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Resumo

A presencga de aeroportos concorrentes em um bloco de concessdao, ambos operados
pelo mesmo concessiondrio, pode ensejar um ambiente propicio a captura do excedente
do consumidor pelo operador privado, que busca maximizar lucros e poderia forgar o
desvio de demanda do aeroporto menor, deficitario, para o aeroporto maior, lucrativo.
Em que pese a existéncia de restrigdes contratuais para o “fechamento” de um
aeroporto, o modelo de concessGes aeroportudrias em bloco aparentemente nao
considerou os riscos da perda de bem-estar para a sociedade e ganhos de excedentes
do produtor para aeroportos que atuam em regides de influéncia com sobreposicdo de
areas de captacdo de demanda, caso dos aeroportos de Curitiba, no Parang, e Joinville,
em Santa Catarina, distantes 120 km um do outro. Para avaliar os efeitos do
“fechamento” do aeroporto menor pelo concessionario, este trabalho realizou analise
socioeconOmica de custos e beneficios (ACB) e estimou a estrutura de custos dos
aeroportos envolvidos, suas curvas de demanda e o resultado da operag¢ao conjunta,
além da variacdo da perda de excedente do consumidor. Concluiu que, para o
consumidor, ndo é interessante o fechamento do aeroporto menor diante da magnitude
da perda de excedente verificada. Do ponto de vista regulatdrio, ainda que haja
instrumentos como a liberdade tarifaria monitorada e a aprovacao prévia para redugao
de oferta de infraestrutura, prevenir ou remediar uma atuacdo oportunista do
concessionario é uma dificuldade, dada a assimetria de informagdes existente entre

regulador e regulado.

Palavras-Chave: aeroportos, concessées, fatores socioecondmicos, consumidores.
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Abstract

The presence of competing airports in the same concession block can create an
environment conducive to capturing the consumer’s surplus by the private operator,
who seeks profit and can force demand to be diverted from the smaller, loss-making
airport to the larger, profitable airport. The Brazilian model of block airport concessions
apparently does not consider the risks of loss of well-being for society and gains from
producer surpluses for airports operating in regions with overlapping catchment areas,
as in the case of airports in Curitiba, in Parana, and Joinville, in Santa Catarina, 120 km
apart. In order to assess the effects of the smaller airport’s "closure" this work carried
out the socioeconomic assessment of costs and benefits (BCA) and estimated the cost
structure of the executed airports, their demand curves and the result of the joint
operation, in addition to the variation in the loss of consumer surplus. For the consumer,
the closure of the smaller airport is not interesting given the magnitude of the loss of
surplus verified. From a regulatory point of view, preventing or remedying opportunistic
actions by the concessionaire is a problem, given the asymmetry of information existing

between the regulator and the regulated one.

Keywords: airports, concessions, socioeconomic factors, consumers.
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1. Apresentacao do problema estudado

As mudancgas regulatdrias implementadas a cada rodada de concessdo de aeroportos,
sobretudo a partir da 52 rodada, chamam a atenc¢do quanto as melhorias no modelo, a
exemplo da maior racionalidade na execug¢dao contratual, mas ensejam também
guestionamentos a respeito dos ganhos obtidos com o sistema concorrencial
implementado no processo licitatdrio, especificamente o modelo de leildo em blocos.
Em que pese estar claro o principio econdmico de agrupar ativos deficitarios a ativos
superavitarios com vistas a viabilizar a concessdao do primeiro grupo, dado que nao
teriam atratividade para concessdo individualmente, ndo se conhece as explicacoes
técnicas, suportadas por parametros objetivos, que justifiguem a decisdo pela
configuracdo dos blocos da 52 rodada pelo entdo Ministério dos Transportes, Portos e
Aviacdo (MTPA), hoje Ministério da Infraestrutura (Minfra), e para a escolha da
formacao dos blocos da 62 e 72 rodadas de concessdo. Além de critérios geograficos e
caracteristicas regionais, em que aparentemente se considerou as sinergias entre os
terminais, a justificativa para o agrupamento dos aeroportos em blocos, conforme se
depreende da prépria dindmica do transporte aéreo, esteve mais relacionada a
manutencdo de um sistema de subsidios cruzados que mantivesse o nivel de receita da

estatal Infraero do que a eficacia econdmica do modelo.

Além de “critérios geograficos” e “caracteristicas econOmicas regionais” (ndo
detalhados), em que se considerou as “sinergias entre terminais” e a “vocacdo da
regido”, a justificativa para o agrupamento dos aeroportos em blocos da 52 rodada, de
acordo com artigo publicado pelo ex-secretario Nacional de Aviacdo Civil do MTPA Dario
Rais Lopes (2018), foi a preocupacdo pela manutencdo da sustentabilidade da estatal
Infraero apds as concessdes dos principais aeroportos do pais, entre 2011 e 2017. Sem
esses aeroportos, administrados em sistema de subsidios cruzados (os superavitarios
compensavam os deficitarios), a estatal viu sua receita cair em mais de 50% sem a
correspondente diminuicdo dos custos. “A continuidade do modelo de concessao

individual levaria a Infraero a insolvéncia”, escreveu o entdo secretario.
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Independentemente das motivagdes para a manutencao da sustentabilidade da estatal,
responsavel pela operag¢dao dos aeroportos federais até a efetivacao do leildo desses

ativos, essa foi a légica por trds da modelagem adotada para a concessao em blocos.

Desde 2011, com o inicio do programa de concessdes de infraestrutura aeroportuaria,
o Brasil vem realizando uma profunda mudanga na politica publica do setor de
transporte aéreo. Diante da incapacidade de investimentos estatais e da pressdao de
demanda, a concessao dos aeroportos a exploragdo privada foi a solugao natural para
viabilizar oferta de infraestrutura. De 2002 a 2019, o pais registrou uma taxa anual de
crescimento de passageiros de 7,2%, partindo de 66 milhdes de passageiros processados
no inicio do periodo para um total de 215 milhdes no ultimo ano desse intervalo
(Figura 1). Em 2010, véspera da primeira concessdo, ja se atingia o patamar de 155
milhdes de passageiros processados nos aeroportos brasileiros, com toda sorte de
gargalos de infraestrutura, especialmente nos terminais de passageiros (TPS), como falta
de espagco em salas de embarque, pontes de embarque em numero insuficiente,

limitacOes de espaco para check-ins, entre outros problemas.

Figura 1: Expansao do transporte aéreo no Brasil entre 2003 e 2019

Trafego de passageiros em
aeroportos brasileiros (mi)

213213 211 215
Taxa de crescimento anual 196 198
127
e BE

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fone: Anac

Apds a realizacdo dos ajustes necessarios no ambiente institucional, com a criacdo da

Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (Anac) em 2005, o governo federal inaugurou, em
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2011, o programa de concessdes de infraestrutura aeroportudria com a licitagao do
aeroporto de S3o Gongalo do Amarante, no Rio Grande do Norte. Em 2012, foram
concedidos os primeiros aeroportos de grande porte: Guarulhos, Viracopos e Brasilia.
No ano seguinte, ocorreu o leildo dos aeroportos de Galedo e Confins. Na 42 rodada de
concessao, realizada em 2017, os aeroportos de Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e
Floriandpolis foram transferidos a iniciativa privada. A 52 rodada inovou o modelo e
licitou 12 aeroportos agrupados em blocos: Bloco Nordeste (aeroportos de Recife,
Maceid, Jodo Pessoa, Aracaju, Juazeiro do Norte e Campina Grande), Bloco Sudeste

(Vitéria e Macaé) e Bloco Centro-Oeste (Cuiaba, Rondonépolis, Alta Floresta e Sinop).

Em 2021, foi concluido o processo licitatério da 62 rodada, também em blocos, a qual se
tornou objeto deste estudo, envolvendo 22 aeroportos de pequeno, médio e grande
portes. Nessa etapa, foram leiloados os blocos Central, formado pelos aeroportos de
Goiania/GO, Palmas/TO, Teresina/Pl, Petrolina/PE, S3do Luis/MA, Imperatriz/MA;
Norte |, formado pelos aeroportos de Manaus/AM, Tabatinga/AM, Tefé/AM, Rio
Branco/AC, Cruzeiro do Sul/AC, Porto Velho/RN, Boa Vista/RR; e Sul, formado pelos
aeroportos de Curitiba/PR, Foz do Iguagu/PR, Londrina/PR, Bacacheri/PR,
Navegantes/SC, Joinville/SC, Pelotas/RS, Uruguaiana/RS, Bagé/RS. Uma 72 e ultima
rodada, também em blocos de aeroportos, é aguardada para 2022, que deverd conceder
outros 16 ativos, sendo o Bloco SP-MS-PA, integrado pelos aeroportos de Congonhas e
Campo de Marte, em S3o Paulo/SP, Campo Grande/MS, Corumba/MS, Ponta Pord/MS,
Santarém/PA, Marabd/PA, Parauapebas/PA e Altamira/PA; Bloco RJ-MG, composto por
Santos Dumont e Jacarepagua, no Rio de Janeiro/RJ, Montes Claros/MG, Uberlandia/MG
e Uberaba/MG; e Bloco Norte Il, formado pelos aeroportos de Belém/PA e Macapa/AP.
Como se verd adiante, essa ultima grande rodada do programa de concessao também

enseja o problema de formacao de blocos estudado neste trabalho.

Cabe ao poder concedente estabelecer diretrizes para o setor conforme a politica
publica definida pelo governo federal. E atribuicio do Ministério da Infraestrutura

definir os parametros para o modelo de concessdo de infraestrutura aeroportuaria.
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Nesse cendrio, é oportuna a discussdo do modelo de agrupamento de aeroportos em
blocos como tem sido adotado. A determinagdo prévia da licitagdo por blocos pode
favorecer, conforme decisdo do controlador, o desenvolvimento de hubs
aeroportudrios. Por outro lado, pode ensejar também o interesse privado pelo
encerramento de operacoes deficitarias e o fortalecimento de aeroportos eficientes e
potencialmente mais lucrativos, embora contratualmente essa ndao seja uma opgao. A
Unica possibilidade de ruptura ndo litigiosa é por meio da devolucdo amigavel dos ativos,

com indenizagdo dos investimentos ndo amortizados, para fins de relicitagao.

Na 62 rodada de concessdo aeroportudria, concluida em 2021, os aeroportos de Curitiba
e Joinville, distantes 120 km um do outro, integrantes do Bloco Sul, passaram a ser
controlados pelo mesmo concessiondrio. De grande porte, o Aeroporto de Curitiba
lidera o bloco com movimento superior a 6,3 milhdes de passageiros ao ano (3% dos
embarques e desembarques no pais em 2019). Joinville, aeroporto regional, é
considerado de pequeno porte e processou 563 mil passageiros em 2019. O Bloco Sul
foi o maior da 62 rodada, em nimero de passageiros pagos ao ano (cerca de 12 milhdes)
e de aeroportos concedidos (nove), o que representa 5,61% do mercado brasileiro. A
proximidade entre Curitiba, Joinville e Navegantes suscita duvidas se o novo controlador
terd incentivos para desenvolver dois aeroportos menores, em especial o de Joinville.
Configura-se, assim, motivo para se buscar estimar o efeito de se conceder aeroportos
como Joinville individualmente, ou em configuracdo de bloco distinta da original, com

vistas a obtencao de melhor retorno econémico e social de cada infraestrutura.

Com vistas a produzir uma avaliacao das vantagens e desvantagens de ofertas distintas
desses ativos a iniciativa privada, sob o norte da maior concorréncia e do melhor retorno
econdmico e social das concessdes, este trabalho busca responder a pergunta: Qual o
critério ideal para a formacdo de blocos de aeroportos? Para chegar a resposta, recorre
a analises de custos e beneficios a partir de estima¢Ges da estrutura de custos dos
aeroportos, suas curvas de demanda e a variacao de excedente do consumidor. Analisa

também a competicdo entre aeroportos territorialmente préximos, com dareas de
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captacdao de demanda comuns, e que, uma vez concedidos em bloco, o operador possa
eventualmente preferir o incentivo econdmico da otimiza¢do da operagdo do aeroporto
mais rentdvel a manter a légica do subsidio cruzado entre ativos superavitdrios e
deficitdrios. O objetivo é avaliar alternativas distintas de concessao, incluindo ainda
possiveis solucdes regulatérias, e compara-las, com o intuito de observar alternativas ao

atual modelo, verificando a aderéncia as melhores praticas concorrenciais.

2. Contextualizacdo e revisao bibliografica

Para entrar na discussao do tema deste trabalho, critérios para a formacao de blocos de
aeroportos para concessdao, € valido retomar brevemente a histéria recente da
desestatizacdo em perspectiva mundial e as mudangas regulatérias instituidas para
imprimir maior competi¢ao no setor. Fen6meno relativamente recente, a transferéncia
de aeroportos a administracao privada teve inicio nos anos 1980, forcada especialmente
pela desregulamentacdo do mercado de empresas aéreas. A nova realidade imp0s a
necessidade de reducgao de tarifas e melhorias na qualidade do servico prestado por
aeroportos (Starkie, 2010). Todavia, foi o forte crescimento da demanda que evidenciou
a necessidade da substituicdo de investimentos publicos por privados, mais ageis e

capazes de dar respostas rapidas em termos de oferta de servigos aeroportuarios.

A privatizacdo de sete aeroportos britanicos no governo de Margareth Thatcher, em
1987, entre eles os trés da regido de Londres (Heathrow, Gatwick e Stansted), foi um
marco para as mudancas no setor. Na sequéncia, paises como Australia, Argentina, Chile
e México seguiram o exemplo. Naturalmente, a transferéncia a exploracdo privada
suscitou a debate sobre o monopdlio natural e o receio de que houvesse abuso do poder
de mercado por aeroportos. Para a economia neoclassica, o monopdlio natural é uma
das falhas de mercado que justificam a intervencdo regulatéria do Estado na economia,
“a fim de que haja uma alocacdo de recursos mais eficiente” (Musgrave, 1976). A

regulacdo econdbmica, por meio de regras tarifarias, foi a solucdo natural para lidar com
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a nova realidade (Viscusi et al., 2005). Contudo, regulacdo e concorréncia em aeroportos
configuram um trade-off entre reducdo do potencial de abuso de poder de mercado e
alto custo da prépria atividade regulatdria, podendo levar a resultado oposto ao

aumento do bem-estar social, objetivo esperado.

Ao discutir a presenca de poder de mercado e competicdo entre aeroportos, é
necessario analisar como ela ocorre. A demanda de passageiros e empresas aéreas em
um aeroporto serd mais ineldstica a medida que for mais fraca a competi¢cdao com outros
aeroportos, sugerindo, no caso, a necessidade de uma regulagao pesada. Mas, por outro
lado, se houver elevada competicdo entre aeroportos, a regulacdo leve ou mesmo a
desregulacdo seria o desejavel. Uma regulacao pesada seria ineficiente. Tal argumento
considera como base comparativa a competicdo por mercado local compartilhado, o
critério mais relevante. Entretanto, a literatura disponivel identificou outros nichos de
competicdo, como competicdo por trafego de conexdo, trafego de carga, destino,
contratos com empresas aéreas e servicos ndo aeronauticos (lojas, pragas de

alimentacao, por exemplo), além da competicdo com outros modos de transporte.

Desde que teve inicio o processo de desestatizacdo de aeroportos ao redor do mundo,
a discussdo sobre monopdlio natural dessas infraestruturas também ganhou vulto,
especialmente nos trabalhos de Beesley e Littlechild (1989), que consideravam os
aeroportos como ativos de “menor potencial competitivo”. A analise a respeito do tema
evoluiu, sobretudo, a partir dos estudos sobre competicdao realizados pela Airports
Council Internacional (ACl) em 1999 e por autores como Starkie (2002), Tretheway e
Kincaid (2005) e Forsyth et al. (2010) Tornou-se consenso estudar competicdo
aeroportuadria a partir do conceito de area comum de captacdo de usudrios entre dois
ou mais aeroportos (Starkie, 2002). Assim como o preco das tarifas aeroportuarias, o
fator “distancia” entre o ponto de captacdo do passageiro e o aeroporto de embarque

tende a ser decisivo para a escolha do aeroporto A ou B.

Os trabalhos de Dender (2007) e Bel e Fageda (2010) utilizaram metodologias distintas
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e chegaram a mesma conclusdo de que o fator de competicao relacionado a localizacdo
geografica é relevante. Dender analisou empiricamente os determinantes da
precificacdo em aeroportos americanos. No seu estudo, além da competicdo entre
aeroportos préximos, adotou como varidveis o grau de competi¢cao entre empresas
aéreas, o status de hub de um aeroporto, o percentual de trafego internacional e a
existéncia de restricdo na alocagdo de slots (horarios pré-estabelecidos para pousos e
decolagens em infraestruturas saturadas). Concluiu que a receita de aeroportos caia
quando se encontravam numa mesma darea geografica, indicando redugdo no valor da
tarifa. Bel e Fageda aplicaram um modelo de estimac¢do envolvendo 100 aeroportos da
Unido Europeia e encontraram, também, impacto negativo importante sobre as tarifas

quando os aeroportos se encontravam geograficamente préximos.

