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MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA
SECRETARIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL
GABINETE

OFICIO N2 164/2020/GAB-SAC/SAC

Brasilia, 18 de fevereiro de 2020.

Ao Superintendente de Acompanhamento de Servicos Aéreos
Agéncia Nacional de Aviacdo Civil

Setor Comercial Sul, Quadra 09, Lote C

Edificio Parque Cidade Corporate, Torre A, 72 andar
70308-200 - Brasilia/DF

Assunto: Tomada de subsidios pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) para a revisio do processo
de coordenacdo e alocagdo de slots em aeroportos coordenados (Resolu¢do ANAC ne 338, de 22 de julho

de 2014).
Anexo: Nota Técnica n2 08/2020/DPR/SAC.

Senhor Superintendente,

1. Cumprimentando-o cordialmente, faz-se referéncia ao Oficio n2 255/2019/SAS-ANAC, por

meio do qual essa Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) convida esta Secretaria a participar da
Tomada de Subsidios para coleta de dados, sugestes e opinides sobre a revisdo da Resolu¢io ANAC n@
338/2014, que regulamenta o procedimento de alocacdo de hordrioc de chegadas e partidas em
aeroportos coordenados (slots) e dispde sobre os aeroportos de interesse.

2. Sobre o assunto, encaminha-se subsidios elaborados pelo Departamento de Politicas
Regulatdrias, constantes na Nota Técnica n2 08/2020/DPR/SAC.

3. Sendo o que compete para 0 momento, coloca-se esta Secretaria a disposicdo para
eventuais esclarecimentos que se fizerem necessarios.

Atenciosamente,

CARLOS EDUARDO RESENDE PRADO
Chefe de Gabinete

Seil Documento assinado eletronicamente por Carlos Eduardo Resende Prado, Chefe de Gabinete, em
20/02/2020, as 19:46, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 3°, inciso V, da

assinatura
eletrénica Portaria n2 446/2015 do Ministério dos Transportes

- s |
[=l3: AT [=] A autenticidade deste documento pode ser conferida no site
é‘!{ https://sei.infraestrutura.gov.br/sei/controlador_externo.php?
,,F' "'""J acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0, informando o cédigo verificador 2283551 e

0 codigo CRC E3DFA42E.
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MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA
SECRETARIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL
DEPARTAMENTO DE POLITICAS REGULATORIAS

NOTA TECNICA N2 8/2020/DPR/SAC

Brasilia, 07 de fevereiro de 2020.
PROCESSO N2 50000.066541/2019-97
INTERESSADO: ANAC
L ASSUNTO:

Tomada de subsidios pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) para a revisdo do processo de
coordenagdo e alocagdo de slots em aeroportos coordenados (Resolugdo ANAC n? 338, de 22 de julho de
2014).

2. INTRODUCAO:

Vem a este Departamento o DESPACHO N° 1649/2019/GAB-SAC/SAC (SEI n® 2087392), o qual encaminha,
para analise e manifestagao, no que couber as competéncias de cada Departamento, o Oficio n® 255/2019/SAS-
ANAC (SEI n® 2084783), em que a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil convida esta Secretaria a participar da
Tomada de Subsidios para coleta de dados, sugestdes e opinides sobre a revisdo da Resolugdo ANAC n°
338/2014, que regulamenta o procedimento de alocagdo de horario de chegadas e partidas em aeroportos
coordenados (slots) e dispde sobre os acroportos de interesse.

Conforme descrito na NOTA TECNICA N° 5/2019/GTRC/GEAM/SAS, que fundamentou a abertura da Tomada
de Subsidios, a Resolugdo n® 338/2014 teve como base o Worldwide Slots Guidelines (WSG), da International
Air Transport Association (IATA), que, por um lado, contribuiu para o alinhamento do pais as praticas
internacionais, mas, por outro, vem sendo questionado por contribuir pouco para o aumento da concorréncia no
sefor:

A Resolugdo ANAC n? 338/2014 teve como base o documento Worldwide Slots Guidelines (WSG), da
International Air Transport Association (IATA), por se tratar de um processo que reline praticas adotadas
por coordenadores em mais de 175 aeroportos no mundo. O processo de alocagdo de slots baseia-se no
principio do grandfather rights, no qual as empresas mantém o direito & utiliza¢gdo de slots que
cumprirem os parametros minimos de operagdo definidos (ex.: regularidade)

Muitos acreditam que os atuais procedimentos de alocagao de slots, baseado nas regras do WSG, tém
um desempenho ruim e ndo alocam slots com o objetivo de gerar o maior beneficio para os
consumidores e para a economia em geral.

()

Em que pesem os beneficios alcancados pela Resolu¢gdo ANAC n°® 338/2014 ao incorporar as praticas
contidas no WSG, é notério que o mecanismo de acesso previsto encontrava dificuldades em promover a
desconcentragdao do mercado em situa¢des especificas.

()

As praticas adotadas pela Resolugdo da ANAC n? 338/2014, sugeridas no WSG, possuem diversas criticas.
Dentre elas, tem-se que a rotatividade de slots em muitos aeroportos saturados que utilizam as regras da
IATA é baixa e o resultado é que os slots do banco geralmente estdo disponiveis apenas para horarios
menos atraentes comercialmente, o que, por sua vez, tem um impacto negativo na competitividade geral
do mercado.

Ante o exposto, a presente Nota Técnica propde-se a responder a referida Tomada de Subsidios, contribuindo
para as discussdes relativas a revisdo da Resolugdo n°® 338/2014.
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Para tanto, inicialmente sera realizado levantamento de algumas experiéncias internacionais de alocagao de slots,
bem como de discussdes que vem sendo levantadas em dmbito internacional sobre as questdes abordadas na
Tomada de Subsidios.

Posteriormente, serdo analisados alguns aspectos da regulagdo brasileira vigente de alocagdo de slots e de
algumas alternativas mencionadas no formulario integrante da Tomada de Subsidios.

Destaca-se que, nesta etapa do processo de revisdo normativa, a prioridade € contribuir para a analise das
vantagens e desvantagens das alternativas regulatorias e ndo necessariamente defender propostas ou firmar
posicionamentos, o que podera ser feito posteriormente, particularmente na etapa de Audiéncia Piblica.

3. ANALISE:

3.1. Experiéncia internacional na alocacao de slots

A alocagdo de slots em aeroportos saturados ¢ um desafio que vem sendo enfrentado em todo o mundo.

As dificuldades no aprimoramento da regulagdo permeiam discussdes nas ultimas décadas entre os

diferentes players do transporte aéreo civil mundial, buscando modelos que promovam maximiza¢ao da
eficiéncia e da concorréncia, em detrimento das imperfei¢des de mercado, como as barreiras enfrentadas pelos
novos entrantes em mercados relevantes.

Passa-se, nesse sentido, a explorar a visdo de importantes atores internacionais.

International Air Transport Association - 1ATA

A TATA, Associagdo Internacional de Transporte Aéreo, representa cerca de 290 companhias aéreas, as quais
processam mais de 80% do trafego aéreo mundial. Entre suas associadas encontra-se a maior parte das empresas
com operagdes internacionais e daquelas consideradas full-service carriers. Por outro lado, sua representatividade
entre as empresas aéreas regionais e as low-cost carriers ¢ menos relevante.

As diretrizes da JATA para alocagédo de slots (World Slots Guidelines — WSG) tém por objetivo promover a
utilizagdo mais eficiente da infraestrutura em aeroportos com alta densidade de trafego. As diretrizes néo
possuem forga legal, mas orientam as legislagdes e regulamentos em diversos paises.

Segundo a WSG, os aeroportos sdo categorizadas conforme seu nivel de saturagdo: aeroportos nivel 1 sdo aqueles
que ndo enfrentam restrigoes de infraestrutura; aeroportos nivel 2 sdo os que enfrentam restrigSes em
determinados horarios; e aeroportos nivel 3 sdo os que possuem restrigoes severas durante periodos de tempo
relevantes. O calendario para distribuigdo dos slots é dividido em duas temporadas (verdo e inverno) € os
principios centrais que orientam os procedimentos de alocagdo podem ser sumarizados conforme abaixo:

e Slots s6 podem ser alocados por um coordenador aeroportuéario regularmente indicado, funcional e
financeiramente independente de qualquer das partes interessadas;

e Slots s6 podem ser alocados para empresas aéreas ou outros operadores de aeronaves;

o Uma empresa aérea ou outro operador de aeronave deve ter um slot alocado antes de operar em um
aeroporto coordenado;

« Uma empresa aérea pode reter os slots com base na precedéncia historica de utilizagao (grandfather
rights), desde que tenha operado voos utilizando o referido slot em pelo menos 80% do tempo na
temporada imediatamente anterior;

e Slots histéricos ndo podem ser retirados de uma empresa aérea para acomodagdo de novas companhias ou
de qualquer outro tipo de operador;

o Slots podem ser livremente transferidos ou trocados entre companhias aéreas, ou ainda utilizados como
parte de operagdes conjuntas.

A regra de precedéncia historica é a base de todo o processo de alocagdo da IATA e representa consideravel fonte
de estabilidade para as empresas consolidadas no mercado. O procedimento de alocagdo ¢ relativamente simples
e prevé, inicialmente, a distribuig¢do dos slots para as empresas incumbentes que desejam manter suas operagoes.
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Em seguida, forma-se um pool de slots disponiveis (s/ots devolvidos, retomados ou criados). Como regra, 50%
dos slots disponiveis ficam reservados para as novas entrantes (empresas que operam menos de 5 slots por dia).

