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RESUMO: O presente artigo apresenta, em linhas gerais, o
desenvolvimento da regulagdo econdémica da aviagdo civil brasileira,
contemplando sua evolugdo histérica, sua situagdo atual e as tendéncias
de futuro. O processo de desregulamentagdo econdémica do setor aéreo
brasileiro ocorreu com uma defasagem de vinte anos em relagdo ao
mundo desenvolvido, no bojo da transformagio institucional do setor
aéreo no pafs (desmilitarizagdo, segregacdo de fung¢des e integragio
com as politicas dos demais modais de transportes). Assim como nos
outros pafses, a desregulamentagdo ensejou uma intensa popularizagio
do transporte aéreo, com redugio de pregos e aumento da demanda.
O efeito colateral, no entanto, fol a saturagio da infraestrutura
aeroportudria no final da década de 2000, o que acabou ensejando o
desafio das concessoes aeroportudrias na década seguinte. Apesar dos
problemas financeiros das primeiras rodadas de concessoes, pode-se
dizer que elas atenderam o desafio de expansdo da infraestrutura e
atendimento da demanda. Nesse cendrio, o Governo Federal buscou
capturar as ligdes aprendidas e estender o regime de concessdes
para todos os principais aeroportos brasileiros. Tendo em vista essa
evolugdo recente, conclui-se que a regulacdo econémica da aviagéo civil
brasileira encontra-se entre as mais modernas do mundo, ndo obstante
a novas oportunidades de melhoria. Estas, no entanto, dependem de
mudancas de mindset, envolvendo alteragdes no modelo de exploragio
da infraestrutura aeroportudria e na cultura regulatéria do setor de
aviagdo civil.

PALAVRAS-CHAVE: Regulag¢do da Aviagdo Civil. Institui¢des da
Aviagdo Brasileira. Desregulamentagdo Econdémica do Transporte
Aéreo; Concessodes Aeroportudrias. Agéncia Nacional de Aviagdo Civil.
Organizagio de Aviagdo Civil Internacional.

ABSTRACT: This paper shows, in general lines, the development
of economic regulation of Brazilian civil aviation, by comprising its
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historical evolution, current situation, and future trends. The economic
deregulation of Brazilian air sector occurred with a twenty-year
delay comparing to the developed world, following the institutional
transformation of Brazilian civil aviation (demilitarization, segregation
of duties, and integration of aviation policies with other transportation
modals). As in other countries, the economic deregulation triggered
an intense popularization of air transport, with price reduction and
demand growth. However, the collateral effect was the saturation of
airport infrastructure in the late 2000’s, which ended up giving rise to
the challenge of airport concessions in the following decade. Despite
the financial problems of the first rounds of concessions, it can be said
that they met the challenge of expanding infrastructure and meeting
demand. In this scenario, the Brazilian Federal Government has looked
for capturing the lessons learned and extending the concession model
for all the main Brazilian airports. Considering this recent evolution, it
can be concluded that currently the economic regulation of Brazilian
civil aviation is among of the most modern in the world, despite new
opportunities for improvement. These, however, depend on mindset
changes, that involve modifications in the infrastructure exploration
model and in the regulatory culture of the civil aviation sector.

KEYWORDS: Civil Aviation Regulation. Institutions of Brazilian
civil Aviation. Economic Deregulation of Air Transport; Airport
concessions. Brazilian National Civil Aviation Agency; International
Civil Aviation Organization.

INTRODUGAO

O presente artigo tem o objetivo de apresentar, em linhas gerais,
o desenvolvimento da regulagido econdmica da aviagdo civil brasileira,
contemplando sua evolugdo histérica, sua situagdo atual e as tendéncias
de futuro.

Inicialmente, cabe tecer algumas consideragdes do ponto de vista
institucional. O Brasil conta com duas autoridades reguladoras: a Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) e o Departamento de Controle do
Espago Aéreo (DECEA). Além de regulador dos assuntos concernentes
ao controle do espago aéreo, o DECEA também ¢é provedor de grande
parte dos servigos de navegagdo aérea, englobando:

(i) a totalidade da gestdo das Regides de Informagéo de
Voo (FIR), por meio de Centros de Controle de Area(ACC),
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localizados nos CINDACTA (Centros Integrados de Defesa
Aérea e Controle de Trifego Aéreo); e

(ii) a maior parte da gestio de Areas de Controle Terminal
(TMA), por meio de Controles de Aproximacgéo (APP); e

(iii) grande parte do controle de trafego em aerédromos, via
Torres de Controle (TWR).