No modelo de competicdo espacial, utilizado para discutir defesa da concorréncia e
alternativas de regulacdo, considera-se como referéncia mais relevante para a andlise a
area geografica de localizacdo dos passageiros potenciais de um aeroporto. Utilizadas
como uma proxy do mercado relevante geografico, essas areas de captacdo podem
fornecer uma indicacdao sobre a distribuicdo da demanda entre aeroportos de uma
mesma regido, conforme estudos de Civil Aviation Authority (CAA, 2006), Competition
Comission (2009) e Muller et al. (2010). Nesses trabalhos, o grau e o potencial de
competicdao entre aeroportos sao aferidos conforme o tamanho das areas de captacao

e a sobreposicdo entre elas.

No estudo da CAA (2006) sobre o poder de mercado do aeroporto de Stansted, o 6rgao
regulador britanico analisou as areas de captacdao do referido aeroporto e dos
aeroportos de Heathrow, Gatwick e Luton. Utilizando isécrinas (linhas definidas
conforme o critério de distancia e tempo de um ponto de referéncia), a CAA estabeleceu
dois limites de acesso, um de duas horas para passageiros a lazer e outro de uma hora
para passageiros de negdcios. Ao analisar as sobreposicdes existentes, percebeu-se que
até 90% dos passageiros de turismo foram abrangidos pelas isdcrinas de duas horas, mas

o resultado mostrou-se conservador para viajantes a trabalho, associados as isdcrinas
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de uma hora, sobretudo para o aeroporto de Stansted (dado que parte significativa
desses passageiros vinham de dreas situadas fora da isdcrona, ou seja, a mais de 1 hora
de distancia), levando a CAA a uma proposta de desregulacdo diante da conclusdo de
que o aeroporto detinha poder de mercado limitado. Porém, a partir de avaliagdo
oposta, a Competition Comission (2009) entendeu que Stansted detinha poder de
mercado significativo ao fazer comparagdao semelhante, mas com critério distinto:
considerou apenas a regido proxima a Londres como uUnico mercado, enquanto a CAA

empregou definicdo ampla de aeroportos, localizados a duas horas de Stansted.

Outros estudos que recorreram a metodologia da captacao espacial, como de Muller et
al. (2010) e Starkie (2010), apresentaram resultados relevantes. Muller et al. (2010)
analisam o poder de mercado do Aeroporto de Schiphol, em Amsterda. Os autores
também utilizaram isdcrinas para demarcar a drea de captacao e, para a divisdao “origem-
destino” do estudo, estabeleceram distancia de 100 km e 1 hora para voos de curta
distancia e 300 km para voos internacionais. Assim, a drea de capta¢dao de Schiphol
abrangeu nove aeroportos (Brussels, Dusseldorf, Eindhoven, Enschede, Rotterdam,
Groningen, Maastricht, Charleroi e Weeze). A conclusao foi de que Schiphol era detentor
de alto grau de poder de mercado. Em Starkie (2010), um dos trabalhos que se tornou
referéncia sobre competicdo espacial entre aeroportos, é utilizado o mesmo conceito
de drea de captacdo da CAA (2006) para analisar 21 aeroportos britanicos com mais de
400 mil passageiros processados em 2005 e 2006. Apenas o Aeroporto de Norwich, a
mais de 2 horas dos demais, ndo apresentou potencial de competicdo. O restante dos

aeroportos mostrou potencial para serem substitutos entre si.

Entretanto, apesar de certo consenso sobre o potencial de utilizacdo de modelo de

economia espacial para analisar a competicdao entre aeroportos, Resende, Fonseca e

Caldeira (2016) entendem que a metodologia ndo consegue indicar a real existéncia de
. .~ “

potencial de competicdo entre aeroportos. “Os resultados desses modelos devem ser

vistos com bastante cautela, uma vez que, por sempre partirem de premissas

relativamente arbitrarias para a definicdo das areas de captacdo, pouco dizem sobre se,
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de fato, os passageiros enxergam os aeroportos analisados como bens substitutos”,
afirmam. Os autores sugerem, como complemento da andlise, a utilizagdo de modelos
de escolha discreta, permitindo estimar a possibilidade de desenvolvimento futuro de
um ambiente competitivo. Modelos de escolha discreta usam a teoria microecon6mica
para analisar o comportamento de individuos maximizadores de utilidade. Quando
aplicados ao setor aeroportudrio, esses modelos buscam estimar o efeito marginal de
diferentes variaveis (tempo e custo de acesso, frequéncia dos voos, preco da passagem,
entre outras) para inferir a probabilidade média de escolha por um individuo de um

determinado aeroporto em uma regidao com multiplas op¢des de infraestrutura.

Trabalhos sobre a aplicacdo de modelos de escolha discreta ao setor aeroportudrio se
destacam, como por exemplo o estudo de Pels et al. (2003) referente a area da Baia de
Sao Francisco, nos EUA. Usando um modelo logit aninhado, Pels et al. modelaram a
escolha conjunta da companhia aérea e dos aeroportos San Francisco International,
Oakland International e San Jose Norman Mineta. Os autores concluiram, apds analisar
as variaveis tarifa, frequéncia, tempo e custo de acesso ao aeroporto, que o tempo de
acesso foi a varidvel explicativa mais relevante. Outro estudo, este de Hess e Polak
(2006), analisou dados coletados na regido metropolitana de Londres em 1996 para
estimar os fatores relevantes na escolha aeroportuaria na regidao com multiplos
aeroportos. A partir do uso de trés diferentes modelos de escolha discreta — logit
multinomial, logit aninhado e logit aninhado cruzado —, os autores concluiram que o
tempo de acesso foi a varidavel mais importante para a escolha aeroportudria. A
frequéncia, o custo de acesso e o tempo de voo foram significantes, mas menos
relevantes. No Brasil, Moreno (2002) estudou os determinantes da escolha
aeroportudria entre os aeroportos de Congonhas, na capital paulista, e Guarulhos, na
regido metropolitana de Sao Paulo. Foi utilizado um modelo logit condicional baseado
em pesquisa declarada com passageiros. As variaveis de maior significancia, segundo as
conclusdes do trabalho, foram tempo de acesso, frequéncia de voos diretos e

experiéncia pregressa com o aeroporto — a mais relevante.
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Recomenda-se ainda, para testar a metodologia da competicdo espacial e os modelos
de escolha discreta na afericdo do grau de competicdao de um aeroporto, a aplicacdo da
analise da perda critica, técnica que permite calcular quanto um pequeno aumento nos
precos pode causar em perdas de passageiros ou receitas para o aeroporto. A partir de
elasticidades da demanda do aeroporto, é possivel estimar a perda real com o referido
aumento de preco (CAA, 2011). Se a perda real for inferior a perda critica, a conclusdo é
de que o aeroporto detém poder de mercado, o que leva a uma outra constatacdo

légica, a de que os precgos inevitavelmente subiriam na auséncia de regulagao.

Outro aspecto de relevancia no estudo do poder de mercado significativo e os remédios
naturais contra o monopdlio tem sido a influéncia das receitas comerciais auferidas
pelos aeroportos, com destaque para os de maior porte e mais bem localizados. O tema
tem sido tema bastante explorado na literatura, sobretudo quanto ao incentivo a
competicdo e desincentivo ao exercicio de poder de mercado. Receitas comerciais
remuneram servicos como lojas, estacionamento, publicidade e hotéis. Para muitos dos
grandes aeroportos mundiais, as receitas de atividades ndo aeronauticas sdo superiores
as receitas de atividades aeronauticas (ACl, 2008). Autores como Beesley (1999) e
Starkie (2001) sustentam que a oferta de servicos ndo aeronauticos, mais que receita

complementar, gera o incentivo correto contra o abuso do poder de mercado.

Em Beesley (1999) e Starkie (2001), a diminuicdo da demanda por servicos aeronauticos,
causada pela pratica de um preco de tarifas acima do preco eficiente, resulta em uma
diminuicdo das receitas comerciais do aeroporto e, por sua vez, enfraquece a pratica do
preco de monopdlio. Forsyth (2004) entende que essa logica é valida para os aeroportos
de grande porte e mais bem localizados. Para Bilotkach e Polk (2012), essas receitas
representam uma externalidade positiva para aeroportos desregulados, levando a
reducdo das tarifas aeroportudrias. Contudo, em que pese o consenso de que as receitas
comerciais atenuam o poder de mercado de aeroportos, para Resende, Fonseca e
Caldeira (2016) é necessario determinar a forca desse incentivo para se obter avaliacdo

mais acurada sobre o poder de mercado do aeroporto.
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Essencial ainda, neste estudo sobre critérios para a concessao de blocos de aeroportos,
€ a andlise socioecondémica de custos e beneficios (ACB), aplicavel a projetos e
programas de investimento em infraestrutura de grande porte. O objetivo é aplicar a
analise como critério de selecdo e priorizacao de investimentos. Tal pratica é elemento
essencial de um sistema formal de gestdo de investimentos de interesse publico,
reconhecido como principal entrave para a efetividade e qualidade do investimento em
infraestrutura no Brasil (Banco Mundial, 2017; FMI, 2018). A ACB também se aplica a
avaliagdo de politicas publicas. No caso em questao, o fechamento de um aeroporto é
uma intervengao a ser comparada com seu nao fechamento. Os impactos na sociedade
envolvem tanto os usudrios do transporte aéreo, o operador dos aeroportos, as
empresas de transporte aéreo e ainda a populagdao do entorno do aeroporto. O efeito
da intervencdo é entdo medido na forma de variacdo de bem-estar social, desagregado
em variagdes dos excedentes dos produtores e consumidores. Varia¢des positivas de

bem-estar indicam que a intervencao é vantajosa para a sociedade.

Especificamente, além do retorno para toda a sociedade que um projeto ou politica deve
produzir, é relevante analisar como os custos e beneficios se distribuem por grupos
especificos da sociedade, no que vem se chamando de analise distributiva de custos e
beneficios, conforme preconizado pelo Guia Geral de Andlise Socioecondmica de Custo-
Beneficio de Projetos de Investimento em Infraestrutura (2021), do Ministério da

Economia.

Assim, sob a dtica da analise socioeconémica de custos e beneficios, convém avaliar os
efeitos sobre o concessionario aeroportudrio e sobre os usuarios do transporte aéreo,
minimamente. Neste estudo, entretanto, por simplificacdo e dados os seus objetivos,
ndo se estimou a estrutura de custos das empresas aéreas, considerando-se que essas
companhias naturalmente otimizam sua provisdo de servicos conforme a oferta dos

aeroportos, ndo se esperando variacées relevantes do excedente do produtor.
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3. Estudo de caso: analise de custos e beneficios do desvio de trafego do Aeroporto

de Joinville para o de Curitiba

Com o intuito de ir ao cerne do problema em relagdo aos critérios para a formagao de
blocos de concessdo de aeroportos, sobretudo quando se analisa a concorréncia entre
aeroportos agrupados, buscou-se focalizar o tema deste trabalho no caso emblematico
da competicdo por passageiros entre os aeroportos de Curitiba/PR e Joinville/SC, ambos
do Bloco Sul, concedidos em 2021 no ambito da 62 rodada de concessdo. A analise
levada a efeito neste trabalho considerou os critérios de proximidade territorial, area
comum de captacdo de demanda (sobreposicdo da regido de influéncia) e a perda do
bem-estar do usuario do aeroporto menor caso o operador privado, concessionario das
duas infraestruturas, decida deixar em segundo plano a operacdao do aeroporto

deficitario, a fim de maximizar o lucro do ativo mais rentavel.

Tais caracteristicas, observaveis em relacdo aos aeroportos de Curitiba e Joinville,
ensejam uma analise pormenorizada do ambiente concorrencial entre esses dois
aeroportos, o que se pode classificar, dentro da metodologia académica, como estudo
de caso. Com o desenvolvimento deste trabalho, pretende-se ainda oferecer uma proxy
para a analise de situacbes semelhantes a partir de critérios e parametros
demonstrados, a fim de que sua aplicagdo permita aferir o que ocorre em outras
situacOes aplicaveis. A propésito, caso semelhante de proximidade entre aeroportos e
sobreposicao de regido de captacdo de demanda se observa na 72 rodada de concessao
em relacdo aos aeroportos de Uberlandia/MG e Uberaba/MG, distantes 107,3 km um
do outro. Mesmo com portes distintos, a exemplo do caso dos aeroportos de Curitiba e
Joinville, os dois aeroportos de Minas Gerais poderiam, eventualmente, estar agrupados
em blocos distintos de concessado a fim de se afastar o risco de o operador privado optar
pela concentracdo das operacdes no ativo de maior retorno operacional, impondo uma

perda de bem-estar ao usudrio do aeroporto menor, menos rentavel.
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3.1. Identificagcdao de sobreposi¢coes de areas de captagcao de demanda nas regides

de influéncia dos aeroportos da 62 rodada de concessao

Consideradas as técnicas mais utilizadas para a andlise da competicdo entre aeroportos,
a partir do conceito de area comum de captacao de usudrios, buscou-se desenvolver a
andlise com base na atragao de passageiros da regidao de influéncia comum. Assim, no
caso dos aeroportos de Curitiba (SBCT) e de Joinville (SBJV), cujas dreas de influéncias se
sobrepdem, conforme indicado nos Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e
Ambiental (EVTEAs) dos aeroportos, assumiu-se que os viajantes de relevancia para este
estudo sdo aqueles provenientes dos 25 municipios que formam a base da AP-Joinville,
equivalente ao Arranjo Populacional de Joinville, regidao definida conforme critérios
territoriais e socioeconémicos estabelecidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e

Estatistica (IBGE).

Nos 25 municipios da AP-Joinville, cujos habitantes realizaram embarques pelo
Aeroporto de Joinville, as distancias entre a origem da viagem e o aeroporto variaram
de 12,02 km a 209,7 km. Na mesma simulacdao das viagens com embarque pelo
Aeroporto de Curitiba, essas distancias entre a origem e o terminal aeroportudrio

variaram entre 81,3 km e 186,14 km (Tabela 1).

Na Tabela 2, sdo apresentados os parametros utilizados para elaboracdo da matriz de
custos de viagens dos passageiros originarios dos 25 municipios da AP-Joinville com
embarque pelo Aeroporto de Joinville e pelo Aeroporto de Curitiba, bem como seus
respectivos custos, que foram calculados com base em: distancia terrestre, valor do
custo de transporte terrestre por km, distancia aérea, valor do custo de transporte aéreo
por km, custo do tempo de viagem terrestre, custo do tempo de viagem aéreo e analise

de sensibilidade a partir do valor atribuido pelo passageiro ao tempo da viagem.

Para realizacdo do levantamento citado, utilizou-se os dados de deslocamentos reais

disponibilizados pela Matriz de Origem-Destino Aérea da Secretaria Nacional de Aviacdao
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Civil do Ministério da Infraestrutura (SAC/Minfra), desenvolvida em parceria com o
Laboratoério de Transportes da Universidade Federal de Santa Catarina (LabTrans/UFSC)
a partir de dados de telefonia celular capturados em 2017, gerando um Big Data com

185 bilhdes de registros, e disponibilizados para acesso publico em agosto de 2020.

Tabela 1: Arranjo Populacional de Joinville/SC

Municipio Distancia de SBJV (km)  Distancia de SBCT (km)

1 Balneario Barra do Sul 53,9 161,6
2 Barra Velha 60,9 161,6
3 Bela Vista do Toldo 209,7 194,4
4 Campo Alegre 63,5 102,8
5 Campo do Tenente 159,9 93,1
6 Canoinhas 196,1 180,8
7 Corupad 73,3 141,8
8 Garuva 39,0 81,3
9 Irinedpolis * *

10 Itaidpolis 160,3 145,0
11 Itapoa 35,9 118,5
12 Jaragua do Sul 53,4 149,6
13 Joinville 12,0 119,2
14 Mafra 136,0 116,0
15 Major Vieira 201,4 186,1
16 Massaranduba 62,3 158,2
17 Monte Castelo * *

18 Papanduva 184,1 168,8
19 Pién * *

20 Rio Negrinho 74,7 111,5
21 Rio Negro 137,4 113,8
22 S&o Bento do Sul 80,6 107,9
23 S&o Francisco do Sul 56,2 163,9
24 Sdo Jodo do Itaperiu 62,0 162,7
25 Trés Barras 18,5 108,7

* Municipios sem informagBes na matriz de origem e destino

Fonte: EVTEA e Regic/IBGE

Para comparar custos do transporte (terrestre, aéreo e de tempo) entre o aeroporto
menor e o aeroporto maior (que se situa a uma distancia, em média, maior dos
passageiros), este trabalho considerou o volume de viajantes e os deslocamentos reais
da regido de influéncia do aeroporto menor (Joinville) para o maior (Curitiba), conforme
disponibilizado pela matriz de origem e destino da SAC/Minfra, ano base 2017, com
vistas a realizar o cdlculo do custo médio e do custo total de viagens, incluindo custos
dos deslocamentos terrestres, aéreo e do tempo da viagem. Para o custo do transporte

aéreo, foi utilizado o custo médio (yield) aéreo por quildometro voado das viagens entre
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os aeroportos, conforme base de dados da Anac.