De maneira geral, as vantagens das diretrizes da IATA estdo em seus baixos custos operacionais € sua
padronizagao internacional, o que acaba por reduzir também os custos de transagao para os agentes econdomicos.
Além disso, as diretrizes estabelecem regras claras de priorizagao com suficiente grau de padronizagio para
permitir sua absor¢do por instrumentos legislativos locais.

Em que pese essas vantagens, criticas ao sistema [ATA alegam que ele impde barreiras a entrada de novos
operadores e gera uma tendéncia a concentragdo do mercado. Além da quantidade agrupada

no pool de slots disponiveis ser, geralmente, insuficiente para permitir uma efetiva contestagdo do mercado, a
tendéncia € que eles possuam baixo valor comercial por estarem concentrados em horarios de pouca demanda.
Ademais, a definigdo de novo entrante € bastante restrita (5 s/ots/dia) e limita a presenga de novos competidores
no aeroporto.

Unido Europeia - UE

Conforme descrito por Fonseca et al (2015), o sistema europeu de alocagdo de slots se assemelha muito ao
modelo proposto pela IATA. A norma europeia foi editada em 1993 (Council Regulation (ECC) n°95/93) e
passou por trés alteragdes posteriores; Regulation (EC) n® 894/02, Regulation (EC) n°® 1554/03 e Regulation (EC)
n°793/04.

As principais caracteristicas do processo de alocagdo na Unido Europeia sdo sumarizadas abaixo:Os Estados-
membros devem designar um aeroporto como coordenado uma vez constatada a escassez de capacidade por
periodos significativos de tempo;

» Os aeroportos coordenados devem possuir um comité de coordenagio, responsavel pela defini¢do de
capacidade do aeroporto, € um coordenador indicado, que ficara responsavel pela alocagdo de slots a cada
temporada,

e O slot € concebido como a autorizagdo concedida pelo operador aeroportudrio para a utilizagdo da
infraestrutura necessaria (pista, patio e terminal) para operar uma aeronave em uma data ¢ horario
especificos, ndo devendo incidir cobranga pela sua alocagio;

* A empresa que ja opera o slot dispde de prioridade na distribuigdo para a temporada subsequente
(grandefather rule), desde que cumprido um parametro minimo de 80% de regularidade na operagdo
do slot;

e Apos a definigdo dos slots abrangidos pela grandfather rule, é formado um pool com os slots utilizados,
retornados ou novos, havendo a obrigagdo de que seja observada a preferéncia de 50% para novos
entrantes;

» Os slots alocados a uma empresa podem ser utilizados por outra companhia com a qual haja
compartilhamento de operagdes;

» Em situagdes em que as requisigdes de s/ots ndo puderem ser acomodadas, deve ser dada preferéncia aos
servicos programados de duragdo anual.

Em que pese a similaridade com o modelo proposto pela IATA, o sistema europeu possui caracteristicas que
podem levar a uma indesejada concentragdo de mercado. Em especial, ha de se ressaltar que as empresas ndo
sofrem qualquer punigdo financeira decorrente da ndo utilizagdo dos slots alocados. Como resultado, as empresas
tendem a solicitar mais slots do que elas pretendem efetivamente operar apenas com o intuito de garantir maior
flexibilidade operacional. Em aeroportos coordenados, os slots alocados e ndo utilizados representam um custo de
oportunidade consideravel, pois outras empresas foram preteridas no uso da infraestrutura e deixaram de ofertar
V0OS.

Outro elemento do sistema europeu que pode afetar negativamente a contestabilidade do mercado diz respeito a
auséncia de um mercado secundario de slots. Segundo as regras europeias, a troca de slofs entre empresas é
autorizada, estando vedada, no entanto, qualquer tipo de compensacdo financeira entre elas. Adicionalmente,
merece destaque também a defini¢do restritiva de novo entrante utilizada pelo sistema europeu. A rigor, basta que
uma empresa opere mais de 5 slots / dia para que deixe de ser considerada novo entrante em um dado aeroporto.

Em trabalho realizado em 2011, a propria Comissao Europeia reconheceu os problemas apontados acima e
indicou algumas alteragdes que poderiam ser incorporadas ao sistema europeu. Dentre tais alteragdes, destacam-
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se as seguintes: (1) formalizagdo do mercado secundario de slots, de modo a promover um uso mais eficiente das
infraestruturas aeroportuarias; (i) retirada da possibilidade de ajustes nos horarios dos s/ots por razdes
comerciais, o que limitaria a prioridade conferida as entrantes; (iii) preferéncia para novos entrantes durante todo
o periodo de alocagédo; (iv) aumento do percentual de regularidade minima exigido (de 80% para 85%) para que
as companhias aéreas tenham preferéncia historica sobre o slot. Ndo obstante, em que pese o reconhecimento das
possiveis melhorias, a norma europeia permaneceu inalterada.

Airports Council International - ACI Europe

A representagdo europeia do ACI, o Conselho Internacional de Aeroportos, emitiu, em junho de 2017,
posicionamento sobre aprimoramentos ao modelo europeu de alocagdo de slots, visando uma alocagdo mais
eficiente. Referia-se, em especial, a emenda dada pela Norma Regulatdria (European Commission) 793/2004 a
Norma Regulatoria (EC) n® 95/1993.

Em sua manifesta¢do, o ACI Europe apresenta uma série de medidas com o objetivo de promover a otimizagdo
do uso da capacidade existente:

o Fortalecimento da regra “use ou perca” (regularidade): acredita que o nivel de regularidade no uso
dos slots deva estar acima dos 80%, uma vez que tal nivel permitiria uma substancial margem aos
operadores aéreos para a nao utilizagdo de seus s/ots. Tal mudanga resultaria em um incentivo forgado ao
uso eficiente dos s/ots ou, em ultima instdncia, na devolugdo dos slots utilizados ineficientemente para
realocagdo a outros operadores que possam opera-los de forma mais eficiente. No entanto, a ACI Europe
também se preocupa com o nivel ideal para taxa de regularidade, uma vez que os operadores aéreos
necessitam de certa flexibilidade para seu planejamento de malha aérea.

e Aumento nas séries de slots para temporadas de verdo e inverno: avalia que outra forma de otimizar o uso
dos slots seria estender o valor minimo de 5 semanas para que um operador aéreo crie historico em uma
série de slots em horario pico para a alocagdo na temporada subsequente.

 Regra de alocagio para novos entrantes: propde a possibilidade de adapta¢do da regra de prioridade aos
novos entrantes, de forma a torna-la menos prescritiva ou até mesmo que possa ser substituida por regra de
priorizagdo desenvolvidas com bases em especificidades locais, envolvendo operadores acreos,
aeroportuarios e um coordenador, mantendo sempre os principios da transparéncia, da objetividade e da
nio discriminagdo. Caso contrario, em determinadas situagdes, novos entrantes reais nem sempre serao
capazes de construir uma massa de servigo suficiente para se consolidar competitivamente em mercados
com grandes empresas aéreas pertencentes a aliangas globais.

 Adiantamento do prazo para devolugio do slot: recomenda que a data de devolug@do dos slots deveria ser
adiantada para 30 de novembro (temporada de verdo) e para 30 de julho (temporada de inverno). Alega que
as datas atuais de retomo dos slots para realocagdo na temporada seguinte (31 de dezembro e 31 de agosto)
nio permitem margem suficiente para que outras empresas peguem estes slots, devido a necessidade de
tempo que tais empresas necessitam para programagio de seus voos.

O posicionamento do ACI Europe tratou também de trés possiveis medidas:

e Introducdo de mercados secundario;
e Novos mecanismos de alocagdo primaria de slofs; €
e Retirada de slots em aeroportos densamente congestionados.

Em relacdo ao desenvolvimento de um mercado secundario de slots, o ACI Europe acredita tratar-se de medida
que tem tido sucesso para aprimorar o uso eficiente da capacidade aeroportuaria (casos de acroportos em
Londres) e que esse beneficio poderia ser estendido aos demais aeroportos congestionados cuja expansédo de
capacidade tem se revelado insuficiente para acomodar a demanda. No entanto, faz algumas ponderagdes ao
modelo:

 Transferéncia de slots mediante compensagio financeira deveria ser possivel, mas ndo mandatéria (a fim de
se evitar inseguranga juridica);

o Estados Membros deveriam ter a opgdo de retirar a possibilidade de mercados secundarios em
determinados aeroportos sob determinadas circunstancias: abordagem caso a caso.

o Parte dos lucros das empresas aéreas advindos da explora¢@o de slots escassos deveriam ser alocados na

expansao da infraestrutura aeroportuaria; e

O mercado secundario de slots deva preservar o principio da transparéncia.
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Quanto a possibilidade de um mercado primario de slots por meio de leildo, em que pese considerar que seria
uma mudanga fundamental nos modelos atuais de alocagdo de slots, o ACI Europe se posiciona contrariamente.
Argumenta que a introdu¢do de novos mecanismos de alocagdo primaria deve ser precedida de uma analise
minuciosa dos custos e beneficios de tais mudangas, uma vez que podem gerar efeitos até entio desconhecidos no
mercado.

Por fim, o ACI Europe também se posiciona contrariamente a qualquer outra forma de retirada de s/ots além
daquelas baseadas na regra de regularidade ou de cumprimento, por entender que esta medida levaria a
instabilidades e incertezas sobre a metodologia atual de aloca¢do. Destaca que, além de ndo estar alinhada com as
diretrizes de programagdo dos operadores aéreos internacionais, colocaria os operadores aéreos europeus em
desvantagem frente aos seus concorrentes mundiais, podendo até, em casos extremos, causar retaliacdes
internacionais as operadoras europeias.

