeroporto registrou 10,17
milhGes de passageiros, 1,7 milhGes acima do limite operacional, mostrando completa recuperacédo e
forte demanda. Ao mesmo tempo, no inicio de 2023 foi excluida a possibilidade de concessdo do
aeroporto, com este permanecendo sob administracdo da Infraero.

Ao se avaliar o raio de 500 km proposto, vé-se que os mercados compreendidos pelo perimetro
proposto sdo mercados de alimentagdo que, seguindo as projecdes pré e pds pandemia, ja devem
apresentar taxas consistentes de crescimento. Logo, a politica de perimetro ndo deve interferir nos
incentivos de investimento. Pelo contrario: tal regra regulatdria permite criar um cenario em que haja
um retorno mais equilibrado das operacdes, haja vista que multiplos e descoordenados cenarios poderdo
acarretar inseguranca no mercado e distdrbios operacionais na malha aérea local.

5.2 Vinculacao de parcela do valor da outorga

Um exemplo pratico de medida que busca manter a competitividade sadia no setor e a
viabilidade da existéncia de mais aeroportos no sistema é o mecanismo de vincular parte do valor da
outorga para determinado projeto de infraestrutura que diminua as assimetrias de determinado mercado.
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Vincula-se parte da outorga paga na concessdo de servigos e operagdes para subsidiar a operacao e
parte dos investimentos de outro componente do sistema do qual o ativo concedido faz parte. Mais
especificamente, no setor aéreo, este instrumento ¢ utilizado anteriormente para garantir o
funcionamento e investimento em aeroportos com menor utilizacdo que sdo afetados, direta ou
indiretamente, pela concessao.

Hé& alguns exemplos interessantes no cendrio internacional que se alinham com a estratégia de
vinculacdo de parte do valor da outorga: Argentina e México.

No caso da Argentina, em 1997, as operacgdes de 36 de 57 aeroportos argentinos foram leiloadas
em bloco para iniciativa privada. O contrato previa pagamento de royalties anuais, além de metas de
investimento baseadas em gatilhos. Parte das verbas arrecadas com royalties e dos investimentos
deveriam ser alocados nos aeroportos que continuariam sendo administrados pelo poder publico e fora
da concessdo. Além disso, tal verba também custearia a agéncia reguladora do setor. Estatisticas
coletadas no ano 2000 indicavam que 10 aeroportos concentravam cerca de 85% do fluxo de
passageiros, tornando boa parte das operacdes dos outros aeroportos economicamente inviaveis, dai a
necessidade de tal mecanismo.

Ja no Mexico, em 1995, o inicio do processo de concessdo determinou como premissa que as
operacdes da maioria dos aeroportos do pais seriam oferecidas por meio de concessédo ao setor privado.
O modelo escolhido foi aquele que ofereceria quatro blocos, determinados majoritariamente por
localizagdo geografica e nimero de passageiros, que representavam cerca de 97% do mercado de
aviacdo civil no pais. O edital foi lancado em 1998, resultando em leildes onde todos os blocos foram
arrematados. O processo implementava dois tipos de subsidios cruzados: (1) dentro de cada bloco, os
aeroportos de maior movimento subsidiariam o funcionamento de menor movimento; (2)
adicionalmente, todos os quatro blocos subsidiariam os aeroportos restantes que nao participaram da
concessao (cerca de 3% do fluxo de passageiros).

Um outro caso interessante é o da Malasia. Em 1992, 33 dos 37 aeroportos dos pais eram
operados pela empresa publica Malaysia Airports Holdings Berhad, que posteriormente abriu seu
capital na bolsa de valores. O governo deteve 48% das acdes da estatal, posteriormente reduzindo essa
participacdo para 41%. Nesse caso 0 subsidio cruzado se dava entre os 33 aeroportos, onde 13
aeroportos que eram economicamente viaveis e obtinham lucros subsidiavam as operagdes dos 20
outros aeroportos que possuiam atividades e operagoes deficitarias.

O que ha em comum nas experiéncias relatadas € que se diagnosticou falhas de planejamento
estratégico de infraestrutura que impediam um melhor funcionamento do segmento aeroportuario. A
vinculagéo de parte da receita arrecadada com a concesséo serve para corrigir eventuais falhas desse
desenho ou para aperfeicoar o sistema aeroportuério no pais. Na Argentina, curiosamente, vinculou-se
verba especifica para o funcionamento da agéncia reguladora, 6rgéo indispensavel para a manutencdo
sadia do setor regulado.