Tabela 2: Parametros para o calculo de custos de distancias e tempo

(Em RS)*
Distancia trecho aéreo (km)
Valor médio do yield anual
Distancia trecho terrestre (km)
Valor trecho terrestre por 100km 65,00
Tempo duragdo trecho aéreo (horas)
Custo hora trecho aéreo 186,01
Custo hora trecho aéreo viagem a trabalho 309,85
Custo hora trecho aéreo viagem ndo trabalho 107,19
Custo tempo trecho aéreo
Tempo duragao trecho terrestre (horas)
Custo hora trecho terrestre 27,60
Custo tempo trecho terrestre
Custo hora terrestre = 60% custo hora aérea 111,61
Custo hora terrestre = 80% custo hora aérea 148,81
Custo hora terrestre = 100% custo hora aérea 186,01
Custo hora terrestre = 60% custo hora aérea viagem a trabalho 185,91
Custo hora terrestre = 80% custo hora aérea viagem a trabalho 247,88
Custo hora terrestre = 100% custo hora aérea viagem a trabalho 309,85
Custo hora terrestre = 60% custo hora aérea viagem nao trabalho 64,31
Custo hora terrestre = 80% custo hora aérea viagem ndo trabalho 85,75
Custo hora terrestre = 100% custo hora aérea viagem ndo trabalho 107,19

* Valores atualizados pelo IPCA de dezembro de 2017

Fonte: Ipea

O custo terrestre foi inferido a partir do custo médio de transporte por automovel
(modalidade de maior utilizacdo) a valor médio de RS 65,00 para cada 100 km. Para o
custo de tempo do viajante terrestre, tem-se o valor de RS 27,60 por hora; e, para o
custo de tempo do viajante aéreo, utilizou-se o valor de RS 186,01 por hora. Os valores
médios do custo de transporte por automovel e custo do tempo do viajante aéreo foram
aferidos pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (lpea), conforme apresentacdo
realizada no 402 Encontro Brasileiro de Econometria (2018). De acordo com o relatoério
técnico “Avaliacdo da pré-disposicao dos passageiros do transporte rodovidrio e
aeroviario em pagar pelos deslocamentos considerando o tempo de viagem, a
seguranca e a qualidade dos servicos”, resultado do projeto “Matrizes Origem-Destino
de transporte inter-regional de cargas e passageiros, Brasil 2015 a 2050” (lpea, 2018), a
propensdo a pagar do passageiro pela hora de viagem aérea era de RS 152,41 em 2014.

Este valor foi atualizado pelo indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) medido
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entre dezembro de 2014 e dezembro de 2017, atingindo RS 186,01.

Como o passageiro, ao decidir viajar e definir o modo de transporte a utilizar
(geralmente terrestre ou aéreo), intrinsecamente atribuird um valor para o tempo gasto
na viagem, tomou-se como razoavel, para a andlise deste trabalho, a realizacdo da
anadlise de sensibilidade do custo da viagem por faixas de equivaléncia ao valor do tempo
de viagem aéreo. Isso porque, mesmo que parte da viagem (deslocamento do municipio
de origem até o aeroporto de embarque) ocorra por vias terrestres, o viajante tende a
considerar o valor do tempo de toda a viagem e ndo cada trecho realizado. Além disso,
os estudos sobre valor do tempo em geral identificam forte relacdo com o nivel de
renda, que é mais alto para o usudrio do transporte aéreo que do terrestre. Assim, além
do custo médio da viagem calculado conforme os parametros para cada trecho e modo
de transporte, considerou-se também no estudo das faixas de custo total da viagem as

equivaléncias a 60%, 80% e 100% do valor do tempo de viagem aéreo.

Para aferir a pré-disposicdo dos passageiros do transporte aerovidrio em pagar pelos
deslocamentos, considerando o tempo de viagem, entre outros aspectos do servico
aéreo, o estudo do Ipea utilizou a técnica de preferéncia declarada (PD), que consiste na
aplicagdao de questionarios em que os individuos sdao confrontados com diferentes
alternativas hipotéticas e devem fazer uma escolha. De acordo com o relatério do
projeto “Matrizes Origem-Destino de transporte inter-regional de cargas e passageiros”
(2018) do lpea, foram processadas 18.274 observacdes de 9.166 respondentes. Os
dados utilizados nas estimativas do modo aerovidrio foram extraidos da “Pesquisa de
Origem/Destino do Transporte Aéreo de Passageiros” realizada pela Empresa de
Planejamento e Logistica (EPL) em parceria com o Instituto Olhar. Para estimar a
propensdo a pagar (willingness to pay — WTP) foi utilizado o modelo Mixed Multinomial
Logit, aplicado aos dados com diferentes filtros, o que gerou cendrios especificos: caso
geral, que considera todos os individuos pesquisados, e diferenciado, em que segmenta
os respondentes por caracteristicas de viagem, grau de certeza nas respostas e

caracteristicas socioecon6émicas. Neste estudo, considerou-se o resultado do caso geral.
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A Tabela 3, reproduzida do relatério da pesquisa do Ipea, apresenta os coeficientes e
valores de propensdo a pagar pela economia de tempo (WTP Tempo) e pela
confiabilidade de ndo haver atraso (WTP Atraso). Todas as varidveis sdo significantes
com grande numero de observagdes. O desvio padrdo (SD) do modelo Mixed Logit indica

a significancia da heterogeneidade individual de preferéncias e sensibilidades.

Tabela 3: Modelo Completo

Variaveis Coeficiente Std. Error
Média
Intercepto 1,687 0,165
Tempo 0,09 0,016
Atraso 0,583 0,092
Valor 0,035 0,005
SD
Tempo 0,413 0,063
Atraso 4,051 0,613
Valor 0,462 0,072
Estatisticas
Log-likelihood -8622,4
McFadden R? 0,29785
Resultados
WTP Tempo 152,41
WTP Atraso 988,71

Fonte: Ipea. Avaliagdo da pré-disposicdo dos passageiros
do transporte rodovidrio e aerovidario em pagar pelos
deslocamentos considerando o tempo de viagem, a
segurancga e a qualidade dos servigos. Relatorio técnico,
2018.TED IPEA-EPLn2 01/2016.

Considerou-se, para o calculo das sensibilidades da predisposicdo a pagar, o custo de
tempo do viajante aéreo equivalente a 60% (RS 111,61) e a 80% (RS 148,81) do valor do
tempo aéreo atualizado pelo IPCA (RS 186,01) por hora. Para melhor avaliacdo por
motivacdo da viagem aérea, considerou-se ainda os valores aferidos pelo estudo do Ipea
para “viagem a trabalho” (incluindo negdcios e evento profissional) e “viagem ndo
trabalho”, que abrange todos os demais motivos para o deslocamento. De acordo com

a Tabela 4, os valores encontrados foram de RS 253,88 para o Valor do Tempo de
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Trabalho e RS 87,83 para o Valor do Tempo de Ndo-trabalho. Atualizados pelo IPCA de
dezembro de 2017, para paridade temporal com os dados da Matriz OD Aérea de
deslocamentos reais da SAC/Minfra, tem-se, respectivamente, RS 309,85 e RS 107,19,
valores utilizados para a verificagdo das duas modalidades de embarques dos

passageiros provenientes da AP-Joinville nos aeroportos de Joinville e Curitiba.

Tabela 4: Por Motivo

Trabalho N3ao trabalho

Variaveis Coeficiente | Std. Error | Coeficiente | Std. Error
Média
Intercepto 2,102 0,211 0,933 0,152
Tempo 0,095 0,019 0,035 0,009
Atraso 0,684 0,117 0,117 0,028
Valor 0,022 0,005 0,024 0,005
SD
Tempo 0,391 0,064 0,169 0,039
Atraso 3,683 0,603 1,817 0,358
Valor 0,394 0,066 0,34 0,067
Estatisticas
Log-likelihood -4803,5 -3789,8
McFadden R? 0,3121 0,27201
Resultados
WTP Tempo RS 253,88 RS 87,83
WTP Atraso RS 1.836,08 RS 289,97

Fonte: Ipea. Avaliagdo da pré-disposi¢do dos passageiros do transporte rodovidrio
e aeroviario em pagar pelos deslocamentos considerando o tempo de viagem,

a seguranca e a qualidade dos servigos. Relatdrio técnico, 2018.

TED IPEA-EPL n2 01/2016.

Dado que a Matriz OD Aérea de deslocamentos reais da SAC/Minfra ndo aferiu os
motivos das viagens realizadas, considerou-se neste estudo, em relacao ao Aeroporto
de Joinville, a proporcao encontrada na pesquisa de origem-destino do transporte aéreo
de passageiros da EPL (2014), em cuja base de dados 59,07% dos viajantes embarcaram
no aeroporto por motivo de trabalho ou negdcios e 40,93%, por outros motivos (lazer,
turismo, visita a familiares, estudo, saude). Assim, considerou-se também, neste estudo,
a estimacdo do custo da viagem segundo a motivacdo pelo valor do tempo aéreo do
viajante a trabalho equivalente a 60% (RS 185,91) e a 80% (RS 247,88) do valor do tempo

aéreo atualizado pelo IPCA de dezembro de 2017 (RS 309,85), bem como o valor do
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tempo aéreo do embarque por outros motivos equivalente a 60% (RS 64,31) e a 80% (RS

85,75) do valor do tempo aéreo atualizado pelo IPCA de dezembro de 2017 (RS 107,19).

Feito o calculo, os valores encontrados foram atualizados pelo IPCA acumulado até
setembro de 2021 e assumidos como a perda do ano base (2022), o primeiro ano inteiro
da 62 rodada de concessao de aeroportos. Projetou-se, a partir de entdo, os resultados
para os 30 anos da concessdo com base no crescimento do nimero de viajantes,
conforme a linha de base do EVTEA e os cenarios de desvio de trafego de 50%, 80% e
100% dos passageiros pagos processados no Aeroporto de Joinville/SC para o Aeroporto
de Curitiba/PR. Em func¢do do deslocamento da demanda entre os dois aeroportos,
estimou-se também a reducdo de investimentos no aeroporto menor (Joinville) e
aumento no aeroporto maior (Curitiba), tomando-se como linha de base o Capex
projetado nos EVTEAs dos aeroportos e elaboracdo dos cenarios com aplicagdo da
proporcdo encontrada a partir de estimacdes em simulador de investimentos fornecido

pela SAC/Minfra (mais detalhes no Tépico 3.2.1).

3.2. Andlise de custos e resultados da operagao aeroportuaria de Curitiba sob

a hipétese de absorc¢ao do desvio de demanda de Joinville

Paralelamente ao cdlculo dos custos para os viajantes, embarcados tanto no Aeroporto
de Joinville quanto no Aeroporto de Curitiba, coube analisar, do ponto de vista do
concessionadrio, o impacto do desvio de demanda para a operacdo privada, considerados
ambos os aeroportos estudados. Assim, observadas as projecdes de receitas projetadas
nos EVTEAs para os 30 anos da concessdo, bem como os custos operacionais (Opex) e
investimentos na infraestrutura (Capex), calculou-se o resultado da operacdo a partir do
fechamento hipotético do Aeroporto de Joinville e respectivo desvio do trafego para
Curitiba. Considerou-se ainda trés cenarios distintos: desvio de 50% do trafego, 80% do

trafego e 100% do trafego de Joinville para Curitiba.
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Antes de analisar os cendrios propriamente ditos, cabe observar que os Estudos de
Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEAs) mostram Valor Presente Liquido
(VPL) positivo de RS 598,1 milhdes para a operacdo de Curitiba e de VPL negativo em
RS 88,7 milhdes para a operacdo de Joinville, considerados os 30 anos da concessdo. Na
analise realizada neste trabalho, considerada a linha de base do EVTEA como referéncia,
projetou-se, nos cenarios de desvio de demanda previamente estabelecidos, receitas e
custos operacionais em Curitiba proporcionais ao aumento da demanda de passageiros
desviados de Joinville para efeito de comparagao. Considerando-se a linha de base do
EVTEA (sem alteracdo da demanda dos aeroportos), encontrou-se VPL positivo de
RS 596,3 milhdes para Curitiba e VPL negativo de RS 79,1 milhdes para Joinville, levando-
se em conta, nessas proje¢des, desembolsos com impostos e a ndo incidéncia do custo

de outorga, em linha com o resultado obtido pelos estudos de viabilidade técnica.

Assume-se, para a estimacdes do resultado da operacao em Curitiba a partir da absorcao
da demanda de Joinville, em que pese o fator proximidade entre os dois aeroportos
(120 km) e a sobreposicdo de drea de captacdo, que o aeroporto paranaense pode nao
receber toda a demanda desviada do Aeroporto de Joinville, dado que ha outros
aeroportos com capacidade de atrair viajantes da AP Joinville, como Navegantes
(a 85 Km de Joinville) e até e Floriandpolis (a 163 km), mas também porque o passageiro
poderd, inclusive, desistir e ndo mais viajar. Assumiu-se ainda que a receita comercial
gerada pelos passageiros migrados para Curitiba corresponderd a % receita auferida
pelos passageiros que utilizam o aeroporto, dado que, de acordo com a literatura
econdmica, o potencial de gastos de passageiros migrados ndo é proporcional, mas

apenas residual, em relacao aos dos passageiros habituais do aeroporto.

A propdsito, conforme apresentado na revisdo bibliografica, a receita comercial de
Joinville e Curitiba projetada pelos EVTEAs dos dois aeroportos correspondem,
respectivamente, a 64,5% e a 48% das receitas totais do primeiro ano da concessao, e
33,8% e 33,2%, respectivamente, das receitas a serem auferidas em 2050. A composicao

da receita comercial de Joinville é tratada no Tdpico 4.2.
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Ressalta-se que as estimagoes realizadas para a operagdo conjunta dos aeroportos sao
um referencial vdlido para o inicio da concessao, antes da realizagdao de investimentos.
Passados os primeiros anos da concessdo, especialmente a fase de investimentos
obrigatdrios, o Capex da operagao naturalmente passard a ser considerado como custo
afundado (sunk cost), tendendo a funcionar como uma barreira de saida do negdcio ou,

no caso deste estudo, uma barreira para o fechamento do aeroporto menor.

Ao projetar cendrios para a operagdo do Aeroporto de Curitiba, de 50%, 80% e 100% da
demanda desviada de Joinville, sem o custo de outorga, observou-se ganho privado do
concessionario, com diferenca entre o VPL na estimag¢do com aumento de demanda e o
VPL calculado a partir da linha de base do EVTEA, de RS 165,9 milhdes no cendrio 1
(50% da demanda desviada), RS 226,4 milhdes no cenario 2 (80%) e RS 266,6 milhdes

no cendrio 3 (100%), conforme a Tabela 5 seguir:

Tabela 5: Proje¢do do VPL da operagdo e ganho do concessionario
com desvio de demanda (Capex = linha de base EVTEA)

CENARIO 1 - JOINVILLE ABERTO Taxade Valor presente Ganho do

(Proje¢dao sem custo de outorga) desconto daoperacdo concessionario
0,0723 Em milhGes

Resultado da operagdo Curitiba (SBCT) RS 596,33

Resultado da operagdo Joinville (SBJV) -R$ 79,13

Resultado da operagdo Curitiba e Joinville R$ 517,20

CENARIO 2 - JOINVILLE FECHADO
(Projecdo sem custo de outorga)

Result. operagdo em Curitiba com 50% viajantes Joinville RS 696,97
Resultado operagdo com Joinville fechado -RS 14,78
Resultado operacdo Curitiba e Joinville RS 683,19 RS 165,99
Result. operagdo em Curitiba com 80% viajantes Joinville RS 757,36
Resultado da operagao com Joinville fechado -RS 14,78
Resultado operagdo Curitiba e Joinville RS 743,58 RS 226,38
Result. operagao em Curitiba com 100% viajantes Joinville RS 797,62
Resultado operagdo com Joinville fechado -R$ 14,78
Resultado operacdo Curitiba e Joinville RS 783,84 RS 266,64

Fonte: Elaborag&o propria
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Ao inserir a outorga varidvel, definida na forma de percentual, pré-estabelecido em
edital, sobre a receita bruta da operac¢do e em aliquotas crescentes, calculadas do 52 ao
92 ano do contrato, passando a ser constante até o final da concessao, os valores de VPL
encontrados para a operagao conjunta de Curitiba e Joinville se alteram, considerando
alinha de base do EVTEA, para RS RS 487,1 milhdes positivos (Curitiba) e RS 87,8 milhdes
negativos (Joinville). Assim, a partir desses valores, e considerando igual desembolso de
Capex e impostos da linha de base (EVTEA), a projecdo de desvio de trafego do
Aeroporto de Joinville para o de Curitiba com trés cenadrios distintos (absor¢do de 50%,
80% e 100% da demanda por Curitiba) apresentou os seguintes resultados para a
operacao, com ganho menor para o concessiondrio em relacdo ao VPL da linha de base:
RS 143,8 milhdes no cendrio 1; RS 200,8 milhdes no cenario 2; e RS 238,9 milhdes no

cenario 3, conforme a Tabela 6 a seguir:

Tabela 6: Projegdo do VPL da operagdo e ganho do concessionario
com custo de outorga e Capex do EVTEA

CENARIO 1 - JOINVILLE ABERTO Taxade Valor presente da Ganho do

(Projecdo com custo de outorga) desconto operagao concessionario
0,0723 Em milhdes

Resultado da operagdo Curitiba (SBCT) RS 487,08

Resultado da operac&o Joinville (SBJV) -R$ 87,78

Resultado da operagdo Curitiba e Joinville RS 399,31

CENARIO 2 - JOINVILLE FECHADO
(Projecdo com custo de outorga)

Result. operagdo em Curitiba com 50% viajantes Joinville RS 582,19
Resultado operagdo com Joinville fechado -RS$ 14,78
Resultado operac3o Curitiba e Joinville RS 568,41 RS 143,77
Result. operagdo em Curitiba com 80% viajantes Joinville RS 639,26
Resultado da operagdo com Joinville fechado -RS 14,78
Resultado operagdo Curitiba e Joinville RS 625,48 RS 200,84
Result. operagdo em Curitiba com 100% viajantes Joinville RS 677,31
Resultado operagdo com Joinville fechado -RS 14,78
Resultado operagdo Curitiba e Joinville RS 663,53 RS 238,88

Fonte: Elaboragdo prépria
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3.2.1 Verificagdo da estimagdo dos investimentos necessarios (Capex) para absor¢ao

da demanda desviada de Joinville por Curitiba

Para verificar a consisténcia das projecdes de investimentos (Capex) e custos
operacionais (Opex) necessarios a absorcdo, pelo Aeroporto de Curitiba, da demanda
desviada do Aeroporto de Joinville, foi utilizado o Simulador de Investimentos da
Infraestrutura Aeroportuaria da Secretaria Nacional de Aviacdo Civil do Ministério da
Infraestrutura (SAC/Minfra), desenvolvido pelo Laboratéorio de Transportes da
Universidade Federal de Santa Catarina (LabTrans/UFSC) e gentilmente cedido para as
simulacGes deste trabalho. As projecdes realizadas para o Capex de desenvolvimento
indicam que a absor¢ao da demanda desviada de Joinville para o Aeroporto de Curitiba
exigiria, basicamente, somente aumento incremental de infraestrutura em Curitiba, ndo
tendo o desvio de trafego e voos de Joinville, em quaisquer dos cenarios, capacidade de

disparar gatilhos para investimentos expressivos no aeroporto paranaense.