Estados Unidos da América - EUA

O procedimento americano para alocag¢io de slots em aeroportos congestionados segue o principio do “first come,
first served”, ou seja, a alocagdo € feita para a empresa aérea que primeiro solicitar o direito de exploragio

do slot. Quando comparado com o sistema europeu ou os principios da IATA, o sistema americano impde menos
barreiras a entrada de novas companhias. No entanto, conforme descrito por Fonseca et al (2015), in verbis:

“esse mecanismo tem um alto potencial de congestionamento, pois as firmas impéem externalidades umas as
outras na medida em que a programacdo de um voo adicional para um aeroporto jd saturado provoca um
aumento na taxa de atraso ndo so para si como para as demais companhias aéreas. Esse custo adicional para os
demais agentes do mercado ndo é incorporado aos pregos, o que gera incentivo para o provimento de uma
quantidade de voos superior ao que seria socialmente desejavel.”

Em fung@o do aumento dos atrasos nos voos regulares e a consequente percepgio de degradagio na qualidade do
servigo, os EUA editaram em 1968 uma lei especifica para o assunto, denominada High Density Airport Rule.
Essa lel impos restrigdes a quantidade de slots que poderiam ser operados em aeroportos com alta densidade de
trafego, estabelecendo trés categorias distintas de operadores: aviagdo regular (scheduled air carriers),
operadores de voos ndo regulares (commuter operators) e aviagdo geral. Inicialmente, a High Density Rule foi
concebida como uma solugdo provisoria até que a capacidade aeroportuaria se expandisse de modo a acomodar
toda a demanda por infraestrutura.

Ap6s a edigdo da High Density Airport Rule, os slots foram aleatoriamente distribuidos entre as empresas
interessadas. As trocas foram autorizadas, mas foi vedada a possibilidade de comercializacdo. Nesse sistema, a
autoridade de aviagdo civil americana (Federal Aviation Administration - FAA) passou a funcionar como um
coordenador aéreo. Com o tempo, a norma passou a ser criticada por representar uma barreira a entrada de novas
empresas € por promover uma alocagao ineficiente dos slots. Em 1970, a aplicagdo da norma foi suspensa para o
aeroporto de Newark, mas permaneceu vigente em outras localidades. Atualmente, apenas as operagdes do
aeroporto de Washington permanecem plenamente coordenadas.

Em 1978, teve inicio o processo de desregulamentagdo do setor de transporte aéreo nos EUA com a publicacio
do Airline Deregulation Act (1978). A desregulamentagéo provocou uma expansio significativa da oferta e as
empresas se mostraram incapazes de chegar a um acordo quanto a alocagio de slots. Como consequéncia, a FAA
interviu no processo de alocagdo, determinando as regras de alocagdo. A partir de 1981, teve inicio uma série de
consultas realizadas pelo 6rgdo regulador americano por meio das Notices of Proposed Rulemaking

(NPRMs). Essas consultas culminaram com a publicagdo de uma nova regulagdo em dezembro de 1985, a qual
entrou em vigor janetro de 1986.

O regulamento instituiu procedimentos para a alocagio e transferéncia de slots em aeroportos de alta densidade.
A norma estabeleceu que quem detinha slots em 16 de dezembro de 1985 teria o direito a manter

esses slots (grandfather rule). Os slots doméstico passaram a obedecer a regra de use-it-or-lose-it a partir de um
pardmetro minimo de 65% por um periodo de 2 meses consecutivos.

Um elemento central dessa norma € o dispositivo que trata da possibilidade de compra e venda. Esse dispositivo
instituiu um mercado secundario de slots na aviagao. Segundo o texto aprovado, qualquer agente econdmico
(pessoas, comunidades, governos locais, empresas aéreas e bancos) poderiam adquirir slots. A previsdo de que
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governos locais ou estaduais pudessem adquirir slots se deveu fundamentalmente & inten¢do do regulador de
viabilizar transa¢des voltadas 4 manutengdo de servigos aéreos regionais.

A alocacio inicial foi realizada em consonéncia com o principio da antiguidade. Foi introduzido um dispositivo
voltado a promogdo da concorréncia, por meio do qual ficou definido que 5% dos slots de aeroportos de alta
densidade seriam retomados pelo regulador e redistribuidos a empresas que operassem menos de 8 slofs por dia.
Além disso, os slots retornados pelas incumbentes seriam sorteados, mas 25% deles seriam inicialmente
oferecidos para novos entrantes.

Apos a aprovagio da regra sobre alocagdo de slots, foi constatado um crescimento na presenga das empresas
incumbentes nos aecroportos coordenados, diferentemente do que era esperado. Ademais, notou-se que os pregos
nesses acroportos aumentaram mais do que em aeroportos néo coordenados. Ainda que estudos posteriores
tenham revelado que tais fatos tenham resultado da escassez de infraestrutura frente ao crescimento das operagoes
e da utilizacdo eficiente, por parte das incumbentes, de hubs aeroportuarios, 0 goVerno americano aprovou no ano
2000 o chamado Aviation Investment and Reform Act (AIR-21).

O AIR-21 estabeleceu um phase-out das regras de alocagdo de slots, facilitando a entrada de novas companhias
aéreas ¢ aumentando os servigos para pequenas comunidades. A principal inovagdo introduzida pela norma foi a
criagdo de slots especificos para voos regionais. O A/R-21 provocou um aumento consideravel nos atrasos nos
voos regulares em 2003, logo ap0s a recuperagdo da demanda pelos servigos de transporte aéreo, apos 0s
atentados de 11 de setembro de 2001. Atualmente, além dos slots da AIR-21, a FAA controla alguns slots que sdo
regularmente cedidos a pequenas empresas aéreas ou trocados em épocas de pico de demanda.

3.2. Analise da regulagio vigente e das alternativas regulatorias

3.2.1. Intervengbes em casos especificos

Recentemente, a ANAC realizou uma intervengdo no Aeroporto de Congonhas com o objetivo de minimizar o
impacto da faléncia da empresa Oceanair Linhas Aéreas S.A. (Avianca) no mercado aéreo brasileiro.

O dispositivo normativo que permite a intervengdo da ANAC em casos especificos também esta previsto na
Resolugdo n° 338 ANAC, conforme exposto abaixo:

Art. 82 Devem constar na declaragdo de aeroporto coordenado as seguintes informagdes e parametros
de coordenagdo:

]

VIl - percentual do banco de slots que sera distribuido inicialmente as empresas aéreas entrantes no
aeroporto;

§ 12 A definicdo dos parametros de coordenagdo sera feita de forma individualizada para cada aeroporto
coordenado.

§ 22 O parametro mencionado no inciso VIIl do caput devera ser fixado em, no minimo, 50% (cinquenta
por cento).

§ 32 Os parametros para a meta de regularidade e para o desvio tolerado, mencionados nos incisos Vil e
VII-A do caput, deverdo ser fixados em valores ndo inferiores a 80% (oitenta por cento) e a 15 (guinze)
minutos, respectivamente. (Redacio dada pela Resolugdo n? 487, de 22.08.2018)

§ 42 Caso seja comprovado tecnicamente o beneficio para a utilizagdo da infraestrutura aeroportudria,
a ANAC podera definir na declaragdo de aeroporto coordenado valores superiores ao previsto nesta
Resolug¢do quanto aos critérios:

i - nimero de slots alocados por dia, por empresa de transporte aéreo, para ser considerada empresa
aérea entrante no aeroporto;

Il - quantidade minima de slots para ser considerada uma série de slots no aeroporto; (grifo nosso)

Em termos gerais, apenas casos excepcionais devem motivar a intervengao direta dos reguladores na distribui¢ao
de slots, como na faléncia ou perda de outorga de empresas. A resolugdo em discussdo traz aspectos objetivos de
como proceder nessa situagdo, reforgando que os slots provenientes de uma empresa que perca a sua licenga para
operar, devido a faléncia ou qualquer outra razdo, retornem ao banco de slots, vejamos:
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Art. 43. A empresa de transporte aéreo ndo obterd o histérico de slots para a préxima temporada
equivalente na ocorréncia de qualquer dos seguintes casos:

(-]

It - perda da outorga para a exploragdo de servigos aéreos; ou (Redagdo dada pela Resolucio n2 487, de
22.08.2018)

[...]

Art. 44. A empresa de transporte aéreo ou o operador aéreo pode perder os slots ou as séries de slots
durante a terceira etapa de coordenagdo na ocorréncia de qualquer dos seguintes casos: (Reda¢io dada
pela Resolugdo n? 487, de 22.08.2018)

[...]

Il - perda ou suspensao da outorga para a exploragdo de servigos aéreos; (Redagdo dada pela Resolugdo
n? 487, de 22.08.2018)

(..]

No caso geral, os slots alocados para o banco de slots sdo redistribuidos seguindo as regras dispostas nos artigos
21,22 e 23 da Resolugdo n® 338. Em situagdes especificas, porém, a ANAC pode considerar o disposto no art. 8,
§ 4° para alterar os parametros de aloca¢do de slots.

No caso da empresa Avianca, a ANAC, com base no paragrafo disposto acima, editou a Decisdo n° 109, de 25 de
Julho de 2019, que declara o Aeroporto de Congonhas como um aeroporto coordenado, substituindo a Decisdo n°
107, de agosto de 2018, trazendo novos parametros para alocar os slots entdo utilizados pela Avianca. Os novos
pardmetros definidos foram:

§ 12 A coordenagdo atenderd aos seguintes parametros, nos termos do art. 82 da Resolu¢io n? 338, de 22
de julho de 2014:

[.]