No cenério carioca, o desenho da vinculacdo de parte da receita obtida com a concesséao e de
seus futuros gatilhos de investimento devem centralizar em permitir na melhora de condigdes da cidade
para deslocamento dos passageiros até o aeroporto do Galedo. Ha dois incentivos robustos que
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subsidiam esse entendimento: (i) a constatacdo de que a expansdo de malha viaria para aumento de
passageiros do aeroporto Santos Dumont parece invidvel, dadas as circunstancias urbanisticas ja
limitantes do entorno; e (ii) o diagnostico de que grande parte dos consumidores evitam 0 acesso ao
aeroporto do Galedo em razéo de sua distancia e, obviamente, pelo tempo que demoram nos transportes
publico e privado para deslocamento. Melhorar o cenério para tornar o acesso mais facil para os
consumidores, no Unico lugar em que efetivamente ha possibilidade de desenvolvimento urbanistico de
um projeto, é de salutar importancia para o desenvolvimento da economia local e de maior
competitividade.
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6 Conclusao

A elaboracdo de um SMA requer bastante planejamento. Apesar dos avangos de
desregulamentacdo ocorridos no século XXI, em particular no que tange a cobranca de tarifas aéreas
por parte das companhias, a execucao e definicdo da alocacao de aeroportos ainda € uma atividade que
requer a coordenacdo do governo, que se torna indispensavel.

O estudo que sustenta a modelagem de concessdo do aeroporto Santos Dumont abandona
premissa marcante do sistema aeroportuario nacional: o nicho mercadolédgico é altamente regulado.
N&o ha como enxergar qualquer possibilidade de permitir um livre mercado no setor, principalmente
quando o préprio governo federal decidiu, hd anos, pela possibilidade de coexisténcia de aeroportos
com vocacdes distintas e complementares na mesma cidade.

Afastar a premissa de coordenacéo entre Galedo e Santos Dumont e ndo os regular na medida
de suas vocacOes ndo é exaltar o livre mercado: € alimentar um modelo de canibalizacdo entre
aeroportos que traz prejuizo ndo sé a economia fluminense, mas também ao consumidor nacional.

Afirma a SAC que a pandemia provocou a maior crise da aviagdo mundial, mas suas respostas
formais na consulta publica indicam que seus efeitos serdo superados até o ano de 2023. Como
chegaram a essa métrica? N&o se sabe. A chegada das novas variantes de SARS-CoV-2 impossibilita
que tal afirmativa seja sustentavel. Uma certeira inseguranca juridica para o investidor, sem falar das
mudancas estruturais que o mercado ja sofreu, com a ampla adesédo a trabalho remoto e a diminuicao
de viagens corporativas.

Os estudos da modelagem também demonstram grave falha para o mercado consumerista: para
catapultar o sucesso do Santos Dumont, preveem um aumento de demanda dos passageiros ao longo
dos anos de concessdo. Esse estudo, contudo, resta incompleto: ao se avaliar somente projecdo de
demanda, ndo se percebe a consequente alteracéo de ofertas e eventuais impactos concorrenciais. Quer-
se dizer que surgirdo circunstancias em que determinadas empresas de aviacdo poderdo crescer em
poder de mercado e, com isso, alterar significativamente as ofertas de rotas e valores. O consumidor
podera se deparar com um cenario de tarifas mais altas e poucas opg¢Ges de companhias oferecendo
mesmas rotas e destinos.

Para que esse mercado seja realmente competitivo, o minimo que o Governo Federal poderia
apresentar seria uma demonstracdo de que a competitividade/canibalizacdo entre aeroportos € um
caminho economicamente sustentavel para a cidade e para os consumidores. N&o ha sequer uma linha
sobre o assunto. Deixa-se somente uma va promessa para o futuro concessionario de que é possivel
viabilizar o Santos Dumont para uma vocagédo que ndo s6 0 modelo regulatdrio brasileiro ndo permite,
mas que sua prépria infraestrutura o impossibilita.

Diante de tantos desacertos, hd muitos outros para se listar: ndo ha um sé argumento da
Secretaria de Aviacdo Civil que tenha avaliado consistentemente os impactos ambientais e viarios do
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crescimento projetado para o Santos Dumont. Os estudos técnicos desenvolvidos demonstraram que
havera inconsequente atividade perturbadora do meio ambiente no entorno da Baia de Guanabara.
Ademais, as obras sugeridas no edital da concesséo néo séo suficientes para estabilizacdo da malha
viaria: ha falta de capacidade nos meio fios de embarque e desembarque, no estacionamento, planejado
nas areas de acumulacao de taxis e nas alcas de ligacdo do Aterro com o sitio aeroportuario.
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