O Simulador de Investimentos em Infraestrutura Aeroportudria foi desenvolvido para a
estimacdo de investimentos em planilha eletronica. A ferramenta tem o propdsito de
estimar os investimentos necessarios para a infraestrutura dos aeroportos brasileiros
para horizontes futuros. Para isso, o simulador utiliza-se da base de dados de aeroportos
e projecdes de demandas de passageiros, aeronaves e cargas, a fim de estimar
infraestrutura necessaria para que os aeroportos se enquadrem aos cendrios de
simula¢cdo. O modelo busca estimar os custos necessarios para implanta¢ao, adequac¢ao

e/ou ampliacdo da infraestrutura dos aeroportos para atender a demanda futura.

Considerando ainda as especificidades do simulador da SAC/Minfra, em fase de
desenvolvimento e voltado para o planejamento de ampliacdes de aeroportos em
operacao, optou-se, neste trabalho, pelo uso da proporg¢édo encontrada do crescimento
do Capex para os distintos cenarios de trafego, partindo-se da linha de base de
investimentos dos EVTEAs, dado que a ferramenta nao afere desembolsos em Capex de

manutencdo nem desapropriacdes, conforme projetado nos estudos de viabilidade
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técnica. Assim, utilizando-se a linha de base de investimentos dos EVTEAs dos
aeroportos da 62 rodada de aeroportos, encontrou-se necessidade de aumento dos
investimentos em Capex de 1,16%, 1,77% e 2,22%, respectivamente, para os trés
cendrios considerados, de desvio de 50%, 80% e 100% do trafego de Joinville para
Curitiba. A Tabela 7 apresenta os valores para a operacdao de Joinville e Curitiba,
considerada a absorg¢do do trafego desviado de Joinville para Curitiba, sem custo de

outorga.

Nota-se que os valores encontrados a partir da propor¢ao de aumento de Capex pouco
afetam o VPL apurado conforme parametros do EVTEA (investimentos, receita bruta e
impostos). Em outras palavras, os desembolsos em Capex sdo apenas incrementais, com
ligeira reducdo dos ganhos para o concessiondrio em relacdo ao resultado da operacgao
da linha de base: RS 160,6 milhdes no cendrio 1 (50% da demanda desviada), RS 218,1

milhdes no cenario 2 (80%) e RS 256,3 milhdes no cenario 3 (100%).

Tabela 7: Projegao do VPL da operagdo e ganho do concessionario com desvio de demanda
(Capex ajustado conforme simulador)

CENARIO 1 - JOINVILLE ABERTO Taxa de Valor presente Ganho do

(Projegdo sem custo de outorga) desconto da operagao concessionario
0,0723 Em milhdes

Resultado da operagdo Curitiba (SBCT) RS 596,33

Resultado da operagdo Joinville (SBJV) -R$ 79,13

Resultado da operagdo Curitiba e Joinville R$ 517,20

CENARIO 2 - JOINVILLE FECHADO
(Projegdo sem custo de outorga)

Result. operagdo em Curitiba com 50% viajantes Joinville RS 691,56
Resultado operagdo com Joinville fechado -R$ 14,78
Resultado operagdo Curitiba e Joinville RS 677,78 RS 160,59
Result. operagdo em Curitiba com 80% viajantes Joinville RS 749,11
Resultado da operagdo com Joinville fechado -R$ 14,78
Resultado operagdo Curitiba e Joinville RS 735,33 RS 218,13
Result. operagdo em Curitiba com 100% viajantes Joinville RS 787,27
Resultado operagdo com Joinville fechado -R$ 14,78
Resultado operagdo Curitiba e Joinville RS 773,49 RS 256,29

Fonte: Elaboragdo prépria

Ao projetar cendrios para a operacao do Aeroporto de Curitiba, de 50%, 80% e 100% da
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demanda desviada de Joinville, com o Capex ajustado a partir do simulador de
investimentos e considerado o custo da outorga, observa-se ganho privado maior para
0 concessionario em relagdo ao VPL do cenario anterior com outorga e Capex da linha
de base, possivelmente em razao do aumento substancial no VPL negativo em Joinville,
resultado afetado pela outorga. Nesse cenario, encontrou-se ganhos privados para
operacdo de RS 163,7 milhdes no cendrio 1 (com absorc¢do de 50% da demanda desviada
de Joinville), RS 217,9 milhdes no cendario 2 (80% da demanda desviada) e RS 253,9
milhdes no cendrio 3 (100% da demanda desviada), conforme a Tabela 8. Informa-se, a
propdsito, que nos cenarios em que Joinville foi considerado “fechado”, estimou-se um
custo minimo de manutencao da infraestrutura sem processamento de passageiros, de
RS 1,2 milhdo por ano (valor médio). Em valor presente, corresponde a RS 14,8 milhdes,

montante que, no limite, ainda poderia ser reduzido dos custos do concessionario.

Tabela 8: Proje¢ao do VPL da operagao e ganho do concessionario com desvio de demanda
(Capex ajustado e custo de outorga)

CENARIO 1 - JOINVILLE ABERTO Taxade Valor presente da Ganho do

(Projecdo com custo de outorga) desconto operagao concessiondrio
0,0723 Em milhGes

Resultado da operagdo Curitiba (SBCT) RS 487,08

Resultado da operagdo Joinville (SBJV) -R$ 87,78

Resultado da operagao Curitiba e Joinville RS 399,31

CENARIO 2 - JOINVILLE FECHADO
(Projecdo com custo de outorga)

Result. operagdo em Curitiba com 50% viajantes Joinville R$ 576,79
Resultado operagdo com Joinville fechado -RS$ 14,78
Resultado operag&o Curitiba e Joinville R$ 563,01 RS 163,70
Result. operagdo em Curitiba com 80% viajantes Joinville RS$ 631,01
Resultado da operagdo com Joinville fechado -RS 14,78
Resultado operagdo Curitiba e Joinville RS 617,23 RS 217,92
Result. operagdo em Curitiba com 100% viajantes Joinville RS 666,96
Resultado operagdo com Joinville fechado -RS 14,78
Resultado operagdo Curitiba e Joinville RS 653,18 RS 253,87

Fonte: Elaboragédo propria

37



=}
I e a Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada

3.2.2 Verificagdo da estimacdo dos custos operacionais (Opex) para absorg¢do da

demanda desviada de Joinville por Curitiba

A fim de verificar a consisténcia das estimagdes dos custos operacionais (Opex),

realizadas a proporg¢do do custo encontrado por passageiro processado no aeroporto,

conforme projecdo dos Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEAS)

da 62 rodada, utilizou-se o Simulador de Custos Minimos e Receitas Aeroportuarias,

disponibilizado para uso publico pela SAC/Minfra desde 2016. De acordo com as

projecOes realizadas a partir de parametros operacionais do Aeroporto de Curitiba

(Tabela 9), encontrou-se evolugdo consistente para os trés cendrios de desvio de trafego

para Curitiba, com manutencdo da proporcao dos custos minimos em patamar

semelhante (74% do projetado) para os cenarios estudados: Cendrio 2 (50% de absorgao

da demanda de Joinville), Cendrio 3 (80% de absorcao) e Cenario 4 (100% de absorcdo).

Tabela 9: Verificagdo de consisténcia da projegdo de custos da operagao
(Custo minimo de Opex estimado em simulador)

Aeroporto de Curitiba
30 anos de concessao

Valor presente custo de Opex
projetado a partir do EVTEA

Valor presente do Opex minimo
projetado por simulador

Proporgdo dos custos minimos
em relagdo ao projetado

Fonte: Elaboragdo prépria

Cenario 1

Trafego
normal de
passageiros

1.346,77

1.032,62

Cenario 2 Cenario 3
Absorgao Absorgdo de
de 50% da 80% da
demanda demanda de
de Joinville Joinville
Em bilhdes (RS)
1.424,02 1.448,32
1.054,58 1.070,40
74,06% 73,91%

Cendrio 4
Absorgdo de
100% da
demanda de
Joinville

1.473,71

1.081,23

73,37%
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3.2.3 Estimacao dos resultados da opera¢dao conjunta dos aeroportos de Joinville

e Curitiba sob a otica da analise socioecondmica de custos e beneficios (ACB)

Em cendrios sem as dedug¢des de impostos calculados e projetados na linha de base
(EVTEA), com vistas a realizacdo da andlise socioecon6mica de custos e beneficios (ACB)
da operagao, com a aplicagao do fator de conversao de pregos de mercado (inclusao de
impostos, subsidios e outras distor¢des ao longo da cadeia produtiva) para precos sociais
e aplicagcdo da Taxa Social de Desconto (TSD) de 8,5% ao ano, obtém-se os seguintes
ganhos em rela¢do ao Valor Social Presente Liquido (VSPL) inicial, considerando igual
desembolso de Capex, Opex e impostos da linha de base (EVTEA), para os trés
cendrios distintos: RS 119,7 milhdes no cenario 1; RS 158,7 milhdes no cendrio 2; e

RS 184,6 milhdes no cenario 3, conforme a Tabela 10.

Ao analisar o resultado da operacdo a partir da ACB (Tabela 11), tem-se, no caso
especifico da concessdo de aeroportos do Bloco Sul, ganhos para o agente privado bem
abaixo do projetado pelos EVTEAs e pelas estimacdes anteriores neste estudo em razao,
basicamente, da taxa de desconto utilizada. De acordo com orienta¢do da SAC/Minfra,
foi adotada taxa de desconto privada de 7,23% ao ano para o calculo do VPL dos projetos

aeroportuadrios do Bloco Sul.

No caso da analise socioecondmica de projetos de infraestrutura, utilizou-se a taxa de
desconto 8,5% (Taxa Social de Desconto — TSD), definida pelo Ministério da Economia
(2020). Como os projetos de infraestrutura tipicamente tém longa vida operacional, de
acordo com o Guia Geral de Analise Socioecondmica de Custo-Beneficio de Projetos de
Investimento em Infraestrutura (2021) é comum que os beneficios e custos relevantes
se estendam por um longo periodo, tornando necessario haver um critério para
comparacdo intertemporal de valores. Na avaliacdo socioeconbmica, o fator de
desconto reflete a percepcdo da sociedade quanto ao custo de oportunidade do capital,

ou seja, o valor social de usos alternativos dos recursos investidos no projeto.
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Tabela 10: Projegdo do VSPL da operagdo e ganho do concessionario
com desvio de demanda (ajuste pelo fator de conversao setorial)

CENARIO 1 - JOINVILLE ABERTO
(sem dedugdo de impostos)

Resultado da operagdo Curitiba - trafego normal
Resultado da operagdo Joinville - trafego normal
Resultado da operagdo Curitiba e Joinville

CENARIO 2 - JOINVILLE FECHADO
(sem dedugdo de impostos)

Resultado da operagdo em Curitiba com 50% viajantes Joinville
Resultado da operagdo com Joinville fechado
Resultado da operagdo Curitiba e Joinville

Resultado da operagdo em Curitiba com 80% viajantes Joinville
Resultado da operagdo com Joinville fechado
Resultado da operagdo Curitiba e Joinville

Resultado da operagdo em Curitiba com 100% viajantes Joinville
Resultado da operagdo com Joinville fechado
Resultado da operagdo Curitiba e Joinville

Ajuste do resultado da operagdo do ponto de vista da
ACB socioecondmica - Calculo do VSPL

Resultado da operagdo Curitiba e Joinville - fluxo normal
Ajuste do fator de conversdo setorial (0,15)
Resultado a valor presente com taxa social de desconto de 8,5%

Resultado da operagdo Curitiba e Joinville - 50% viajantes SBJV
Ajuste do fator de conversdo setorial (0,15)
Resultado a valor presente com taxa social de desconto de 8,5%

Resultado da operagdo Curitiba e Joinville - 80% viajantes SBJV
Ajuste do fator de conversdo setorial (0,15)
Resultado a valor presente com taxa social de desconto de 8,5%

Resultado da operagdo Curitiba e Joinville - 100% viajantes SBJV
Ajuste do fator de conversdo setorial (0,15)

Resultado a valor presente com taxa social de desconto de 8,5%

Fonte: Elaboragdo prépria

Valor presente da
operagao
0,0723 Em milhdes

Taxa desconto

RS 1.056,45
-R$ 68,99
RS 987,46

RS 1.146,15
-R$ 14,78
R$ 1.132,37

R$ 1.200,38
-R$ 14,78
RS 1.186,60

RS 1.236,33
-R$ 14,78
RS 1.222,54

Valor presente da
operagao

Taxa desconto

0,085
RS 987,46
-R$ 206,71
RS 591,52

R$ 1.132,37
-R$ 226,82
RS 711,25

RS 1.186,60
-R$ 238,21
RS 750,26

RS 1.222,54
-R$ 244,33
RS 776,11

Ganho do

concessionario

Em milhdes

R$ 119,73

RS 158,74

RS 184,59

Realizadas as estimagdes do resultado da operacao pela ACB, cabe seguir ao proximo
passo, que consiste no calculo dos custos de viagens dos passageiros a partir dos
aeroportos de Curitiba e Joinville para confrontacdo dos resultados obtidos com a
operacao. Paraisso, os valores dos custos de viagens durante a concessao serao trazidos
a valor presente. A conclusdo da andlise comparativa dos cenarios projetados, tanto na

Gtica do operador privado quanto da 6tica sociedade, consta do Tépico 4.1.
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Tabela 11: Ganhos do concessionario com desvios de demanda
sob a ética do interesse privado e analise ACB socioecondmica

Resultados da operagdo de Curitiba e Valor Ganho do Valor Ganho do
Joinville com e sem desvio de demanda presente da concessionario presente da concessionario
30 anos de concessao operagao - 6tica privada  operagdo - Gtica social
Taxa de desconto 7.23% 8.5%

Em milh&es (RS)
Resultado da operagdo Curitiba e
Joinville - sem desvio de demanda 399,31 591,52

Resultado da operagao em Curitiba
com 50% viajantes Joinville 563,01 163,70 711,25 119,73

Resultado da operagdo em Curitiba
com 80% viajantes Joinville 617,23 217,92 750,26 158,74

Resultado da operagdo em Curitiba
com 100% viajantes Joinville 653,18 253,87 776,11 184,59

Fonte: Elaboragdo prépria

3.3. Cdlculo de custos dos deslocamentos reais de passageiros conforme os dados

da matriz origem-destino para viagens

A etapa seguinte a elaboracdo da matriz de custos de viagem da pesquisa consistiu no
calculo dos custos médios de viagens reais, com base nos dados de deslocamentos reais
constantes da Matriz OD Aérea da SAC/Minfra. Assim, considerou-se as viagens reais
realizadas com origem na AP-Joinville (25 municipios) com embarque pelo Aeroporto de
Joinville (SBJV) e, posteriormente, realizou-se a simulacdo das mesmas viagens pelo
Aeroporto de Curitiba (SBCT), com os respectivos parametros do aeroporto concorrente.
Cabe esclarecer que a AP-Joinville, equivalente ao Arranjo Populacional de Joinville,
corresponde ao recorte territorial estabelecido por estudos do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) em 2016 (Figura 2). Ressalva-se que a Matriz OD Aérea de
deslocamentos reais da SAC/Minfra (2020) realizou expansdo de dados em casos de

lacunas de mercado nao atendidos pela rede celular da pesquisa ou sem amostragem
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de malha ou de mercado significativa. Foi realizada ainda expansao de dados com base
em rotas de servicos providos pelos municipios ou previstas por EPL, Anac, Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e Agéncia Nacional de Transportes

Aquaviarios (Antaq) quando n3do encontradas nas duas expansdes anteriores.