VIl - meta de regularidade para avaliagdo da eficiéncia na utilizagdo das séries de slots no aeroporto: 90%
(noventa por cento);

VIl - desvio tolerado em relagdo ao horario do slot alocado para avaliagdo da pontualidade de chegadas e
partidas no aeroporto: 15 (quinze) minutos; e

IX - percentual do banco de slots que serd distribuido inicialmente as empresas aéreas entrantes no

aeroporto: 100% (cem por cento).

§ 22 O numero de slots alocados por dia, por empresa de transporte aéreo, para ser considerada
empresa aérea entrante no aeroporto sera de 54 (cinquenta e quatro) slots/dia;

[...]
Art. 22 Os slots provenientes da malha aérea da OCEANAIR LINHAS AEREAS S.A. serjo redistribuidos
somente para novas solicita¢des de slots.

Paragrafo Unico. Os slots referidos no caput constituirdo banco préprio cuja alocagdo sera proviséria ndo
se confundindo com os demais slots do aeroporto, apenas passando a integrar o banco de slots apds a
revisdo da Resolugdo n? 338, de 2014.

Ressalta-se que o parametro de regularidade de 90% ja constava nas decisdes anteriores. De forma geral, o
percentual de distribui¢do do banco de slots foi elevado de 50% para 100% e o nimero de slots para se considerar
uma empresa como entrante foi elevado de S para 54, o que representa uma alteragio da propor¢io de slots de
0,74% para 8,02% do aeroporto.

De forma geral, entende-

se que mudangas na legislagdo vigente reduzirdo a necessidade de intervengdes nos

pardmetros definidos na norma. Apesar disso, considera-se importante que os reguladores possuam mecanismos
para lidar com situagdes excepcionais, 0 que ja é abarcado na regulagdo atual.

Assim, acredita-se que os mecanismos vigentes sao adequados para lidar com intervengdes especificas nos

aeroportos coordenados.

3.2.2. Definicao de Empresa Entrante
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O critério de entrante tem por objetivo permitir que novas empresas operem em aeroporto saturados, se
configurando como um critério importante para a entrada de empresas. A regula¢do atual adota um critério fixo
para todos os aeroportos coordenados, com a possibilidade de alteragdo por aeroporto coordenado, de cinco slots
para que uma empresa seja considerada entrante. Nesses termos, a Resolug@o n° 338/ANAC, de 22 de julho de
2014, define:

XIl - empresa aérea atuante: empresa de transporte aéreo cuja quantidade de slots alocados por dia,
apds processamento de uma série de slots solicitada num aeroporto coordenado, somadas as
quantidades de slots das empresas do mesmo grupo econdmico, seja maior que cinco slots;

XIll - empresa aérea entrante: empresa de transporte aéreo cuja quantidade de slots alocados por dia,
apds processamento de uma série de slots solicitada num aeroporto coordenado, somadas as
quantidades de slots das empresas do mesmo grupo econdmico, fique igual ou menor que 5 (cinco) slots;
(Redac¢do dada pela Resolugdo n? 487, de 22.08.2018)

De fato, em edi¢des anteriores, 0 WSG definia uma empresa como entrante caso ela tivesse série de slots menor
ou igual a cinco. A resolugdo n° 338 da ANAC traz esse mesmo namero, sendo o critério utilizado no processo de
coordenagdo de slots atual. Recentemente, a nova edigdo do WSG reeditou essa norma para sugerir que esse
critério seja reajustado para sete slots em vez de cinco.

Importante notar que apesar do forte congestionamento em diversos aeroportos, o numero de slots nos aeroportos
cresceu nas ultimas décadas, devido a expansio das infraestruturas, melhora das aeronaves ¢ melhora nos
sistemas de navegagio aérea. Esse aumento do nimero de slots tez com que o critério de cinco slots

represente apenas pequenos concorrentes em diversos aeroportos saturados. Isso justificou um aumento da
quantidade de slots para a definigdo de empresa entrante.

De forma geral, a quantidade fixa ¢ simples, pois ¢ aplicada a todos os aeroportos e ¢ amplamente divulgada. A
falha desse mecanismo € que essa quantidade de slots pode ser muito pequena para aeroportos com grande
volume de slots, ndo permitindo que empresas entrantes tenham capacidade de concorrer com as empresas
incumbentes. Dessa forma, a quantidade de slots pode ser adequada para aeroportos saturados com poucos slots,
mas ser ineficaz para garantir a entrada de empresas em aeroportos maiores.

De fato, definir-se um nimero fixo como critério para definir uma empresa entrante em um aeroporto sem se
considerar a capacidade do mesmo, ou seja, 0 nimero total de slots disponiveis, pode gerar distor¢des. Quando

analisamos algumas das infraestruturas coordenadas do pais, notamos que a regra atual representa diferentes
percentuais das capacidades desses aeroportos, sendo vejamos:

Figura 1 - Namero de slots por aeroporto X % de slots para ser uma entrante
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Congonhas

Quant./hora
Hora Pista Pista
Auxiliar | Principal
06:00- 23:00 6 Y
Soma Slots: 537 + 102 + 34 =673 {(17x6 +17x 2}
Guarulhos
"2888838888888388888883888
= 8| e8| 82 2|2 &5 8 223 2YaxyEsl=ze=gg

a .
8|37 |57 |57 |57 57 |57 |57 |57 | 5% | 57 {57 |57 |57 |5y |37 |87 |57 | 97|57 |s7
w3

Soma Slots: 1368 (24x57)

Sartos Dumont
PERIODO HORA (LT} CAPACIDADE {MOV/HORA)
29.03.2020 a 24.10.2020 06h00 &s 23h00 29

23 para aviagdo regular e 6 para trafico adreo n3o regular + aviagio geral

Soma Slots: 493 (17x29)

Recife
CAPACIDADE DE PISTA
Periodo Hora (LT} Capaddade (mov/hora)
29/03/2020 a 24/10/2020 00:00-23:59 34*

Soma Slotis: 816 (24x34)

Como pode ser observado, o critério de entrante atual representa: 5/673 = 0,74% para o Aeroporto de
Congonhas (SBSP); 5/1368 = 0,36% para o Aeroporto de Guarulhos (SBGR); 5/493 = 1,01% para o Aeroporto
Santos Dumont (SBRJ) e 5/816 = 0,61% para o Aeroporto de Recife (SBRF). Isso significa que, para diferentes
aeroportos coordenados, esse critério se mostra mais ou menos eficaz em permitir a entrada de empresas. Além
disso, o critério fixo representa uma possibilidade de entrada proporcionalmente ao tamanho do aeroporto

significativamente diferente em diferentes aeroportos.

Nota-se, portanto, que a regra atual gera valores proporcionais a capacidade do aeroporto bastante distintos
conforme a capacidade do aeroporto. Uma possibilidade para lidar com essa distor¢do é definir que o valor para
uma empresa ser considerada como entrante deveria seja um percentual sobre o numero total de slots disponiveis.
Esse valor poderia variar de aeroporto por aeroporto em analise de cenario a ser realizada pela Agéncia
Reguladora de tempos em tempos, considerando as caracteristicas do ativo ¢ das de empresas atuantes no
mercado. De fato, a defini¢do do percentual para se considerar uma empresa como entrante nao se trata de tarefa
simples e necessita de estudos aprofundados da realidade competitiva de cada aeroporto.
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A vantagem de se adotar um percentual de slots do aeroporto € que a capacidade total do aeroporto € levada em
consideracdo, sendo uma forma mais flexivel de se alocar a infraestrutura. Dessa forma, empresas entrantes t€ém
maior quantidade de slots em aeroportos com maior quantidade de slots, o que permite uma competigdo mais
efetiva entre entrantes € incumbentes. Em casos em que o critério fixo de 5 slots € adotado, observa-se que as
empresas entrantes oferecem pouca competi¢do em maiores aeroportos.

Uma outra possibilidade é definir uma quantidade fixa minima aliada a um percentual de slots, definindo que o
critério de entrante sera definido como o maior dos critérios.

Importa ainda ressaltar que o critério de entrante ndo deve de estar vinculada a rotas. Entende-se que a vinculag@o
do critério de entrante a operagdo em rotas especificas ou ndo servidas consiste em uma intervencdo inadequada
no principio de liberdade de rotas. Ademais, as rotas ainda ndo atendidas sio menos densas, o que pode significar
uma redugdo do nimero de assentos ofertados devido ao uso de aeronaves menores.

No que tange ao critério de entrante considerando o sistema de aeroportos, ou seja, se ha dois aeroportos que
servem uma mesma regido, uma empresa que seja incumbente em um aeroporto ndo pode ser considerada
entrante no outro aeroporto do sistema, considera-se que este critério também pode ser prejudicial a entrada de
empresas em aeroportos saturados. De fato, existem companhias aéreas que buscam aeroportos mais afastados,
mas integrantes de um sistema de aeroportos, porque eles ou se adaptam melhor & forma de operagdo da empresa
(low costs, por exemplo, buscam terminais mais baratos para operar) ou porque a entrada nos aeroportos mais
saturados ndo era possivel.

Assim, esse critério pode ser um desestimulo para operagdes em aeroportos afastados em regides metropolitanas,
pois significa que a operagdo em aeroportos secundarios impedira que as empresas sejam entrantes nos aeroportos
principais. Dessa forma, acredita-se que o critério de entrante deve ter pardmetros objetivos ¢ se ater somente ao
aeroporto coordenado em questao.

3.2.3. Direito Historico e sua Flexibiliza¢do

Como exposto acima, uma questio relevante € que em diversos aeroportos coordenados, sobretudo os mais
saturados, ndo ha slots disponiveis para alimentagdo do banco de slots, pois os direitos historicos (grandfather
rights) preenchem uma quantidade significativa dos horarios existentes.

Mesmo assim, os direitos histéricos cumprem o importante papel de manter a estabilidade de rotas ofertadas e de
fornecer um horizonte de tempo razoéavel para o planejamento e organizagdo das empresas do setor.

Considerando isso, fica claro que a aboligdo completa dos direitos historicos seria uma mudanga radical no setor
com possiveis consequéncias indesejadas. Importante destacar que as legislagOes referentes a slots em outros
paises trabalham com algum nivel de direito e manutengdo dos histéricos.

Dessa forma, entende-se que as altera¢des nos direitos historicos devem ser suficientes para permitir que o banco
de slots seja alimentado sem comprometer a estabilidade de rotas e a previsibilidade entre temporadas.

Nesse sentido, os toépicos abaixo apresentam discussdes sobre possiveis alteragdes normativas, no sentido de
atenuar os problemas apresentados na regulagio de slots em acroportos concentrados, em especial aqueles
concernentes aos grandfathers rights.

Percentual Minimo de Redistribui¢ao

O percentual minimo de redistribuigdo é uma forma de se flexibilizar os dircitos historicos. Consiste no
estabelecimento de um percentual de redistribuigdo obrigatéria de slots das empresas incumbentes, por
temporada, de modo a alimentar o banco de slots.

Nesse modelo, seria necessario definir quais slots seriam devolvidos ao banco de slots para que essa
redistribuicio ocorra. Entende-se haver algumas formas para essa devolugdo, como por exemplo: 1) sorteio de
quais slots retornam ao banco; 2) adogéo de um critério administrativo para a devolugéo; 3) escolha das proprias
empresas aéreas.
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No caso de um sorteio, as empresas poderiam perder slots essenciais para suas malhas, sem ter a previsdo certa de
que esse slot seria perdido. Com isso, haveria demasiada incerteza entre temporadas, prejudicando os principios
de estabilidade de rotas e de previsibilidade. Por outro lado, uma vantagem desse modelo ¢ que slots em horarios
mais nobres poderiam integrar o banco de slots, permitindo uma rotatividade de empresas em horarios de pico.

No caso de um critério administrativo, a defini¢do de quais slots retornariam se configuraria numa redistribuigio
definida pelo regulador, que poderia tentar balancear os objetivos de promogio de contestabilidade no mercado e
de previsibilidade nas operagdes. Essa avaliagdo ¢ dificultada, contudo, por um significativo problema de
assimetria de informagdo, ja que o regulador ndo possui informagdes completas sobre as operagdes das empresas
e sobre a essencialidade dos slots em relagdo a malha.

Caso as empresas aéreas escolhessem os slots que retornariam ao banco, os slots que tém menos valor para a
empresa retornariam ao banco, podendo ser operados por empresas que os considerem mais valiosos em suas
proprias malhas. Assim, por um lado, com a escolha partir das proprias empresas, novos entrantes permaneceriam
com dificuldades para acessar os slots mais nobres ¢, por outro, a tendéncia ¢ que o impacto nas operagdes seja
minimizado, sendo preservadas as operagdes principais das companhias.

Outro ponto de discussao seria quais empresas deveriam ser obrigadas a redistribuir seus slots. Poderia, por
exemplo, ser definido que apenas empresas que apresentam um percentual do total de slots do aeroporto acima de
determinado patamar estariam obrigadas a disponibilizar um percentual de seus slots para alimenta¢do do banco
de slots. Ou seja, haveria um percentual de slots elegiveis para o direito historico e, acima desse limite, que
poderia ser revisado de tempos em tempos, a empresa incumbente deveria devolver um percentual de seus slots
para alimentar o banco. Essa defini¢do poderia levar em conta a analise do mercado de empresas aéreas atuantes
no pais e as caracteristicas proprias do aeroporto.

Acredita-se que o mecanismo de redistribuigdo de um percentual minimo pode ter efeitos significativos para
alimentagdo do banco de slots em aeroportos concentrados em poucas empresas, aumentando assim a
possibilidade de contestagdo do mercado, pois significa a devolugéo de um percentual relevante de slots que
permitiria que novas entrantes operassem no aeroporto.

Niumero Maximo de Slots elegiveis para o direito histoérico

O namero maximo de slots elegiveis para o direito historico ¢ uma forma de redistribui¢do que evita que
empresas assumam uma posi¢do dominante € imutdvel nos aeroportos.

Com a adogdo dessa flexibiliza¢do do direito historico, existiria um teto para o market share que as empresas
poderiam alcangar. Apés esse teto, os slots excedentes retornariam ao banco de slots € seriam redistribuidos entre
entrantes e incumbentes.

O estabelecimento do teto tem a vantagem de permitir que todos os historicos sejam mantidos enquanto nio
existir uma firma com namero de slots maiores que o teto. Nessas condigdes, o sistema de direitos histéricos é
mantido até que uma empresa ultrapasse um patamar considerado excessivo.

Um ponto € que o teto deve ser grande o suficiente para permitir que as empresas ganhem escala e ndo fiquem
estagnadas como empresas médias e pequeno o suficiente para permitir a redistribui¢do de slots.

Ressalta-se que as empresas podem ter mais slots do que o teto em uma temporada qualquer, principalmente
quando o banco de slots € realocado e a empresa em questio venga os critérios de desempate para a alocagdo de
slots. Nesse caso, na validag@o de historicos da temporada subsequente, os slots adicionais ndo seriam validados ¢
retornariam ao banco de slots.

Trata-se de procedimento inativo para aeroportos coordenados pouco concentrados, 20 mesmo tempo em que ndo
afeta as operagdes e desenhos de rotas das empresas aéreas em todas as temporadas.

Prazo de Validade para o direito historico de slots

O prazo de validade para os direitos historicos de slots ¢ uma forma de rotatividade dos direitos historicos. Esse
modelo se baseia em uma rotatividade de slots a ser feita por meio do banco de slots mediante a expiragdo da

https://sei.infraestrutura.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=2587961...  11/20



21/02/2020 SEI/MINFRA - 2256146 - Nota Técnica

validade dos direitos historicos.

Nesse modelo, o direito de utilizagdo de cada slot teria um “prazo de validade”. Expirado o prazo de validade o
slot voltaria para o banco de slot onde seria redistribuido, segundo os critérios do banco de slots, sendo assim
novamente atribuido a uma empresa com o mesmo prazo de validade.

Um ponto sensivel sobre o estabelecimento de um prazo de validade para o historico de slots € que se todos os
slots expirarem na mesma data, € possivel que diversas rotas sejam alteradas em um curto espago de tempo,
causando uma mudangca de horarios, dias e rotas operadas.

Dessa forma, considerando que a estabilidade de rotas desempenha um papel importante para a indistria ¢ para os
consumidores, o prazo de validade teria de ser construido de forma que nem todos os slots expirassem na mesma
data. Nesse caso, a definicio de quais slots expirariam antes ou depois ndo ¢ um aspecto trivial. Nessa questdo,
seria importante definir qual volume de slots expiraria a cada temporada, além de estabelecer uma ordem para
quais slots expirariam primeiro.

Uma opgio para esse procedimento seria o estabelecimento de uma quantidade de slots a ser “devolvida™ a cada
temporada, de forma que as proprias empresas escolham quais slots seriam devolvidos. Esse procedimento teria o
potencial de aumentar o niimero de slots disponiveis no banco de slots sem que houvesse uma decisdo por parte
dos reguladores sobre quais slots deveriam ser devolvidos. O risco desse procedimento, assim como no caso de
um percentual minimo de devolugdo, é que apenas slots de menor valor comercial fossem devolvidos dessa
maneira.

Feita a andlise de possiveis formas de se flexibilizar os direitos historicos, passamos a analise de mecanismos de
mercado como forma de distribui¢do de slots em infraestruturas concentradas.

3.2.4. Mercado Secundario

O mercado secundario representa a permisso para a realizagdo de operagdes de troca de slots envolvendo moeda
e outros ativos monetarios entre empresas apos uma alocago primaria qualquer. Dessa forma, esse mecanismo
independe da forma de alocagdo primaria.

Atualmente, conforme estabelece a resolugdo n° 338 da ANAC, os slots ndo compdem o patrimbnio da empresa
de transporte aéreo ou do operador aeroportuario, senda vedada sua comercializagdo, porém permitidas trocas nos
termos definidos pelo regulador, sendo vejamos:

Art. 31. O slot ndo integra o patrimdnio da empresa de transporte aéreo ou do operador aéreo e
representa o uso tempordrio da infraestrutura aeroportuaria, sendo vedada a sua comercializacdo ou
cessdio, gratuita ou onerosa. (Redagio dada pela Resolugdo n? 487, de 22.08.2018)

§ 12 E permitida a cessdo gratuita de slots entre as empresas de transporte aéreo pertencentes ao
mesmo grupo econdmico, desde que respeitada a capacidade aeroportudria. (Redacdo dada pela
Resolu¢ido n2 487, de 22.08.2018)

§ 29 A cessdo de slots entre empresas de transporte aéreo que ndo se comprovarem do mesmo grupo
econdmico sera invalidada e todos os slots envolvidos na cessao retornardo ao banco de slots. {Redagdo
dada pela Resolugdo n? 487, de 22.08.2018)

§ 32 As empresas de transporte aéreo deverdo dar ciéncia a ANAC quando compuserem um grupo
econdmico até a data limite para submissdo inicial (ISD) para garantir seus efeitos na temporada.
(Redacdo dada pela Resolugdo n? 487, de 22.08.2018)