Figura 2: Arranjo Populacional de Joinville/SC

Mapa 49 - Arranjo Populacional de Joinville/SC - Capital Regional B (2B)

Regido de Influéncia Lapa
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Fonte: REGIC/IBGE

Ao todo, neste trabalho, analisou-se um total de 109.642 viagens realizadas a partir do

Aeroporto de Joinville, as quais foram também simuladas em embarques por Curitiba.

Os arranjos populacionais definidos nos estudos do IBGE suportam a analise da regido
de influéncia (RI) das cidades, conforme o Estudo Regides de Influéncia das Cidades do
IBGE (REGIC)!. De acordo com os EVTEAs dos aeroportos da 62 rodada, para efeito de
analise de competicdo e para as proje¢cdes de demanda, o conceito de Rl deve ser

ajustado para incorporar todos os aeroportos efetivamente competidores.

1. O REGIC visa identificar a hierarquia da rede urbana do pais através da andlise de aspectos da gestdo federal e empresarial, e da distribuigdo de bens
e servigos. Os centros urbanos da rede brasileira sdo definidos a partir de informagdes de subordinagdo administrativa no setor publico federal e de
localizagdo das sedes e filiais de empresas. Também s3do consideradas a oferta de equipamentos e servigos que caracterizam a centralidade de uma

cidade (informag@es de ligagdes aéreas, areas de cobertura de emissoras e televisdo, oferta de ensino superior, atividades comerciais e de servigo etc.).
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Ressalva-se que diversos fatores influenciam a escolha do aeroporto a ser utilizado por
cada passageiro, como o custo da passagem, a frequéncia de voos, a facilidade de acesso
terrestre e a motivacdo da viagem (visitas, lazer, negdcios etc.), entre outros, conforme
os estudos setoriais da IATA (2013) e do Journal of Air Transport Management (2013).
Para verificar se dois aeroportos competem entre si ndo basta observar apenas
distancias e tempos de transporte terrestre, mas também fatores associados a
preferéncias subjetivas dos passageiros. Os parametros dos estudos devem ser
ajustados a realidade, sobretudo em relagdo a conectividade terrestre entre cidades e a

diversidade de companhias aéreas e rotas.

Neste estudo, entretanto, por simplificacdo e vis-a-vis o objetivo da andlise de custos e
beneficios aplicada sobre custos de deslocamentos entre a origem e o aeroporto A ou
aeroporto B, ndo se estimou a estrutura de custos das empresas aéreas, considerando-
se que essas companhias naturalmente otimizam a provisdo de servicos conforme a
oferta dos aeroportos. Em outras palavras, por se tratar de um mercado competitivo e
se ter observado oferta regular de voos no aeroporto menor (Joinville), é razoavel supor
gue a operacao é rentdvel para as companhias aéreas. Os recursos usados nessa
operac¢ao podem ser facilmente realizados em outras rotas, sem se esperar varia¢ao

relevante da lucratividade das empresas.

Para a analise de existéncia de competicdo entre aeroportos, considerou-se neste
trabalho os parametros utilizados nos EVTEAs da 62 rodada para formacdo das regides
de influéncia (RIs), quais sejam: um aeroporto ndo possui competidor para a demanda
de uma determinada Rl caso os dados avaliados indiguem que este aeroporto é utilizado
por mais de 85% dos passageiros desta RI; se a representatividade dos passageiros que
utilizam este aeroporto estiver entre 75% e 85%, verificam-se outros fatores, como a
distdncia e o tempo de transporte até o aeroporto em analise, para definicdo se ha
competicdo ou ndo com outros aeroportos; e caso o aeroporto concentre menos de 75%
dos passageiros de determinada Rl, considera-se que ha competicdo com outros

aeroportos para captura dos passageiros desta RI.
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O EVTEA do Aeroporto de Curitiba/PR verificou ter havido a captura de 16% dos
passageiros da regido de influéncia de Joinville/SC, considerando-se o fator geografico —
distancia rodoviaria entre os dois aeroportos de apenas 120 km. Assim, segundo o
estudo de viabilidade técnica, "considerou-se que SBCT compete pelos passageiros da
Rl de SBJV" e que, por essa razdo, "tais passageiros devem ser necessariamente
contemplados nas projecSes" de demanda, custos, rotas (Figura 3) e investimentos

previstos para a concessdo do Aeroporto de Curitiba.

Figura 3: Mapa das rotas domésticas projetadas do Aeroporto de Curitiba para 2040
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Fonte: EVTEA-SBCT e Anac

Para a comparacdo entre os embarques reais (por Joinville) e simulados (por Curitiba),
calculou-se quatro faixas de custos de viagem, considerada a analise de sensibilidade do
valor do tempo do passageiro, que levou em consideracdo o custo padrdo do tempo

terrestre e as equivaléncias a 60%, 80% e 100% do tempo aéreo.

Para obtencdo desses valores, procedeu-se a constru¢ao de matriz de custos de viagem
com um total de 3.192 informacdes de deslocamentos reais com origem na AP-Joinville,
conforme a Matriz de OD Aérea da SAC/Minfra (2020) realizada a partir de dados
capturados no ano de 2017. Em relagdo aos 25 municipios da AP-Joinville (Tabela 1), a

matriz registrou um total de 109.642 viagens realizadas no periodo para o par de origem
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e destino no Aeroporto de Joinville (SBJV) capturado pela matriz OD, abrangendo
ligacdes com 93 aeroportos no pais. Apds a constru¢ao de matriz com parametros de
custos, distancias e tempo de viagem entre SBJV e demais aeroportos, os mesmos pares
OD foram simulados para o Aeroporto de Curitiba, com os devidos ajustes de distancias
e custos. Registra-se que os calculos da matriz foram executados inicialmente para
100.525 viagens, sendo os resultados encontrados extrapolados para o total de 109.642

viagens da amostra.

Uma vez elaborada, a matriz de custos de viagens dos passageiros da AP-Joinville
permitiu aferir os seguintes custos médios com embarques a partir do Aeroporto de
Joinville, atualizados pelo IPCA acumulado até setembro de 2021 e assumidos como
linha de base para as projecdes de perda de excedente do consumidor a partir do 12 ano
cheio da concessdo (2022): RS 1.009,64 para as viagens com custo terrestre estimado
para viagens rodovidrias tipicas (custo médio de transporte por automovel de RS 65,00
para cada 100 km e custo de tempo do viajante terrestre de RS 27,60 por hora);
RS 1.024,19 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 60% do tempo
aéreo (custo do tempo do viajante aéreo de RS 111,61 por hora de viagem); RS 1.033,38
para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 80% do tempo aéreo (custo
do tempo do viajante aéreo de RS 148,81 por hora de viagem); e RS 1.042,58 para
viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 100% do tempo aéreo (custo do

tempo do viajante aéreo de RS 186,01 por hora de viagem).

Em relagdo as simulagdes das mesmas viagens da AP-Joinville, mas usando o Aeroporto
de Curitiba, foram aferidos os seguintes custos médios de embarques:
RS 1.056,58 para as viagens com custo terrestre estimado para viagens rodoviarias
tipicas (custo médio de transporte por automoével de RS 65,00 para cada 100 km e custo
de tempo do viajante terrestre de RS 27,60 por hora); RS 1.164,63 para viagens com o
custo do trecho terrestre equivalente a 60% do tempo aéreo (custo do tempo do
viajante aéreo de RS 111,61 por hora de viagem); RS 1.220,50 para viagens com o custo

do trecho terrestre equivalente a 80% do tempo aéreo (custo do tempo do viajante
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aéreo de RS 148,81 por hora de viagem); e RS 1.276,37 para viagens com o custo do
trecho terrestre equivalente a 100% do tempo aéreo (custo do tempo do viajante aéreo
de RS 186,01 por hora de viagem). Pela proximidade com Joinville, o valor atribuido ao
tempo pouco afeta o custo total da viagem. Por Curitiba, entretanto, o custo total é
fortemente afetado pelo valor atribuido ao tempo no trecho terrestre. Assim, para
melhor visualizagdo, os calculos resultaram nos seguintes custos médios de viagem com

embarques nos aeroportos de Curitiba e Joinville, de acordo com a Tabela 12.

Tabela 12: Custos médios de viagem da AP-Joinville nos aeroportos de Curitiba e Joinville
(custo hora aéreo = RS 186,01)

Total de viagens Custo equivalente Custo equivalente Custo equivalente Custo equivalente

comorigemna ao custo terrestre 60% do custo 80% custo do 100% custo do
AP-Joinville padrdo tempo aéreo tempo aéreo tempo aéreo
Embarques 109642 R$ 1.056,58 RS 1.164,63 R$ 1.220,50 RS 1.276,37
por Curitiba
Embarques 109642 RS 1.009,64 RS 1.024,19 RS 1.033,38 RS 1.042,58
por Joinville
Custo a
maior por 4,65% 13,71% 18,11% 22,42%
Curitiba

Fonte: Elaboragdo prépria

Para uma visdao mais precisa e abrangente do comportamento dos viajantes de Joinville,
procedeu-se também ao calculo do custo médio das viagens por motivacdo: viagem a
trabalho e viagem por outros motivos (ndo trabalho). Assim, a matriz de custos com o
custo médio ponderado das viagens a trabalho e ndo trabalho dos passageiros da
AP-Joinville permitiu aferir os seguintes custos médios com embarques a partir do
Aeroporto de Joinville, atualizados pelo IPCA acumulado até setembro de 2021:
RS 1.109,91 para as viagens com custo terrestre estimado para viagens rodoviarias
tipicas; RS 1.130,53 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 60% do
tempo aéreo; RS RS 1.141,74 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente
a 80% do tempo aéreo; e RS RS 1.152,96 para viagens com o custo do trecho terrestre

equivalente a 100% do tempo aéreo.

Em relacdo as simulacGes das mesmas viagens da AP-Joinville, mas usando o Aeroporto
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de Curitiba, foram aferidos o0s seguintes custos médios de embarques:
RS 1.147,01 para as viagens com custo terrestre estimado para viagens rodovidrias
tipicas; RS 1.291,91 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 60% do
tempo aéreo; RS 1.360,05 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a
80% do tempo aéreo; e RS 1.428,20 para viagens com o custo do trecho terrestre
equivalente a 100% do tempo aéreo. Para melhor visualizagdo, os cdlculos dos custos
médios de viagem ponderados pela motivacao e atualizados pelo IPCA até setembro de

2021, com embarques nos aeroportos de Curitiba e Joinville, constam da Tabela 13.

Tabela 13: Custo médio de viagem ponderado (59,07% a trabalho e 40,93% a lazer e outros)
de passageiros da AP-Joinville nos aeroportos de Curitiba e Joinville

Total de viagens Custo equivalente Custo equivalente Custo equivalente Custo equivalente

comorigemna ao custo terrestre 60% do custo 80% custo do 100% custo do

AP-Joinville padrdo tempo aéreo tempo aéreo tempo aéreo

Embarques 109642 R$ 1.147,01 RS 1.291,91 RS 1.360,05 RS 1.428,20
por Curitiba
Embarques

Lo 109642 RS 1.109,91 RS$ 1.130,53 RS 1.141,74 RS 1.152,96
por Joinville

Custo a
maior por 3,34% 14,28% 19,12% 23,87%

Curitiba

Fonte: Elaboragdo prépria

Considerando-se apenas as viagens a trabalho realizadas, conforme proporgao (59,07%)
aferida em pesquisa de origem e destino realizada pela EPL em 2014, tem-se os
seguintes valores para os embarques da AP-Joinville no Aeroporto de Joinville,
atualizados pelo IPCA acumulado até setembro de 2021: RS 1.313,32 para as viagens
com custo terrestre estimado para viagens rodoviarias tipicas; RS 1.346,23 para viagens
com o custo do trecho terrestre equivalente a 60% do tempo aéreo (custo do tempo do
viajante aéreo de RS 185,91 por hora de viagem); RS 1.361,55 para viagens com o custo
do trecho terrestre equivalente a 80% do tempo aéreo (custo do tempo do viajante
aéreo de RS 247,88 por hora de viagem); e RS 1.376,86 para viagens com o custo do
trecho terrestre equivalente a 100% do tempo aéreo (custo do tempo do viajante aéreo

de RS 309,85 por hora de viagem).
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Em relacdo as simulacdes das mesmas viagens (a trabalho) da AP-Joinville, agora pelo
Aeroporto de Curitiba, foram aferidos os seguintes custos médios de embarques:
RS 1.330,44 para as viagens com custo terrestre estimado para viagens rodoviarias
tipicas; RS 1.550,08 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 60% do
tempo aéreo; RS 1.643,13 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a
80% do tempo aéreo; e RS 1.736,19 para viagens com o custo do trecho terrestre
equivalente a 100% do tempo aéreo (custo do tempo do viajante aéreo de RS 309,85
por hora de viagem). Para melhor visualizagdo, os calculos resultaram nos seguintes
custos médios de viagem nos aeroportos de Curitiba e Joinville a trabalho, com projecao

para 59.380 embarques, conforme a Tabela 14:

Tabela 14: Custos médios de viagem a trabalho da AP-Joinville
com embarque nos aeroportos de Curitiba e Joinville

Total de viagens Custo equivalente Custo equivalente Custo equivalente Custo equivalente

comorigemna ao custo terrestre 60% do custo 80% custo do 100% custo do
AP-Joinville padrdo tempo aéreo tempo aéreo tempo aéreo
Embarques
por Curitiba 59.380 RS 1.330,44 R$ 1.550,08 RS 1.643,13 RS 1.736,19
Embarques 59.380 RS 1.313,32 RS 1.346,23 R$ 1.361,55 RS 1.376,86
por Joinville
Custo a
maior por 1,30% 15,14% 20,68% 26,10%

Curitiba

Fonte: Elaboragio propria

Considerando-se apenas as viagens a lazer e outros motivos (turismo, visita a familiares,
estudo, saude) realizadas, conforme proporc¢ado (40,93%) aferida em pesquisa de origem
e destino realizada pela EPL em 2014, tem-se os seguintes valores para os embarques
da AP-Joinville no Aeroporto de Joinville, atualizados pelo IPCA acumulado até setembro
de 2021: RS 816,36 para as viagens com custo terrestre estimado para viagens
rodovidrias tipicas; RS 819,22 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente
a 60% do tempo aéreo (custo do tempo do viajante aéreo de RS 64,31 por hora de
viagem); RS 824,52 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 80% do
tempo aéreo (custo do tempo do viajante aéreo de RS 85,75 por hora de viagem); e
RS 829,82 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 100% do tempo

aéreo (custo do tempo do viajante aéreo de RS 107,19 por hora de viagem).
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Em relacdo as simulacdes das mesmas viagens (ndo trabalho) da AP-Joinville, agora pelo
Aeroporto de Curitiba, foram aferidos os seguintes custos médios de embarques:
RS 882,29 para as viagens com custo terrestre estimado para viagens rodoviarias tipicas;
RS 919,31 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 60% do tempo
aéreo (custo do tempo do viajante aéreo de RS 64,31 por hora de viagem);
RS 951,51 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 80% do tempo
aéreo (custo do tempo do viajante aéreo de RS 85,75 por hora de viagem); e
RS 983,70 para viagens com o custo do trecho terrestre equivalente a 100% do tempo
aéreo (custo do tempo do viajante aéreo de RS 107,19 por hora de viagem). A Tabela 15
permite melhor visualizacdo dos cdlculos resultantes dos custos médios de viagens ndo

trabalho nos aeroportos de Curitiba e Joinville, com projecao para 41.145 embarques.

Tabela 15: Custos médios de viagem a lazer e outros da AP-Joinville
com embarque nos aeroportos de Curitiba e Joinville

Total de vi Custo equivalente Custoequivalente Custoequivalente Custo equivalente
com origemna  ao custo terrestre 60% do custo 80% custo do 100% custo do
AP-Joinville padrdo tempo aéreo tempo aéreo tempo aéreo

Embarques 4114 882,29 919,31 951,51 983,70
por Curitiba 145 RS . RS , RS 951,5 RS 7
Embaraues 4114 816,36 819,22 824,52 829,82
por loinville -145 RS ’ RS ! RS .3 RS ’

Custo a
malor por 8,08% 12,22% 15,40% 18,54%

Curitiba

Fonte: Elaboragio propria

Considerando a totalidade das viagens realizadas com origem e destino nos municipios
da AP-Joinville aferidos pela Matriz OD Aérea de deslocamentos reais da SAC (2020),
incluida a expansao de dados para mercados sem cobertura, foram realizadas 134.666
viagens no total, sendo que 25.024 deslocamentos (18,58% do total) da matriz oriundos
da AP-Joinville tém originalmente o Aeroporto de Curitiba (SBCT) como origem e
destino. As viagens realizadas exclusivamente por Curitiba ndo foram consideradas nos

calculos.
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3.4. Estimacgdo da perda de excedente do consumidor sob a hipdtese de fechamento

de Joinville e migracao do trafego de passageiros para Curitiba

Apds a estimagado dos custos médios de viagens com origem nos 25 municipios da
AP-Joinville e embarques realizados pelos aeroportos analisados, Curitiba e Joinville,
passou-se ao calculo dos custos totais de viagens do aeroporto de Curitiba, considerado
o fechamento do Aeroporto de Joinville, justificdvel pela racionalidade econOGmica

operacional e ética do interesse privado.