Art. 32. Admite-se a troca de slots entre empresas de transporte aéreo, desde que efetuada em
numero equivalente, mediante convalidagio da ANAC, que avaliara as caracteristicas de cada operacdo
e a capacidade aeroportuaria declarada para o aeroporto. (Redacido dada pela Resolugdo n2 487, de
22.08.2018)

§ 12 A troca de slots entre diferentes empresas de transporte aéreo poderé ser anulada caso uma delas
deixe de operar o slot depois de efetuada a troca, excetuando-se a troca realizada entre empresas de
transporte aéreo pertencentes ao mesmao grupo econdmico. (Redagdo dada pela Resolugdo n? 487, de
22.08.2018)

§ 22 E vedada a troca de slots que tenham sido alocados para empresa aérea entrante, exceto:

https://sei.infraestrutura.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=2587961...  12/20



21/02/2020 SEI/MINFRA - 2256146 - Nota Técnica

| - se a operacdo da série de slots tiver obtido histérico de slots por 2 (duas) temporadas equivalentes;
(Redacdo dada pela Resolugdo n? 487, de 22.08.2018)

Il - se ambas as empresas de transporte aéreo forem consideradas empresas aéreas entrantes na
alocagdo da série de slots; (Redagdo dada pela Resolugao n2 487, de 22.08.2018)

Il - se a alteragdo beneficiar a infraestrutura aeroportuaria, a critério, devidamente fundamentado, da
equipe designada como responsavel pelas atividades de coordenacdo e alocacdo de slots. (grifou-se)

Como observado acima, a legisla¢@o vigente veda a cessdo ndo gratuita de slots, mas permite a permuta entre
slots (desde que a troca seja de um slot por um slot) e permite a cessdo gratuita entre empresas aéreas que
componham um mesmo grupo econdmico. No caso de empresas entrantes, a troca de slots pertencentes a
empresas entrantes s6 pode ser realizada entre entrantes ou se a operacao da série de slots tiver obtido histérico de
slots por 2 temporadas equivalentes. Caso uma empresa ndo deseje mais operar um slot € ndo o troque com outra
empresa, ela deve devolvé-lo no processo de distribuicdo de slots.

Primeiramente, discorre-se sobre a vedagao para trocas ndo equivalentes, ou seja, por trocas que ndo sejam de um
slot por outro slot. Sobre essa questdo, a vedagio a esse tipo de troca evita que trocas mutuamente benéficas entre
as empresas sejam realizadas. Slots em diferentes horarios, apesar de ndo serem expressos em valores monetarios,
possuem valores econdomicos distintos.

Observa-se que o nimero de trocas entre empresas aéreas no Brasil e no mundo € baixo. Uma forma de incentivar
esse tipo de troca ndo monetaria seria ndo limitar a troca de slots a um por um. Com isso, seria possivel trocar,
por exemplo, 2 slots de uma empresa por 1 slot de outra empresa. Assim, as trocas entre empresas poderiam ser
mais frequentes, sem necessariamente envolver trocas monetarias, o que representaria maior rotatividade de slots
nos aeroportos.

No que tange ao mercado secundéario propriamente dito, uma primeira vantagem € que as empresas passam a
incorrer em custos de oportunidade por manterem slots. Isso porque, atualmente, as empresas incorrem em custos
apenas para operar os slots nas metas de regularidade e pontualidade, o que pode ser compensado pelas receitas
das operagdes. Nessa situagdo, o custo economico € toleravel para as empresas, pois os custos contabeis sdo
compensados. Com isso, a empresa pode manter um slot, mesmo que essa operagio ndo seja a mais eficiente do
ponto de vista social, por ndo se deparar com os custos de oportunidade. Com a possibilidade de venda ou
arrendamento dos slots, as empresas teriam de incorporar em suas decisdes os custos de oportunidade de reter
slots, incentivando que esses slots fossem vendidos a outras empresas.

Uma segunda vantagem do mercado secundario ¢ que ele reforca o carater dindmico da competigdo e do uso da
infraestrutura. A alocagdo de slots com base no direito historico pode ser eficiente ou estar proxima da alocagao
eficiente nos anos iniciais de coordenagao, pots mantém as operagdes que estavam sendo realizadas no aeroporto
quando ndo havia restrigdes. Com o passar do tempo, porém, as empresas que detém direitos histdricos podem
deixar de ser as empresas que maximizam a eficiéncia do uso dos slots. Nesse sentido, a possibilidade de venda
ou arrendamento de slots permite uma redistribuigdo do direito sobre o uso do slot em favor de uma empresa que
valorize o slot mais do que a empresa que o detém por direito historico.

Uma terceira vantagem do mercado secundario ¢ que ele permite que os custos de saida sejam menores para as
empresas € possibilita que as empresas possam vender ou arrendar slots em periodos de crise para evitar
faléncias.

Com relagdo aos custos de saida, a legalizagdo da venda e do arrendamento de slots permite que as empresas
possam reconfigurar suas rotas, minimizando os custos associados a abrir mao de uma rota para operar outra rota
em sua rede. De fato, a capacidade de arrendar um slot em outra rota pode ser uma estratégia de busca por outras
rotas rentaveis, enquanto a venda ou arrendamento de slots pode ser uma estratégia das empresas em reduzir
frequéncias em algumas rotas voadas para otimizagdo de malha.

Com relagao as empresas em dificuldades financeiras, a venda ou arrendamento de slots pode ser uma estratégia
de redugdo das operagdes a um nivel em que estas possam continuar operando, evitando a faléncia. De fato, a
venda de slots pode permitir que empresas em dificuldade financeira abatam total ou parcialmente suas dividas e
obrigagdes ao reduzir suas operagdes € ao receber uma compensagd@o monetaria. A permissao para esse tipo de
operagao, portanto, pode servir de colch@o para crises de empresas aéreas, evitando faléncias, interrupgdo de rotas
e choques graves de oferta.

Uma quarta vantagem € que a abertura do mercado secundario facilita a entrada de empresas em aeroportos
saturados. Observando a alocagdo de infraestrutura nos aeroportos brasileiros mais saturados, observa-se que ha
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pouco espago para a entrada de empresas. Com a recente abertura do capital estrangeiro na aviagao, o mercado
secundario pode ser uma alternativa para que empresas entrantes no mercado doméstico adquiram slots em
aeroportos congestionados. Além disso, ¢ possivel que empresas brasileiras que operam voos regionais possam
adquirir slots em aeroportos centrais para a expansdo de suas rotas. Ambas alternativas sdo dificultadas pela
regulacdo atual, pois ha pouca margem para redistribuigdo de slots em diversos aeroportos.

Uma desvantagem possivel é que empresas incumbentes podem solidificar suas posi¢des em aeroportos saturados
ao comprar slots de outras empresas. De fato, o estabelecimento de um mercado secundario pode gerar um
aumento da concentragio em determinados aeroportos. Isso pode ndo ser ineficiente a depender do nivel de
concentragdo do aeroporto, ja que existem ganhos de escala associados a ganhos de rede.

Mesmo assim, é aconselhavel que se avalie a defini¢do de restrigdes para a compra e arrendamento de slots
quando uma empresa alcance determinado “share” em um aeroporto. Naturalmente, essas restrigdes ndo devem
ser impostas a venda.

Outra opgdo para mitigar possivel tendéncia de concentragdo do mercado secundario ¢ conjugar a possibilidade
de comercializa¢do e arrendamento de slots aos mecanismos de flexibilizagdo dos direitos histéricos abordados
em sessdo anterior desta Nota.

Outro ponto a ser enderegado € que o mercado secundario deve ser operado evitando clausulas anticompetitivas.
Nenhuma atividade do mercado secundario deve permitir que restrigdes a operagdes em rotas especificas sejam
estabelecidas. Os contratos de compra, venda ou arrendamento de slots ndo podem conter clausulas que vinculem
ou restrinjam as operagdes das companhias envolvidas ou de empresas de seus grupos econémicos.

Existem algumas preocupagdes sobre se o mercado secundario promoveria trocas intensas entre as empresas. A
literatura aponta que a partir do estabelecimento do mercado secundario, as trocas costumam ser mais intensas,
mas que apos um periodo as trocas passam a ser mais esporadicas.

Caso nilo ocorressem trocas no mercado secundario, a situagdo derivada seria equivalente a situagdo regulatdria
vigente, com direitos historicos e mobilidade limitada de slots. No caso de trocas intensas, os direitos historicos
ainda poderiam ser mantidos, mas com a possibilidade de trocas em situagdes de crise ou de reestruturagdo das
empresas.

Por fim, importante destacar a necessidade do estabelecimento de um mecanismo eficiente para
operacionaliza¢do, compra e venda de slots no mercado secundario. Isso porque, uma preocupacio identificada
na literatura é que o processo de compra, venda e arrendamento de slots pode ser muito complicado, necessitando
de contratos extensos.

Deste modo, entende-se que seria importante haver um mecanismo bastante simplificado para a realizagao das
trocas, com baixo custo transicional. Ademais, o mecanismo de compra e venda poderia prever um modelo de
contrato predefinido pelo regulador de modo a evitar clausulas anticoncorrenciais e discriminatorias entre
concorrentes diretos e ainda facilitar as transacoes.

Diante de todo exposto, acredita-se que o mercado secundario aumentaria a eficiéncia do uso dos slots, pois ha
incentivos de empresas mais eficientes e que valorizem mais o slot a comprar o slot da empresa que o detem.

Mercado Primario

O leildo de slots é uma forma de alocagdo primaria que pode substituir completamente ou parcialmente o
mecanismo administrativo. De forma geral, o leildo pode ser feito para: a) a totalidade dos slots, resultando na
extingdo dos direitos historicos; b) determinados slots que compdem o banco de slots; ¢) slots historicos retirados
das empresas ¢; d) slots futuros (ampliagdes de infraestrutura que ainda nao ocorreram).

Algumas das vantagens identificadas na ado¢do do mercado primario via leildo sdo:

» Aloca a infraestrutura para quem mais a valoriza;

e Precifica a infraestrutura, retirando ineficiéncias alocativas e produtivas geradas pelo critério
administrativo;

e Levanta grande quantidade de recursos, que podem ser usados para ampliar a infraestrutura no aeroporto ou
em outros aeroportos.
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Por outro lado, alguns dos problemas identificados nesse modelo sdo os seguintes:

e Complexidade: slots sdo complexos € envolvem muitos aeroportos e empresas. Nio ¢ trivial desenhar o
leilao e ndo ¢ trivial participar do leildo. Ndo ha garantia que a alocagdo sera eficiente, sendo necessario
ajustes dindmicos via mercado secundario;

» Complementariedade: slots possuem valores distintos quando sdo vendidos separadamente. Ha ganhos em
ter uma carteira de slots e € dificil comparar diferentes carteiras de slots;

» Poucas experiéncias internacionais (China, porém poucos slots leiloados);

e Impactos nos precos: espera-se que um custo adicional para aquisi¢do do direito de uso da infraestrutura
acarrete em aumento no preco de equilibrio do mercado e por conseguinte, no valor do ticket médio;

* Possivel afastamento de empresas de pequeno ¢ médio porte em aeroportos muito saturados;

» Maldigao do Vencedor, ou seja, pagar-se mais do que o ativo realmente vale. Nesse caso a empresa que ja
faz uso do slot tende a ter maior condigdo de precifica-lo, assim, ha uma assimetria de informagdo em
relagdo a novas entrantes que podem acabar pagando um valor maior do que aquele que realmente o slot
"vale";

e Possivel impacto na capacidade das empresas em investir.

Diante do exposto, em sintese entende-se que o mercado primario de alocagdo de slots representa um mecanismo
de beneficios incertos, tendo em vista as poucas experiéncias internacionais, e que poderia causar grandes
alteragOes nas rotas atuais e impacto na atual malha aérea do pais, podendo afetar de forma negativa tanto o
mercado de empresas aéreas instalado quanto o passageiro usuario destes aeroportos. Assim, ndo se vislumbra,
nesse momento, a ado¢do de um mercado primario, como uma solugo aconselhavel para a distribuigdo de slots.

3.2.5. Regulagao tarifaria

No que tange as tarifas aeroportuarias, importa primeiramente destacar que o modelo tarifario pode ter reflexo
direto no uso da infraestrutura. Isso porque existem regulagdes tarifarias que permitem ao operador aeroportuario
exercer gerenciamento tarifario sobre as tarifas aplicadas ao uso da infraestrutura, fazendo com que a precifica¢do
do uso da infraestrutura seja um indutor de desconcentragio do seu uso.

Tetos Tarifarios

O modelo de regulacdo tarifaria em vigor para os acroportos das trés primeiras rodadas de concessdo consiste no
estabelecimento pelo regulador de um teto para cada uma das tarifas a serem cobradas pelo operador
aeroportuario.

Nesse caso, a inica forma de diferenciagdo tarifaria € a concessdo de descontos. Em que pese tarifas inferiores
poderem contribuir em alguns casos para a utilizagdo da infraestrutura em horarios de menor saturagdo, esse
modelo tem pouco poder de desconcentragdo do uso da infraestrutura dos aeroportos tipicamente coordenados.
[sso porque, em se tratando de infraestruturas saturadas, o operador aeroportuario consegue cobrar a tarifa teto
sem reduzir significativamente a demanda, maximizando assim os seus ganhos.

A regulagdo que vigorou para os aeroportos administrados pela Infraero até 2019 ¢ que também foi inserida nos
contratos da 4* rodada de concessdes promoveu maior flexibilizagdo ao permitir majoragdes das tarifas em até
100% em determinadas circunstincias (por exemplo, nos horarios de pico da demanda), desde que essas fossem
compensadas com redugdes em outras ocasides (por exemplo, nos horérios de vale da demanda) de forma que, na
média, as tarifas cobradas ficassem abaixo dos respectivos tetos.

Por fim, o0 modelo adotado a partir da 5% rodada de concessdes e aplicado a Infraero desde 2019 possibilita
flexibilidade ainda maior ao operador para precificar o uso da infraestrutura, visto que permite compensar
majoragoes de uma tarifa com redugdes ndo apenas dessa mesma tarifa em outras circunstincias, mas também em
outras tarifas. Contudo, em se tratando de infraestruturas congestionadas ao longo de praticamente todo o dia,
esse modelo também pode se mostrar insuficiente para resolver o problema de concentragdo do aeroporto.

Um modelo que poderia permitir uma precificagdo adequada da infraestrutura escassa de aeroportos
congestionados, em que pese o risco de aumento significativo de tarifas, seria 0 modelo de liberdade tarifaria.
Nesse modelo o operador tem liberdade para arbitrar o valor das tarifas para uso da infraestrutura. Assim, o valor
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das tarifas poderia ser definido de forma a igualar a demanda pela infraestrutura a capacidade disponivel. Desse
modo, o proprio mercado precificaria o uso escasso da infraestrutura.

Variaveis de tarifacao

O modelo de liberdade tarifaria excluiria qualquer teto tarifario, porém ndo eximiria o operador do cumprimento
dos requisitos legais aplicaveis. O Decreto no 89.121, de 6 de dezembro de 1983, que regulamenta a Lei n® 6.009,
de 26 de dezembro de 1973, que dispde sobre a utilizagdo e a exploragdo dos aeroportos € das facilidades a
navegacio aérea, prevé, por exemplo, que as tarifas associadas a utilizago da infraestrutura aeroportuaria por
aeronaves — tarifas de pouso e permanéncia — devem ser quantificadas em fungdo do peso maximo de decolagem
(PMD) da aeronave:

Art. 59 - A tarifa de pouso serd cobrada do proprietario ou explorador da aeronave e sera quantificada em
funcio do peso maximo de decolagem da aeronave, constante de seu certificado de navegabilidade, da
categoria do aeroporto e da natureza do véo (doméstico ou internacional). (Reda¢do dada pelo Decreto
n? 91.783, de 1985)

Art. 62 - A tarifa de permanéncia serd cobrada de proprietdrio ou explorador da aeronave e serd
quantificada em funcio do pesa maximo de decolagem da aeronave, constante de seu certificado de
navegabilidade, da categoria do aeroporto, da natureza do vdo (doméstico ou internacional) do local do
estacionamento e da duracdo da permanéncia. (Redagdo dada pelo Decreto n? 91.783, de 1985)

O Decreto néo especifica como o PMD deve ser incorporado no célculo das referidas tarifas. Entretanto, tal
especificagio consta da Resolugdo n® 432, de 19 de junho de 2017, que define que as referidas tarifas serdo
integralmente proporcionais ao PMD. A titulo exemplificativo, a tarifa de pouso € assim definida (dispositivos
analogos disciplinam a tarifa de permanéncia):

Art. 72 A remuneracdo em fun¢do da Tarifa de Pouso é definida conforme a férmula abaixo:
PPO =PMD x TPO

Onde:

PPO = remunera¢do em fungdo da Tarifa de Pouso;

PMD = peso maximo de decolagem, constante do Certificado de Aeronavegabilidade da aeronave ou
outro documento que, segundo entendimento da ANAC, o substitua;

TPO = Tarifa de Pouso, conforme tabela do aeroporto onde se efetuar a operagao.

O PMD ¢ uma variavel adequada para refletir alguns custos diretos associados ao uso da infraestrutura por
aeronaves — o desgaste do pavimento da pista, por exemplo. Contudo, nio reflete adequadamente algumas
externalidades resultantes do uso da infraestrutura por aeronaves com determinadas caracteristicas. O
desempenho da aeronave pode, por exemplo, influenciar a capacidade efetiva de processamento de pousos e
decolagens do sistema de pistas. De forma semelhante, o ruido aeronautico das aeronaves pode indiretamente
afetar a capacidade doa aerdédromo caso alguma restri¢ao de operagdo seja imposta em decorréncia desse aspecto.

Ademais, o PMD consiste em variavel pouco relevante quando se trata do custo de oportunidade do uso da
infraestrutura, ou seja, o custo de deixar de disponibilizar determinado slot a outras aeronaves. Apartadas
algumas caracteristicas relacionadas ao desempenho de aeronave, o custo de oportunidade de ocupagio de um
slot por diferentes aeronaves ¢ basicamente o mesmo, independentemente do PMD.

Assim sendo, entende-se que a flexibilizagdo da formula de tarifagdo, com a eventual incorporag¢do de outras
variaveis além do PMD ou de um custo fixo (independente do PMD) poderia eventualmente contribuir para uma

melhor precificagdo da escassez de infraestrutura. E, como visto, o impedimento para a inclusdo de componente
fixo na tarifa, salvo melhor juizo, deriva apenas de regulamento da ANAC, ndo constituindo requisito legal.

Navegacio Aérea

A coordenagdo de aeroportos tem como objetivo principal a alocagdo de slots para operagdes de pousos €
decolagens em aeroportos cuja capacidade encontra-se aquém da demanda e para os quais as medidas de gestao
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de capacidade e de fluxo de trifego aéreo (do inglés, Air Traffic Flow and Capacity Management - ATFCM) ja
ndo sdo suficientes para acomodar toda a necessidade.