Na figura 4, demonstra-se a curva de demanda dos passageiros do Aeroporto de Joinville
e do Aeroporto de Curitiba para o cendrio de custo médio valorado pela equivaléncia do
tempo de viagem terrestre a 100% do valor do custo do tempo aéreo, em que o custo
médio da viagem por Curitiba, de RS 1.276,37, é 22,42% superior ao custo médio da

viagem por Joinville, de RS 1.042,58.

Figura 4: Perda de excedente do consumidor com custo do tempo terrestre igual a

100% do custo do tempo de viagem aéreo

Demanda de passageiros por voos em Curitiba (SBCT) e loinville (SBJV)

Perda de excedente:

100% dos passageiros * custo a mais por SBCT
Custo % P g P

medio
viagem

55BCT 1.276,37

SSBIV1.042,58

»

Quantidade viagens

Considerando, para exemplificagdo, a situagao em que 80% dos passageiros de Joinville
migram para Curitiba e 20% optam por ndo viajar pelo aeroporto catarinense, tem-se,

conforme demonstrado na Figura 5, uma perda de excedente do consumidor também
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dos 20% que ndo migraram e deixaram de viajar pelo aeroporto maior, no Parana. Assim,
na demonstragao, esse contingente de passageiros que deixa de viajar necessariamente

perderd 50% do custo a mais (RS 233,79) pago pela viagem por SBCT.

Figura 5: Perda de excedente do consumidor com 80% de migragao

Demanda de passageiros por voos em Curitiba (SBCT) e Joinville {SBIV)

Perda de excedente:
80% dos passageiros * custo a mais por SBCT

Custo +20% dos passageiros * % do custo a mais por $8CT

médio
viagem

-20% S SBCT 1.276,37

S55BIV1.042,58

Quantidade viagens

Assim, sucessivamente, procedeu-se aos calculos para o excedente do consumidor em
todos os cendrios projetados de migracao de viajantes de Joinville e Curitiba. Observa-
se que a perda do excedente do consumidor levando-se em conta a motivacdo da
viagem, ao se comparar com a média de custos sem essa ponderacao, é maior que a
perda de excedente de todos os viajantes a trabalho da AP-Joinville que eventualmente
migrarem do Aeroporto de Joinville para o de Curitiba. Considerados os custos médios
de viagens ponderados por viagem a trabalho ou ndo trabalho, conforme estimacao
baseada na proporcionalidade de viajantes a trabalho (59,07%) e por outros motivos
(40,93%) aferidos pela EPL (2014), a média da perda de excedente é de 7,92% a 12,39%
maior que a média da perda de excedente sem essa ponderacgdo, de acordo com a
sensibilidade da propensao a pagar por faixa de equivaléncia (60%, 80% e 100%) ao valor

do tempo aéreo (Tabela 16).

51



=}
I e a Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada

Tabela 16: Média de perda de excedente do consumidor por passageiro
(custo médio ponderado X custo médio de viagem)

Custo equivalente Custo equivalente Custo equivalente Custo equivalente

custo terrestre 60% custo 80% custo 100% custo
padrao tempo aéreo tempo aéreo tempo aéreo

Excedente viagens RS 1.147,01 RS 1.291,91 RS 1.360,05 RS 1.428,20
custo ponderado
Perda de 50% de RS 18,55 RS 80,69 RS 109,15 RS 137,62
pax ndo migrante
Total excedente
atrabalho RS 1.165,56 RS 1.372,60 RS 1.469,20 RS 1.565,82
Excedente custo RS 1.056,58 RS 1.164,63 RS 1.220,50 RS 1.276,37
médio viagem
Perda de 50% de RS 23,47 RS 70,22 R$ 93,56 RS 116,89
pax ndo migrante
Total excedente R$ 1.080,06 R$ 1.234,85 R$ 1.314,06 R$ 1.393,26
custo médio
Variagdo da
perda de 7,92% 11,16% 11,81% 12,39%
excedente

Fonte: Elaboracao prépria

Para efeito de comparacdo, confrontados apenas os resultados de perda de excedente
de consumidor dos viajantes a trabalho, a perda de excedente do consumidor com a
migracao das viagens dos passageiros da AP-Joinville do Aeroporto de Joinville para o de
Curitiba é ainda maior, variando de 23,97% a 37,51%, de acordo com a propensdo a
pagar — analise de sensibilidade que considera a equivaléncia a 60%, 80% e 100% do

custo do tempo aéreo, conforme a Tabela 17.
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Tabela 17: Média de perda de excedente do consumidor por passageiro
(custo médio viagem a trabalho X custo médio de viagem)

Custo equivalente Custo equivalente Custoequivalente Custo equivalente

custo terrestre 60% custo 80% custo 100% custo
padrdo tempo aéreo tempo aéreo tempo aéreo

Excedenteviagem RS 1.330,44 RS 1.550,08 RS 1.643,13 R$ 1.736,19
atrabalho
perda de 30% de RS 8,56 RS 101,93 RS 140,79 RS 179,66
pax ndo migrante
Total excedente
viogem s wanaino R$1.338,99 RS 1.652,01 RS 1.783,92 R$ 1.915,86
Excedante custo RS 1.056,58 RS 1.164,63 RS 1.220,50 RS 1.276,37
médioviagem
perda de 50% de RS 23,47 RS 70,22 R$ 93,56 R$ 116,89
pax ndo migrante
Total excedente RS 1.080,06 R$ 1.234,85 R$ 1.314,06 RS 1.393,26
custo médio
Varia¢do da
perda de 23,97% 33,78% 35,76% 37,51%
excedente

Fonte: Elsbo ragio prépria

Os custos totais das viagens para os passageiros origindrios da AP-Joinville superam os
custos totais das viagens por Curitiba nos quatro cendrios projetados: custo atribuido a
viagem equivalente ao custo terrestre padrdao e custo atribuido ao tempo terrestre

equivalente a 60%, 80% e 100% do valor do tempo aéreo.

Retoma-se, aqui, os custos calculados conforme demonstracdo do Tdpico 3.2,
projetados para 30 anos, com base nos valores obtidos a partir dos parametros de custos
apresentados e assumidos como valor presente para o primeiro ano inteiro a concessao
(2022) e simulados conforme a variacdo de trafego. Assim, demonstra-se a seguir os
totalizadores de cada cenario de migracdo projetado (50%, 80% e 100% do trafego de
Joinville) e por faixa de sensibilidade de custos para o passageiro (padrdo de custo

terrestre e 60%, 80% e 100% equivalentes ao custo do tempo da viagem aérea).
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As projeg0Oes para os 30 anos da concessdao denotam montantes significativos de perda
do consumidor, que se eleva, naturalmente, a medida que o passageiro atribui maior
valor ao tempo gasto na viagem, associando-o ao custo do tempo do transporte aéreo,

o que eleva o valor, predisposi¢ao do consumidor a pagar, pela locomogao.

Assim, no cendrio em que todos os passageiros de Joinville migram para Curitiba,
considerando-se ainda o custo do tempo da viagem equivalente a 100% do valor do
tempo aéreo da viagem (RS 1.276,37 por Curitiba), a perda de excedente do consumidor
atinge RS 9,75 bilhdes em valor presente, com taxa de desconto de 8,9% (Taxa Social de
Desconto). No mesmo cenario de custo equivalente a 100% do valor do tempo aéreo da
viagem, mas com migra¢do de 80% do trafego de Joinville para Curitiba, a perda de
excedente do consumidor chega, em valor presente, a RS 7,94 bilh&es, contabilizados
0s 20% dos passageiros que nao migraram. O montante total da perda de excedente do
consumidor alcanca RS 5,32 bilhdes no cendrio de custo equivalente a 100% do valor do
tempo aéreo da viagem com migragdo de 50% do trafego de Joinville para Curitiba,
incluida a perda dos 50% ndo migrantes. Os valores totais de cada cenario projetado

constam da Tabela 18.

Considerando, para efeito de comparacdo, o perfil do custo ponderado de viajantes a
trabalho (59,07%) e por outros motivos (40,93%) no Aeroporto de Joinville, conforme
aferido em matriz OD da EPL (2014), a perda total de excedente se eleva para
RS 10,9 bilhdes a valor presente, considerado o cenario de custo do tempo da viagem
equivalente a 100% do valor do tempo da viagem aérea (RS 1.428,20 por Curitiba), e
taxa de desconto de 8,9%. Nessa estimagdo, com migragao de 80% do trafego de
Joinville para Curitiba, a perda de excedente do consumidor nos 30 anos da concessao
corresponde a RS 8,89 bilh&es, a valor presente, contabilizados os 20% dos passageiros
gue ndo migraram. O montante total da perda de excedente do consumidor atinge
RS 5,98 bilhdes no cendario de custo com migracdo de 50% do trafego de Joinville para
Curitiba, incluida a perda dos 50% ndao migrantes. Os valores totais de cada cenario

projetado constam da Tabela 19.
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Tabela 18: Custos totais das viagens projetadas para a concessao
e perda de excedente do consumidor a valor presente

Valor presente Perda excedente Perda Total da

custos viagens consumidor excedente do perdade
projetadas: a maior por consumidor  excedente
30 anos Curitiba ndo migrante por Curitiba

Em bilh&es (R$)

Com 50% de trafego
Custo viagens por Joinville tempo terrestre valor padrdo -3.855,08
Custo viagens por Curitiba tempo terrestre valor padrao -4.034,34 -179,26
-89,62 -4.123,96
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 60% valor t.aéreo -3.910,63
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 60% valor t.aéreo -4.446,87 -536,24
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes -268,12 -4.714,99
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 80% valor t.aéreo -3.945,73
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 80% valor t.aéreo -4.660,20 -714,48
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes -357,23 -5.017,43
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 100% valor t.aéreo -3.980,83
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 100% valor t.aéreo -4.873,49 -892,67
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes -446,33 -5.319,82
Com 80% de trafego
Custo viagens por Joinville tempo terrestre valor padrdo -6.168,13
Custo viagens por Curitiba tempo terrestre valor padrao -6.454,94 -286,81
-35,85 -6.490,79
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 60% valor t.aéreo -6.257,01
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 60% valor t.aéreo -7.114,99 -857,98
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes -107,25 -7.222,24
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 80% valor t.aéreo -6.313,17
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 80% valor t.aéreo -7.456,33 -1.143,16
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes -114,31 -7.570,64
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 100% valor t.aéreo -6.369,33
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 100% valor t.aéreo -7.797,59 -1.428,27
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes -142,83 -7.940,42
Com 100% de trafego
Custo viagens por Joinville tempo terrestre valor padrdo -7.710,16
Custo viagens por Curitiba tempo terrestre valor padrdo -8.068,67 -358,51 -8.068,67
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 60% valor t.aéreo -7.821,26
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 60% valor t.aéreo -8.893,74 -1.072,48 -8.893,74
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 80% valor t.aéreo -7.891,46
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 80% valor t.aéreo -9.320,41 -1.428,95 -9.320,41
Custo viagens por Joinville t.terrestre = 100% valor t.aéreo -7.961,66
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 100% valor t.aéreo -9.746,99 -1.785,33 -9.746,99

Fonte: Elaboragdo prépria
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Tabela 19: Custos totais das viagens projetadas e perda de excedente do consumidor
Ponderacao viagens a trabalho e ndo trabalho

Com 50% de trafego
Custo viagens por Joinville tempo terrestre valor padrao
Custo viagens por Curitiba tempo terrestre valor padrao

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 60% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 60% valor t.aéreo
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 80% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 80% valor t.aéreo
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 100% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 100% valor t.aéreo
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes

Com 80% de trafego
Custo viagens por Joinville tempo terrestre valor padrdo
Custo viagens por Curitiba tempo terrestre valor padrao

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 60% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 60% valor t.aéreo
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 80% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 80% valor t.aéreo
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 100% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 100% valor t.aéreo
Perda de excedente dos 50% usudrios ndo migrantes

Com 100% de trafego
Custo viagens por Joinville tempo terrestre valor padrao
Custo viagens por Curitiba tempo terrestre valor padrdo

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 60% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 60% valor t.aéreo

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 80% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 80% valor t.aéreo

Custo viagens por Joinville t.terrestre = 100% valor t.aéreo
Custo viagens por Curitiba t.terrestre = 100% valor t.aéreo

Fonte: Elaboracdo prépria

Valor presente Perda excedente

custos viagens
projetadas:
30 anos

-4.237,93
-4.379,59

-4.316,66

-4.932,85

-4.359,46
-5.193,03

-4.402,30
-5.453,24

-6.780,68
-7.007,34

-6.906,66

-7.892,56

-6.975,14
-8.308,84

-7.043,69
-8.725,19

-8.475,86
-8.759,17

-8.633,32
-9.865,70

-8.718,93
-10.386,06

-8.804,61
-10.906,48

consumidor excedente do

Perda

Total da
perda de

amaior por  consumidor ndo excedente

Curitiba

Em bilhdes (RS)

-141,66

616,19

-833,56

-1.050,94

-226,65

-985,91

-1.333,70

-1.681,50

-283,32

-1.232,38

-1.667,13

-2.101,88

migrante

-70,83

-308,10

-416,78

-525,47

-28,33

-123,24

-133,37

-168,15

por Curitiba

-4.450,41

-5.240,95

-5.609,81

-5.978,71

-7.035,67

-8.015,80

-8.442,21

-8.893,34

-8.759,17

-9.865,70

-10.386,06

-10.906,48
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4 - Analise de competicao no bloco com fechamento do aeroporto menor

Ao analisar a existéncia de competicdo entre aeroportos concorrentes de uma mesma
area de captacdo a partir da analise socioecondmica de custos e beneficios, que
considera a decomposicdo dos custos da viagem pelo custo do tempo terrestre e aéreo,
e confrontagdo dos resultados da perda do consumidor com os ganhos privados do
concessionadrio, tem-se, necessariamente, um dilema a considerar para a formacao de
blocos de aeroportos para concessao. Se se verificar que ndo ha perdas relevantes para
a sociedade, a opc¢ao pela manutencao do aeroporto menor no bloco pode ser
considerada como solucdo 6tima do ponto de vista econbémico, restando ao
concessionadrio transformar o ativo em uma operacao rentdvel. Porém, se o resultado
encontrado das projecdes de custos indicar a tendéncia a um subaproveitamento do
potencial econdmico do aeroporto menor, do ponto de vista socioeconémico, uma
solucdo possivel para o problema concorrencial poderia ser a revisdo da configuracdao
original do bloco, com o remanejamento desse ativo para bloco distinto. Nao sendo
possivel tal solucdo, a alternativa para o problema poderia ser algum tipo de atuacao

regulatdria, a fim de se evitar a perda de excedente do consumidor demonstrada.

A magnitude da perda de excedente do consumidor encontrada na analise poderia ser
um parametro objetivo como critério para a formacao de blocos de concessdo de
aeroportos. Contudo, uma vez constatado, por meio das projecdes de custos, que ha o
subaproveitamento do potencial socioecondmico do aeroporto menor, mas estando o
processo licitatério consumado, a regulacdo econOmica via flexibilizacdo, exigéncias de
desempenho ou por meio de tarifas poderia ser o caminho. Consideragdes especificas

sobre remédios regulatérios sao discutidas no Tdpico 4.2 deste trabalho.
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4.1. Andlise socioecon6mica de custos e beneficios em relagdo ao estudo de caso

de Joinville e Curitiba

Embora nao se espere, do ponto de vista contratual, o fechamento de um aeroporto
concedido com base na justificativa do desinteresse pela operacdo, entende-se que, sob
o ponto de vista socioecondmico, uma andlise dessa hipdtese pode contribuir para a
revisdo do modelo no que tange a seus aspectos concorrenciais e reducdo de perdas
para a sociedade. A propdsito, do ponto de vista da sociedade, o fechamento do
Aeroporto de Joinville seria substancialmente oneroso para os passageiros de sua regiao
de influéncia, dada a magnitude da perda observada, entre RS 4,12 bilhdes e RS 9,75
bilhGes, de acordo com distintos cendrios de valoracdo do tempo de viagem pelo
viajante, segundo os calculos do custo médio da viagem dos passageiros da AP-Joinville
pelo Aeroporto de Curitiba. A perda de excedente é ainda maior se considerada a
ponderacdo de 59,07% de viagens a trabalho e 40,93% por outros motivos (lazer,
turismo, visita a familiares, estudos e outros), de acordo com matriz OD elaborada em
2014 pela Empresa de Planejamento e Logistica (EPL). Por essa dtica, a perda de
excedente total do consumidor por Curitiba varia entre RS 4,45 bilh&es e RS 10,9 bilhes,

de acordo com os distintos cenarios de valoracao do tempo de viagem pelo viajante.