Mecanismos de mercado, como os mencionados acima, sdo geralmente considerados os mais efetivos para
promogdo da eficiéncia alocativa, ou seja, para a maximizagdo da geragdo de valor no uso da infraestrutura. Em
que pese tratar-se de um objetivo primordial, é essencial também uma analise sobre as formas de se levar os
beneficios do uso da infraestrutura ao maior namero possivel de usuérios, ou seja uma analise da eficiéncia
técnica ou produtiva.

No geral, a eficiéncia técnica ¢ alcangada quando se atinge a maximizagdo da oferta possivel em uma
infraestrutura (aeroportudria e acronautica) escassa, muitas vezes medida em nimero de assentos ofertados aos
usuarios do transporte aéreo.

A exemplo de situagdo recentemente enfrentada para o Aeroporto de Congonhas, o poder publico deve atuar
sempre no interesse publico, e isso pode acarretar possiveis restrigdes aos postulantes a determinados slots
aeroportuarios, em fungdo da performance dos equipamentos pertencentes as suas frotas, frente ao mix de
aeronaves que operam nos respectivos aeroportos.

A primeira vista, tal medida poder ser vista como barreira & entrada de um agente econdmico com determinada
caracteristica de frota. Porém, entende-se que, em alguns casos, o interesse piblico pode se manifestar
prioritariamente na maximizagio dos assentos ofertados aos usuarios do aeroporto coordenado.

Dessa forma, torna-se importante abordar os aspectos técnicos concernentes ao uso € a gestdao do espago aéreo,
tendo em vista seu importante papel em duas questdes principais:

» Forma de uso do slot alocado e possiveis impactos na degradagdo da capacidade instalada; e

* Analise do provedor de servigos de navegagdo aérea para identificar possiveis contribui¢des no aumento da
capacidade de pista dos aeroportos coordenados, seja por aumento na eficiéncia operacional, seja por
investimentos na infraestrutura aerondutica.

Uma vez que no Brasil a regulagdo da aviagéo civil € exercida por duas entidades distintas, quais sejam, a
Agéncia Nacional de Aviagdo Civil - ANAC e Departamento de Controle do Espago Aéreo - DECEA, a
formulagdo de regras de distribuigdo e alocagio de slots permeia a area de atuagio de ambas e exige atuagio em
estreita coordenagio.

A medida restritiva, se aplicada, supde prévia manifestagio da Autoridade Aeronautica que ateste, por meio de
estudo de impacto aerondutico, o impacto na capacidade do espago aéreo do uso de equipamentos de diferentes
performances e, consequentemente, na capacidade de pista declarada do referido acroporto.

Tal fato se da em funcgdo de diferentes aspectos associados & performance em voo entre acronaves a jato ¢ turbo
hélices, seja nos perfis de aproximagio, pouso e decolagem, nas diferentes categorias de velocidades de
cruzamento de cabeceiras, nas esteiras de turbuléncia geradas pelas aeronaves, ou mesmo nos equipamentos osn-
board que permitam, ou ndo, utilizar cartas aeronauticas mais modernas e eficientes de pouso e partidas por
instrumentos utilizando tecnologia por satélite (GNSS — Global Navigation Satellite System).

De fato, quanto mais heterogéneas as categorias das aeronaves em operagdo em determinado aeroporto, maior a
possibilidade de haver a degradagdo da capacidade do espago aéreo tanto na area terminal, se houver, quanto no
circuito do aeroporto, uma vez que o controle do trafego aéreo necessitara aumentar a separagio entre as
aeronaves para garantir os niveis adequados de seguranga operacional.

Ademais, mesmo nos casos em que o atendimento ao interesse publico reste bem fundamentado ao se analisar os
aspectos técnicos pertinentes a um aeroporto de forma individualizada, ndo se pode afastar a possibilidade de a
degradagdo da capacidade de um determinado aeroporto ter impactos relevantes em parte da malha aérea
nacional, dependendo da importancia e da conectividade do acroporto a ser coordenado. O sistema de transporte
aéreo desenvolve-se em rede, de forma que os impactos operacionais de um aeroporto nem sempre se restringem
apenas ao mesmo, podendo gerar reflexos importantes em outros.

Por outro lado, quando se aborda o aspecto da capacidade atual do sistema de pistas dos aeroportos, cuja
declaragdo ¢ de competéncia da Autoridade Aerondutica, a Autoridade de Aviacdo Civil e a Autoridade
Aeronautica devem envidar esforgos no sentido de identificar caminhos possiveis para incremento da oferta
de slots a0 mercado, seja por meio de identificagdo de possiveis ineficiéncias nos procedimentos operacionais
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atualmente aplicados, seja por meio da corregdo de algum possivel descompasso entre as capacidades
aeroportudria e aeronautica.

A titulo de exemplo, identificadas possiveis restrigdes operacionais relacionadas ao servigo de trafego acreo,
torna-se importante estudar, de forma coordenada, a possibilidade de intensificagdo do uso de técnicas e solugoes
eficientes ja empregadas internacionalmente, como a navegagao por performance (Performance Based
Navigation — PBN) bascada em satélite ¢ técnicas que permitam reduzir tais restri¢es no padrao de separagdes
entre aeronaves ou até mesmo na otimizagdo de janelas de oportunidade (buffers).

Por fim, conforme pode ser observado, no atual modelo de alocagio de slots, conforme Artigo 23 da Resolugdo n®
338/ANAC, o tamanho da acronave (niimero de assentos) é o segundo critério de desempate para alocagdo de
slots. Nesse sentido, um novo slot na infraestrutura aeroportuéria concentrada pode ser atribuido, por vezes, a
empresas que irdo operar com pequenas aeronaves com capacidade de transportar poucos passageiros.

Assim, considerando que um dos objetivos de politica publica deve ser a maximizag¢ao do uso de infraestruturas
aeroportuarias saturadas, entende-se que pardmetros relacionados ao porte € ao desempenho de

aeronaves deveriam exercer papel mais destacado na alocagdo de slots em infraestruturas coordenadas, podendo-
se, para tanto, langar mio de requisitos minimos de performance ou de niimero de assentos da aeronave a ser
utilizada. De fato, cabe notar que a adogdo de requisitos minimos, ao invés da utilizagdo dessas métricas como
critério de desempate €, em principio, mais aconselhavel, pois impediria a reserva da infraestrutura escassa para
operagdes que beneficiassem poucas pessoas (ou que trouxessem externalidades negativas significativas sobre os
demais), a0 mesmo tempo que ndo daria vantagem competitiva inequivoca para aeronaves com uma quantidade
marginalmente maior de assentos (ou performance).

4, CONCLUSAO:

Esta Nota Técnica teve por objetivo responder a Tomada de Subsidios realizada pela ANAC para revisdo da
Resolucdo n° 338/2014, que disciplina a alocagdo de slots em aeroportos coordenados.

Diante de todo exposto, propde-se que:

a) Sejam avaliadas altera¢des nos direitos histéricos suficientes para permitir que o banco
de slots seja alimentado, sem comprometer a estabilidade de rotas e a previsibilidade entre
temporadas.

b) Eventual definigdo de empresa entrante seja definida a partir de um critério percentual
sobre o nimero total de slots disponiveis no aeroporto e ndo com base em um numero
absoluto de slots aplicavel a todos aeroportos.

c) Seja mantida a possibilidade de intervengdes em casos especificos pela Agéncia
Reguladora para alterar os pardmetros de alocagdo de slots.

d) Seja avaliada a permissdo de operagdes de troca de slots envolvendo ativos monetarios
entre empresas apds uma alocagio primaria qualquer (mercado secundario), tendo em vista
os potenciais ganhos de eficiéncia no uso dos slots em fungdo do incentivo de empresas
mais eficientes e que valorizem mais o slot a comprar o slot da empresa que o detém.

e) Em caso de permissdo de mercado secundario, seja criado um contrato padrdo para sua
operacionalizacdo, bem como procedimento administrativo simples que permita que as
vendas sejam realizadas de forma simples, ndo discriminatéria, sem clausulas
anticoncorrenciais e com baixo custo transacional.

f) Seja avaliada de forma cautelosa qualquer proposta que envolva a alocacdo primaria por
meio de leildo de slots, tendo em vista a auséncia de experiéncia internacional suficiente
para atestar seus potenciais beneficios e as potenciais repercussdes negativas para empresas
aéreas e passageiros que poderiam decorrer de possiveis alteragdes significativas na atual
malha aérea do pais que o mecanismo poderia causar.

g) Sejam avaliadas possiveis flexibilizagdes na regulamentagdo aplicavel as tarifas
aeroportuarias capazes de contribuir para a melhor precificacdo de infraestruturas escassas.

h) Seja avaliada a incorporagdo de parametros minimos relacionados ao porte e ao
desempenho de aeronaves no mecanismo alocagdo de slots em infraestruturas
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coordenadas, a depender da vocagdo do aeroporto.

i) Sejam envidados esforgos entre a Autoridade de Aviagdo Civil e a Autoridade Aerondutica
no sentido de identificar caminhos possiveis para incremento da oferta de slots ao mercado,
seja por meio de identificacdo de possiveis ineficiéncias nos procedimentos operacionais
atualmente aplicados, seja por meio da corre¢do de algum possivel descompasso entre as
capacidades aeroportudria e aeronautica.

E a Nota Técnica. Submete-se a apreciacio superior.

VICTOR MELO FREIRE
Coordenador

DANIEL MEIRELES TRISTAO
Coordenador

EDUARDO TATI NOBREGA
Coordenador Geral

Aprovo. Encaminhe-se ao Gabinete da Secretaria Nacional de Aviagdo Civil com sugestdo de encaminhamento
a ANAC.

RICARDO SAMPAIO DA SILVA FONSECA
Diretor de Politicas Regulatoérias
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