Confrontada com o ganho privado do concessionario, trazido a valor presente segundo
a oOtica da andlise socioecondmica de custos e beneficio (ACB), a perda da sociedade é
significativamente superior aos ganhos, ou economia de custos, que o concessionario
obteria (entre RS 119,73 milhdes e RS 184,6 milhdes, variando conforme o cendrio de
migracdo), caso pudesse fechar Joinville, conforme dados do quadro apresentado no

Tépico 3.2.3.

Considerado o cendrio mais conservador e realista de migracdo da demanda de Joinville
para Curitiba, de 50% do trafego, assumindo-se que parte dos viajantes deverdo optar
por embarcar por outros aeroportos proximos, como Navegantes (SBNF) ou

Floriandpolis (SBFL), ou mesmo desistir de viajar, tem-se, pela analise socioecondémica
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de custos e beneficios, um custo presente projetado para as viagens entre
RS 3,86 bilhdes e RS 4,87 bilhdes (Tabela 18), ora por Joinville, ora por Curitiba, e dado
os 30 anos da concessao, conforme o cendrio de custo de tempo terrestre padrdo ou de
equivaléncia do custo médio da viagem ao valor do tempo aéreo (60%, 80% ou 100%).
A perda total de excedente do consumidor por Curitiba varia entre RS 4,12 bilhdes a
RS 5,32 bilhdes (Tabela 18), de acordo com a sensibilidade de propensdo a pagar
considerada. O ganho privado do concessiondrio, no cendrio de migracdo de 50% do
trafego de Joinville para Curitiba, é de RS 119,73 milhdes (Tabela 10) em relagdo a

operagao normal, sem aumento da demanda por trafego migrado, em Curitiba.

Considerada a ponderagdo por motivagao da viagem, 59,07% a trabalho e 40,93% por
outros motivos (ndo trabalho), os custos projetados para os deslocamentos nos 30 anos
da concessdo, a valor presente, variam entre RS 4,24 bilhdes e RS 5,45 bilhdes
(Tabela 19) no cenario de migracao de 50% do trafego de Joinville para Curitiba. A perda
total do consumidor por Curitiba, considerado o acréscimo dos 50% dos ndo migrantes,

atinge valores que vdo de RS 4,45 bilhdes a RS 5,98 bilhdes (Tabela 19).

No cenario de migragao de 80% do trafego de Joinville para Curitiba, tem-se pela ética
da ACB um custo presente projetado para as viagens entre RS 6,16 bilhdes e RS 7,8
bilhGes, ora por Joinville, ora por Curitiba (Tabela 18), conforme a equivaléncia do custo
médio da viagem ao valor do tempo terrestre padrdao ou tempo aéreo (60%, 80% ou
100%). A perda total de excedente do consumidor por Curitiba varia, nos quatro cendrios
de valoragdo do tempo da viagem, entre RS 6,49 bilhdes a RS 7,94 bilhdes (Tabela 18).
O ganho privado do concessionario, com a migracao de 80% do trafego de Joinville para
Curitiba, atinge RS 158,74 milhdes (Tabela 10) com o “fechamento” de Joinville e

migracdo do trafego, frente a operacdo normal (sem aumento da demanda) em Curitiba.

Analisados sob a ética da ponderagcdao por motivacdo da viagem, 59,07% a trabalho e
40,93% por outros motivos (ndo trabalho), os custos projetados para os 30 anos da

concessao no cendrio de migracdo de 80% do trafego de Joinville para Curitiba, a valor
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presente, variam entre RS 6,78 bilhdes e RS 8,73 bilhdes (Tabela 19). A perda total do
consumidor por Curitiba, incluidos os 50% dos passageiros ndao migrantes, alcanga

valores entre RS 7,03 bilh&es e RS 8,89 bilhdes nesse cenario (Tabela 19).

No cenario radical, porém improvavel, de migracdo de 100% do trafego do Aeroporto
de Joinville para o de Curitiba, obtém-se, pela analise socioecondmica de custos e
beneficios, custos totais projetados para os 30 anos da concessao, a valores presentes,
entre RS 7,71 bilhdes e RS 9,75 bilhdes, ora por Joinville, ora por Curitiba (Tabela 18),
conforme o cendrio de custo de tempo terrestre padrdo ou de equivaléncia do custo
médio da viagem ao valor do tempo aéreo (60%, 80% ou 100%), e uma perda total de
excedente por Curitiba de RS 8,1 bilhdes a RS 9,75 bilhdes (Tabela 18). Na comparacdo
por motivacdo de viagem, a trabalho ou ndo trabalho, os custos projetados para as
viagens, a valores presentes, variam entre RS 8,5 bilhdes e RS 10,9 bilhdes, ora por
Joinville, ora por Curitiba (Tabela 19), e uma perda total de excedente por Curitiba de

RS 8,8 bilhdes a RS 10,9 bilhdes (Tabela 19).

No cendrio hipotético do “fechamento” do Aeroporto de Joinville e migragdo de todos
0S seus passageiros para o Aeroporto de Curitiba, o ganho privado do concessionario
atinge RS 184,6 milhdes (Tabela 10) na comparag¢do com a operacdo normal dos dois

aeroportos e sem aumento da demanda, motivada por desvio de trafego, para Curitiba.

Considerado o cendrio conservador, de perda de excedente total do consumidor
calculado a partir do custo médio da viagem, entre RS 4,12 bilhdes
e R$ 9,75 bilhdes, e ganho de excedente do produtor entre RS 119,73 milhdes e RS 184,6
milhdes (calculado pela ética social), a perda liquida para a sociedade serd de
RS 4 bilhdes a RS 9,6 bilhdes. Conclui-se que, do ponto de vista da analise
socioeconOmica de custos e beneficios (ACB), ndo é interessante o fechamento do
Aeroporto de Joinville. Do ponto de vista do consumidor, a perda de excedente é

significativa, como se observou em todos os cenarios estudados no Tdépico 3.4.

60



=}
I e a Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada

4.2. Andlise a respeito dos remédios regulatdrios vigentes para estimulo a

concorréncia no setor de aeroportos

Conforme discutido na revisdo da bibliografia econémica de aeroportos, flexibilizar
tarifas sobre aspectos competitivos da operagao pode ser uma resposta para manter o
trafego em aeroportos concorrentes e o interesse do concessionario na operagao. As
regras atuais de tarifacdo aplicadas e fiscalizadas pela Anac, entretanto, ja preveem
mecanismos distintos de remuneragdo que variam conforme o porte dos aeroportos e

o grau de rigidez necessario (intervencao) ou a flexibilidade (liberdade) da regulagao.

Aeroportos de maior porte e poder de mercado sdo regulados, desde a 52 rodada de
concessoOes, pelo mecanismo da Receita Teto por Passageiro, que abrange as tarifas de
embarque e conexdo, pouso e permanéncia (principais insumos da operagdo) das
aeronaves utilizadas para as operacdoes da aviacdo regular. Considerada uma das
melhorias do modelo, o revenue cap permitiu mais flexibilidade do que os tetos
tarifarios aplicados a aeroportos concedidos nas primeiras rodadas de concessdo. Esse
tratamento regulatério foi destinado, na 52 e na 62 rodada de concessdo, aos aeroportos
que processam mais de 1 milhdo de passageiros por ano. No caso do Bloco Sul (62
rodada) estdo sob o regime da Receita Teto por Passageiros os aeroportos de Curitiba,
Foz do lguacu, Londrina e Navegantes. Os demais aeroportos do bloco — Joinville,

Pelotas, Uruguaiana, Bacacheri e Bagé — operam sob liberdade tarifaria monitorada.

Por meio da regulacdo atual, além da flutuacdo de cada preco, passou-se a permitir a
flutuacdo dos precos relativos das diferentes atividades, desde que mantido o nivel geral
de precos incidente sobre o conjunto dos usuarios. Por esse sistema, de acordo com a
Anac (2017), “a majoracdo de uma tarifa em determinada circunstancia pode ser
compensada ndo apenas por uma reducdo da propria tarifa em outra circunstancia,
como também por uma reducdo de outra tarifa”. Em outras palavras, o modelo ampliou
as possibilidades do gerenciamento tarifario. Antes, o aeroporto tinha que fazer o

gerenciamento dentro de cada tipo de tarifa. Com a mudanca, tornou-se possivel, por
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exemplo, reduzir a zero uma determinada tarifa e aumentar as demais, desde que a

receita média por passageiro, no ano, nao ultrapasse o teto do contrato.

O mecanismo foi a alternativa encontrada para viabilizar a licitagdo de ativos de
pequeno porte, menos rentaveis ou deficitarios. Ao iniciar a discussdo do processo
licitatorio da 52 rodada, a Anac registrou no documento de abertura da consulta sobre
a regulacdo econGmica da concessdo que a grande diversidade de aeroportos da nova
rodada tornava o estabelecimento de regimes regulatdrios diferenciados, em fung¢ao
das caracteristicas dos aeroportos, uma op¢dao a ser considerada. “Trata-se de
aeroportos com trafegos anuais de passageiros que variam de apenas 5 mil a até 7
milhGes, e com perfis de trafego particulares” (Anac, 2017). Aos olhos do regulador, os
ativos ofertados impunham mais desafios regulatérios que os concedidos nas primeiras
quatro rodadas, dada a variedade de aspetos de interesse regulatério, como estruturas

de custos e receitas, perfil de trafego, nivel e qualidade dos servicos.

Naquele momento das discussdes, a necessidade de avancos na regulacdo econémica
de aeroportos, mesmo que desafiadora, levou a Anac (2017) a colocar a questdo em
debate, buscando caminhos para um modelo que assegurasse a atratividade dos ativos
menores: “E sabido que a capacidade de gerac3do de receitas em aeroportos de pequeno
porte é geralmente mais limitada em relacdo aos de médio e grande porte, o que torna
sua atratividade econdmica um desafio. Sendo assim, a questao fundamental ao definir
o modelo regulatdrio aplicavel a esses aeroportos é garantir que os operadores tenham
interesse em atender continuamente e adequadamente a demanda por transporte
aéreo da regidao ou mesmo investir em potenciais ainda ndo explorados que estimulem

o crescimento do aeroporto”.

A agéncia reguladora argumentava sobre a necessidade de avaliar aimposicdo de regras
mais brandas em relacdo a investimentos e nivel de servico exigidos. Paralelamente,
colocava sobre a mesa os beneficios e os riscos, sobretudo em caso de incentivos

ineficazes, das mudancas discutidas. A Anac defendia a flexibilizacdo da regulacdo — ou
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até a liberalizacdo — dos precos, de forma a maximizar a atratividade da exploracdo dos
servigcos aeroportuarios. Mas também reconhecia um risco por tras dessa estratégia.
“Por outro lado, se mesmo com a baixa intervencao regulatéria o incentivo a exploragao
dos servigos ainda fosse baixo, as reduzidas exigéncias regulatdrias poderiam facilitar
escolhas do operador pouco favordveis ao crescimento da demanda e a oferta adequada

de infraestrutura” (Anac, 2017).

A despeito da complexidade que se impunha, a flexibiliza¢ao regulatdria ocorreu. Além
do sistema Receita Teto por Passageiro, que deu ao concessionario o poder de gerenciar
o mix de tarifas das operacdes regulares, foi instituida a figura da Proposta Apoiada,
dispositivo que consiste em aumentos tarifdrios negociados com os usudrios e
aprovados pela Anac apds analise de relatérios da consulta aos interessados. Além disso,
tarifas de armazenagem e capatazia em transito ndo sdo reguladas. Para aeroportos
menores, nao existe uma regulagao direta. Entretanto, o aeroporto tem que seguir boas
praticas: pregos precisam ter uma relagdo com custos e o concessiondrio deve consultar
0s usudrios, que, caso entendam que o contrato n3do esteja sendo seguido, podem

denunciar ao regulador e obter a suspensao do aumento tarifario.

Usudrios mais relevantes de um aeroporto, as empresas aéreas seriam as mais
beneficiadas pela Proposta Apoiada. O mecanismo permite que parametros sejam
flexibilizados, definidos diretamente a partir da negociacdo entre o concessionario,
companhias aéreas e operadores da aviagdo geral. Unica restricdo sdo as alteracdes de
investimentos obrigatérios previstos na Fase |-B, destinada a ampliacdo e adequacao
dos aeroportos do bloco para atendimento as especificagdes minimas da infraestrutura.
Pela Proposta Apoiada, o concessionario pode alterar, em comum acordo com os
usudrios, parametros previstos na Revisdo dos Parametros da Concessdo (RPC),
realizada a cada 5 anos; aspectos de tarifas e de investimentos a posteriori a Fase |-B; e
até mesmo regras contratuais da concessdao que as partes considerem inadequadas,
desde que se obtenha a anuéncia da Anac. Contudo, mesmo que haja acordo entre o

concessionario e os usuarios do aeroporto, o regulador ndo é obrigado a anuir. Ndo se
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trata de ato vinculado. A prerrogativa de aceitar ou ndo a proposta é da agéncia.

Em 2017, as discussdes em torno das mudancas regulatérias para fazer frente a
concessao de aeroportos em bloco incluiram a perspectiva de se estabelecer regimes
regulatdrios diferenciados e suas consequéncias, dado que seria necessario ponderar os
custos de uma regulagdo mais personalizada e heterogénea para um conjunto de
aeroportos, sabendo-se que um mesmo concessiondrio poderia ter que trabalhar com

mais de um regime regulatério em um mesmo bloco.

O natural para qualquer modelo regulatério é agrupar aeroportos por semelhanca —
geralmente a regulacdo por porte. Contudo, para atender aos novos desafios, cogitou-
se até a regulacdo por meio de uma coordenacdo de regras aplicaveis a aeroportos de
pequeno e grande porte de um mesmo bloco. “Poderia se pensar, por exemplo, em
regulacdes tarifarias que aumentassem a capacidade de geracdo de receita dos
aeroportos mais rentaveis ndao apenas em fungao de seu préoprio movimento, mas do
movimento de todo o bloco, de forma a incentivar a concessiondria a buscar também o
crescimento dos aeroportos menos rentaveis” (Anac, 2017). Essa ideia ndo evoluiu.
Prevaleceu o renenue cap para aeroportos que processem mais de 1 milhdo de

passageiros por ano e a liberdade tarifaria monitorada para os aeroportos menores.

Em que pese os esforcos e a flexibilizacdo regulatéria, a Anac precisou criar um
mecanismo de pedido de autorizagdo prévia por parte do concessionario para o caso de
propostas de reducdo significativa da oferta de infraestrutura. “Uma vez que se trata de
uma concessao em blocos, incluindo aeroportos menos rentaveis, objetivou-se com essa
cldusula evitar situacdes em que possa haver reducdo da infraestrutura (com intuito, por
exemplo, de diminuir OPEX — custos de manutencdo) que prejudique o atendimento
adequado aos usuarios”, afirma a Anac na Nota Técnica n2 1/2020, que abriu o processo
licitatério da 62 rodada (Anac, 2020). A propésito, sobre esse ponto especifico, a agéncia
estabeleceu para o concessionario a obrigacdo de consultar as partes interessadas

relevantes em relacdo as propostas de realizacdo de investimentos que reduzam a
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oferta de infraestrutura no aeroporto. “Cabe observar que, acerca dessas situacoes,
entende-se possivel uma reducgdo da infraestrutura devido a decisdes de investimento
e visando uma operacao mais eficiente, mediante justificativa; busca-se exclusivamente
proteger o atendimento aos usudrios em casos em que a reduc¢do da infraestrutura nao
se alinhe com os objetivos da concessdao” (Anac, 2020). Para que uma reducao de oferta
de infraestrutura possa ser aceita, de acordo com a Anac, a proposta precisa estar
fundamentada. Mas, mesmo nesses casos, o regulador pode exigir contrapartidas do

concessiondrio, como a reducdo de tarifas, por exemplo.

E importante analisar ainda, do ponto de vista dos efeitos sobre tarifas e concorréncia
entre aeroportos, o peso das receitas comerciais na operacao, conforme discutido na
revisdo bibliografica deste trabalho. Em principio, é consenso que as receitas
provenientes de estacionamento, lojas, publicidade e hotéis, entre outras, podem
funcionar como remédio natural contra o monopdélio exercido por meio das receitas
tarifarias, com potencial para reduzir o poder de mercado do aeroporto. Em Joinville,
desde 2018 as receitas comerciais sdo absolutamente mais relevantes que na média dos
aeroportos do bloco, e representarao 64,5% do total das receitas em 2022, caindo a
33,8% em 2050, apos acomodagdes. Excegao a regra, isso ocorre com Joinville porque o
terminal de cargas (TECA) do aeroporto foi subconcedido por 25 anos (desde 2018) e as
receitas de armazenagem e capatazia provenientes do contrato, que tipicamente
deveriam ser contabilizadas como tarifarias, passaram a ser contabilizadas como ndo
tarifarias. Na analise comparativa acima, essa receita comercial em Joinville seria
totalmente perdida nos cendrios de seu fechamento. Ou seja, para o caso especifico e
mantidos os patamares de receita comercial indicados no EVTEA, ela nado seria suficiente

para inibir o concessionario na decisdo de um eventual fechamento do aeroporto.

N3o se trata, no caso do terminal de cargas do Aeroporto de Joinville, de auferimento
de receitas comerciais, mas de receitas aeroportudrias decorrentes de operacbes
aeronauticas. Na projecdo dos 30 anos de concessao, as receitas comerciais estimadas

para 9 aeroportos do Bloco Sul correspondem, conforme linha de base dos EVTEAs, a
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31% da receita bruta total, acompanhando a média observada no setor. Ao longo da
concessao, as receitas tarifarias (embarque, conexdao, pouso, permanéncia,
armazenagem e capatazia) ampliardo sua participacdo, partindo de 55% em 2022 para

69% em 2050, de acordo com as projecdes dos estudos de viabilidade técnica.

4.3. Restrigoes e penalidades que impedem a interrupgao da atividade dentro do

programa federal de concessdes aeroportuarias

Sabe-se que todo contrato de concessdo consiste em documento juridico perfeito que
nao pode ser rasgado pelo concessionario em caso de perda do interesse por algum dos
ativos do bloco arrematado em leildo. Além da for¢a do contrato, a regulamentacdo do
setor da aviacdo civil impde uma série de requisitos normativos que devem ser
cumpridos para que a operacao aeroportudria siga em conformidade com as exigéncias

operacionais minimas, inclusas nas cldusulas contratuais e fiscalizadas pela Anac.

De toda forma, sabe-se também que o exercicio do poder de mercado e a natureza da
atividade monopolistica tendem a fazer com que o ponto 6timo privado do operador se
dé em niveis de servico inferiores ao 6timo social. Em termos formais, fechar um
aeroporto menor nao seria possivel, mesmo que houvesse tal intuito. Contudo, dada a
assimetria de informacdes entre poder concedente e o ente privado, naturalmente o
concessionario poderd buscar usar mecanismos que mantenham no minimo exigivel os
custos em infraestrutura aeroportudria, a fim de priorizar outro ativo que lhe traga
maiores retornos privados. De mais a mais, a outorga variavel devida pelos 30 anos da
concessao estd condicionada a concretizacdo da receita bruta auferida, que por sua vez
estd condicionada a demanda. Uma vez reduzida a demanda, as obrigacdes financeiras

com a outorga diminuirdo de forma proporcional.

Como exposto, hd uma série de penalidades previstas no contrato de concessdo com

vistas a inibicdo do seu descumprimento pelo concessiondrio, além de garantia anual
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contratada pelo concessiondrio a favor do poder concedente. No que tange ao objeto
deste estudo, ressalta-se a relevancia do Plano de Exploragdao Aeroportuaria (PEA) do

aeroporto, que determina as obrigacdes e as condi¢des de sua exploracao.

No caso de Joinville, cuja operacdo hipoteticamente seria interrompida pelo
concessionario na busca da maximizagao de seus lucros, as obrigagées impostas no PEA
da 62 rodada, menos prescritivas quanto a forma de seu cumprimento, incluem, entre
outras, a adequac¢ao do terminal de passageiros, do estacionamento de veiculos e de
infraestruturas de apoio para o atendimento de 1,3 vezes a quantidade de assentos
oferecidos pela aeronave com maior capacidade de passageiros que operar voos
comerciais no aeroporto entre 0 232 e 0 342 més da concessao ou 1,3 vezes a quantidade
total de assentos oferecidos em simultaneidade. O plano de exploragao exige também
a disponibilizacdo de patio com 4 posicdes para aeronaves de cédigo “C” e realizagdo de
adequacdes para que o aeroporto esteja habilitado a operar, no minimo, com uma pista
de aproximagdo de ndo-precisdo, sem restricdo, noturno e diurno, aeronaves cédigo 3C

em até 36 meses apods a data de eficacia do contrato de concessao.

Em relagdo a prestagdo dos servigos, o contrato de concessao prevé como dever do
concessiondrio “assegurar a adequada prestacdo do servico concedido”, conforme
definido em lei, “incluindo, e ndo se limitando, a todos os investimentos em futuras
expansoes, necessarios para a manutencao dos niveis de servico, conforme a demanda
existente e de acordo com o estabelecido no PEA, na forma e prazos previstos”. Além
de manter o atendimento integral ao nivel de servico estabelecido ao longo de toda a
Fase Il (que sucede o periodo de investimentos iniciais para adequacdo do aeroporto),
o concessiondrio deve realizar, segundo o contrato, investimentos e acdes operacionais
necessarias para prover a capacidade adequada para o atendimento aos usuarios
durante toda a Fase Il, em especial nas infraestruturas, sistemas e instalacdes de
terminais de passageiros, patios de aeronaves, sistema de pistas de pouso e decolagem,

sistema de pistas de rolamento, estacionamentos de veiculos e vias de acesso.
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Regra geral, os aeroportos que processam mais de 1 milhdo de passageiros por ano
precisam aferir a qualidade do servigo prestado por meio de sistema de registro e
tratamento de reclamacées e problemas, um plano de acdo e medicdo dos Indicadores
de Qualidade de Servigo (IQS), cujo cumprimento pode levar a obtencao de bénus
tarifarios, ou mesmo decréscimos nos reajustes anuais, para aeroportos que processam
mais de 5 milhGes de passageiro por ano. Pode configurar também infracdo e
penalidades em caso de reincidéncia de baixo desempenho na qualidade de servico,
caracterizada pelo ndo alcance do padrao estabelecido para um mesmo IQS por
2 periodos, consecutivos ou alternados, em um prazo de 5 anos. Esse ndo é o caso de
Joinville, que processou menos de 600 mil passageiros em 2019 (periodo pré-pandemia)

e sO esta obrigado a ter um sistema de registro e tratamento de reclamacgdes.

Em dltima andlise, a interrup¢do dos servigos de um aeroporto somente ocorreria em
situacdes previstas na legislacdo, a saber: término do prazo do contrato, encampacao,
caducidade, rescisdao, anulacdo, relicitacdo, faléncia ou extingao da concessiondria. Nao
é o caso de, neste estudo, discutir as razdes juridicas que levariam ao fim do contrato a
partir de tais possibilidades, cada qual com contornos legais muito bem definidos.
Ressalta-se, entretanto, que a discussdo sobre a ruptura nos termos aqui mencionados

abrange todo o contrato de concessdo e ndo apenas um aeroporto isoladamente.

Assim, é relevante destacar que, embora as exigéncias de desempenho e as penalidades
por seu descumprimento sejam dirigidas a cada aeroporto do bloco, uma eventual
extincdo do contrato, por meio de caducidade, rescisdo ou relicitacdo, por exemplo,
atingiria o bloco como um todo. Ao que se abstrai das regras vigentes, ha uma
dificuldade intrinseca e um desafio colocados ao regulador em uma eventual situacdo
em que o concessionario, favorecido pela assimetria de informacgdes, venha a colocar

em segundo plano a operacdo de um aeroporto deficitario.

Todavia, os mecanismos que impedem o fechamento ou o subinvestimento no

aeroporto deficitario acima expostos referem-se a regulacdo de comando e controle. O

68



=}
I e a Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada

regulador naturalmente recorrerd a esse tipo de regulacdo sempre que houver a
necessidade de fazer cumprir as regras contratuais e requisitos regulamentares, porém,
em termos concorrenciais, tais mecanismos podem se mostrar inécuos. Uma regulacao
por incentivos econdmicos, desde que empregados os incentivos adequados, esta sim

pode contribuir para prevenir disputas e levar a resultados desejaveis.

Mais especificamente, numa situacdo em que ha dois aeroportos proximos entre si, um
maior e outro menor, concedidos a operadores concorrentes, o operador do aeroporto
menor ndo ganha market share em caso de subinvestimento. Mas se ambos os
aeroportos estdo sob o controle de um mesmo operador, este operador ganha market
share no aeroporto maior caso faga subinvestimento no aeroporto menor. Isso elimina

o incentivo econémico e a dependéncia da regulacdo de comando e controle fica maior.

5 - Consideragdes finais e discussao sob a ética regulatoria

O contexto da competicdo entre os dois aeroportos localizados a curta distancia
terrestre um do outro suscita a discussao sobre o modelo de concessao escolhido. Na
perspectiva privada, a légica econdmica sugere ganhos maiores de escala e custos
menores se a operacao ficar concentrada na infraestrutura mais eficiente. No caso em
analise neste estudo, pode-se afirmar que, do ponto de vista do concessionario, ele
u“ 27 . . . . ~
ganha duas vezes se “fechar” o Aeroporto de Joinville: ao eliminar uma operagao

deficitaria e ao potencializar o retorno econémico de uma operagao ja lucrativa.

Do ponto de vista da politica publica de concessdes aeroportudrias, pode nao ser
justificavel a inclusdo de dois aeroportos concorrentes, um regional e outro central, num
mesmo bloco de concessdo a ser controlado por um mesmo concessiondrio,
naturalmente interessado em maximizar seus lucros e, por consequéncia légica, reduzir

operacgdes deficitarias.
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Ainda que a distancia entre a origem da viagem da AP-Joinville até o Aeroporto de
Curitiba e o custo da viagem sejam mais elevados, na média, que os mesmos parametros
em relacdo ao Aeroporto de Joinville, hd outros fatores que podem justificar a
preferéncia dos passageiros pelo deslocamento até um aeroporto concorrente para
realizacdo da viagem aérea. A existéncia de maior oferta de voos e rotas no aeroporto
mais distante é uma justificativa razoavel. Até mesmo aspectos culturais contribuem
para explicar a escolha do consumidor. De qualquer forma, sejam quais forem as
motivagOes do passageiro, resta demonstrado que ha perda significativa de excedente
do consumidor, a qual eventualmente podera ser capturada pelo concessionario, o que

é indesejavel do ponto de vista do bem-estar dos individuos.

Conforme exposto no Tdépico 4.2, os principais remédios previstos no modelo de
concessao de aeroportos em bloco sdo a liberdade tarifaria, desde que negociada com
0s usudrios, e a autorizacdo prévia do 6rgao regulador para reducdes significativas da
oferta de infraestrutura. Em relagdo as decisGes do concessionario que levem a redugao
da oferta da infraestrutura, o regulador dispde de instrumentos (exigéncia de
contrapartidas) para forcd-lo a compensar os efeitos negativos para os usuarios. Mas,
nesse caso, cabe indagar que garantias existem se o concessionario decidir adotar uma
determinada estratégia comercial que vise desviar o trafego natural de um aeroporto
para outro mais distante, com vistas a auferir receita maior, precisamente proveniente

da perda de excedente do consumidor sem opc¢do para a viagem aérea.

Se ha liberdade tarifdria, ainda que monitorada, ela seria suficiente para tornar a
operacao do aeroporto menor — no caso, Joinville — atrativa? Ao que se depreende da
teoria econ6mica, e conforme dito pela prdpria Anac (2017) sobre os riscos presentes
em um contexto de baixa intervencao regulatdria, cabe um outro questionamento: a
liberdade tarifaria ndo poderia levar o concessiondrio a aumentar as tarifas de Joinville,
ainda que, para isso, dependesse da concordancia de empresas usuarias do aeroporto?
Caso consiga esse intento, o concessionario pode elevar o custo para os usuarios de

Joinville até o limite de ndo inviabilizar a operacdo aérea no aeroporto menor, mantendo
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demanda ali, mas capturando quase todo o excedente do consumidor existente.

Ha ainda outra duvida, relacionada a assimetria de informacdes entre regulador e
regulado, o que pode favorecer a este, como, por exemplo, em relagdo a necessidade
de autorizacdo prévia para a reducdo de oferta de infraestrutura, mesmo que seja
prerrogativa da Anac aceitar ou ndao seus termos, sob condi¢des definidas pelo
regulador. Pergunta-se: esse mecanismo seria de facil aplicacdo, considerando-se a
existéncia da assimetria de informagdes em relagdo aos entes regulados? A teoria
econdmica diz que a principal motivacdao para a regulagdo dos precos cobrados por
aeroportos é a prevencdo ao exercicio do poder de mercado que esses entes podem
possuir em algumas de suas atividades. E é exatamente a baixa concorréncia que leva
os precos a se distanciarem dos custos da infraestrutura e dos servicos prestados,
gerando ineficiéncias e aumento do excedente do produtor. A assimetria de informacao
entre regulador e regulado dificulta a atuacdo do primeiro em prevenir e remediar

atuagao oportunista do segundo.

O uso das analises de eventuais perdas de excedentes dos consumidores usuarios de
aeroportos menores exposta neste trabalho pode ser um dos mecanismos de
monitoramento e avaliacdo dos 6rgdos reguladores quanto a operacdo de aeroportos
menores dos blocos em que ha potencial concorréncia entre os aeroportos. Entende-se
também que esse ponto de vista seria de grande utilidade para o poder concedente ao

definir as premissas para a modelagem das concessdes aeroportudrias no pais.
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5.1. Limitagles da pesquisa e sugestOes para aspectos a serem explorados em

novos estudos

Ha que se fazer ressalvas em relagao as limitagGes decorrentes do enfoque da andlise
relativa a captacdo de passageiros nas regides de influéncia, método que ndo esgota as
possibilidades de verificagdo de concorréncia entre aeroportos. Diversos estudos
realizados e a literatura concorrencial demonstra que varidveis como competicdo entre
empresas aéreas ou por tarifas aeronduticas, uso de slots, trafego de carga, contratos
com empresas aéreas, destinos e tarifas comerciais (aluguéis de lojas, exploragao de
hotéis etc.) sdo significativas para explicacdo da concorréncia no setor de transporte

aéreo.

Quanto a competicdo e a estrutura de custos das companhias aéreas, conforme
anteriormente exposto, optou-se por ndo se estimar suas estruturas de custo por
simplificacdo e dados os objetivos deste estudo. Assumiu-se o pressuposto de que as
empresas aéreas naturalmente otimizam suas provisdes de servicos conforme a oferta
dos aeroportos. Ressalta-se, ainda, em relagcdo ao poder de mercado, que as empresas
aéreas da aviacao regular tém forte influéncia sobre o nivel de concorréncia entre
aeroportos, especialmente quando exercem negociacdo de tarifas com terminais

aeroportudrios escolhidos como hub de suas operagdes.

Entende-se que os resultados obtidos neste estudo contribuem para discutir a
necessidade da avaliacdo dos critérios da formacdo de blocos de aeroportos sobre a
Otica da andlise socioecon6mica de custos e beneficios (ACB). Consideradas a
metodologia empregada e as caracteristicas comuns de projetos de infraestrutura,
entende-se também que o modelo desenvolvido neste trabalho mantém alto grau de
replicabilidade para avaliacGes de outros ativos do setor de transporte, a exemplo de
portos e ferrovias. A aplicacdo do modelo pode suportar decisGes de modelagem e
formacao de blocos de concessao ao produzir informacdes de relevancia para a analise

de impacto concorrencial, ganhos de eficiéncia e geracdo de bem-estar social.
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No caso da concessdo de aeroportos em blocos estudado neste trabalho, se ha riscos de
um ativo ser priorizado pelo concessionario em detrimento de outra infraestrutura
menor, menos rentdvel, com incidéncia de perdas elevadas de excedente do
consumidor para os usuarios do aeroporto menor, ndo se vé razao para que o modelo

de andlise da ACB ndo seja considerado na elaboracdo da modelagem da concessao.

A propésito, a 72 rodada de concessdo de aeroportos do governo federal traz situacao
aparentemente semelhante de risco para os usudrios do Aeroporto de Uberaba, de
pequeno porte, cuja area de captacdo de demanda encontra-se em sobreposi¢cdao com a
area de operacdo do Aeroporto de Uberlandia, de maior porte e mais bem estruturado.
Um exemplo contrario é a concessdo do aeroporto de Santos Dumont separadamente
do Galedo, ambos na cidade do Rio de Janeiro, distantes apenas 21 km um do outro.
Aqui, tem-se dois aeroportos de grande porte e ndo ha uma clara superioridade entre
eles. O primeiro é localizado mais proximo do centro de negécios da cidade, mas nao
dispGe de espaco fisico para expandir consideravelmente suas operagdes. Ja o segundo
tem plena condicbes de expansdao, conta com servicos associados a aviacao
internacional, mas é um pouco menos atrativo aos usuarios ligados a negdcios e mesmo
a turismo na cidade do Rio de Janeiro. A concorréncia entre os dois aeroportos deve
gerar muitos excedentes aos seus usuarios. Porém, o Aeroporto do Galedo ja esta
concedido, e ndao ha previsao de limitacdo de participacdao de seus controladores no
certame para a concessao do bloco em que Santos Dumont faz parte, com riscos de se
formar um bloco Unico com os dois grandes aeroportos da cidade, em dois contratos
distintos, dificultando até mesmo o monitoramento pela Anac. Em Minas Gerais,
concessao realizada pelo governo local sem essa limitacdo acabou colocando o

Aeroporto da Pampulha sob a mesma administracao do Aeroporto de Confins.
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