Além do DECEA, a empresa publica NAV Brasil Servigos de
Navega¢do Aérea S.A* e administragdes locais (estados e municipios)
também gerenciam alguns érgdos de trafego aéreo (ATS), como
Torres, Controles de Aproximacgio e Servigos de Informagdo de Voo
em aerédromos menores (AFIS). Com a criagdo da NAV Brasil, empresa
publica surgida de um desmembramento da Infraero, vinculada ao
Ministério da Defesa por meio do Comando da Aerondautica, a tendéncia
é que todos os servigos de navegagio aérea em aerédromos e terminais
sob responsabilidade do DECEA sejam transferidos para a nova empresa
putblica, passando o DECEA, assim, a cuidar apenas da regulagio do
controle do espago aéreo.

Por seu turno, a ANAC foi criada em 2005, oriunda do extinto
Departamento de Aviagdo Civil (DAC), e instalada em 2006° para ser
responsavel por toda a regulagdo do setor aéreo, exceto os assuntos que
dizem respeito ao controle do espago aéreo. O presente artigo diz respeito
a regulagdo sob a competéncia da Agéncia.

Costuma-se dividir a regulagdo sob competéncia da ANAC em
dois tipos, naturalmente complementares entre si, quais sejam (ANAC,
2017, p. 5):

* Regulagdo Técnica: atividades regulatérias (normatizago,
certificacédo, fiscalizagdo e monitoramento) referentes aos
aspectos de seguranga; e

* Regulagdo Econdmica: atividades regulatérias referentes aos
aspectos econdmicos da aviagdo.

2 Vide Lei n® 13.908, de 19 de novembro de 2019, regulamentada pelo Decreto n® 10.589, de 24 de dezembro
de 2020.

3 Vide Lei n° 11.182, de 27 de setembro de 2005, regulamentada pelo Decreto n°® 5.731, de 20 de margo de
2006.
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Os aspectos de seguranca sio divididos em seguranga operacional
(safety) e seguranga contra atos de interferéncia ilicita (security ou AVSEC).
A seguranca operacional refere-se estado em que os riscos associados
as atividades da aviagdo, relacionados ou que oferecem apoio direto a
operagio de aeronaves, sio reduzidos a um nivel aceitével e controlados. Os
assuntos de safety perpassam a aeronavegabilidade do produto aerondutico
(aeronaves, motores e outros componentes aeronauticos), a proficiéncia
técnica dos profissionais da aviagdo (em especial, os pilotos), a adequagdo da
infraestrutura aeroportudria as operagdes por ela suportada, a integracado
entre todos esses componentes no bojo da operagio aérea, entre outros
aspectos.

J& o termo security refere-se a protegdo da aviagdo civil contra atos
intencionais de interferéncia ilicita, os quais podem ameagar a seguranca
de voo e a integridade das pessoas nele envolvidas. Tema que ganhou
maior notoriedade na aviagdo civil internacional em decorréncia dos
atentados as torres gémeas em Nova lorque, em 11/09/2001, security
envolve agdes de inteligéncia, atividades de controle de acesso as dreas
restritas de aerédromos (onde a operagdo aérea pode ser afetada por atos
premeditados), adogdo de procedimentos e equipamentos que identifiquem
e previnam a entrada nas aeronaves de dispositivos com o potencial de
afetar a segurancga das pessoas em voo, entre outras.

Por seu turno, a regulagdo econémica abrange a regulagio de
exploragio e acesso da infraestrutura aeroportudria e as medidas
destinadas a ampliar a concorréncia no transporte aéreo. O principal
objetivo da regulagdo econdémica do transporte aéreo é torna-lo o mais
préximo possivel do modelo de livre concorréncia, sendo necessério para
tanto: (i) mitigar o risco de abuso de poder econémico pelos operadores
aeroportudrios perante os usudrios da infraestrutura, tendo em vista a
possibilidade de existéncia de monopélio natural na gestdo aeroportudria;
(ii) reduzir as barreiras a entrada de novos competidores no transporte
aéreo, incluindo a possibilidade de novos entrantes em infraestruturas
escassas e nos diversos mercados de transporte aéreo doméstico e
internacional; (iii) disponibilizar informagdes confidveis sobre o setor
para a promogdo da concorréncia e a tomada de decisdo racional por
parte dos usudrios do servigo aéreo.

Definidos os conceitos principais que permeiam a atuagdo regulatéria
da ANAC, o presente artigo focarad a regulagido econémica da aviagdo
civil, partindo de um panorama de sua evolugdo recente até a situagio
atual, e posteriormente delineado algumas possibilidades de tendéncias
futuras. Antes do referido panorama, no entanto, a regulagdo econdmica
do transporte aéreo serd abordada sob a perspectiva internacional e



24 Publicagoes da Escola da AGU

institucional no ambito brasileiro, de forma a prover o leitor o ambiente
em que se enquadra a atividade regulatéria na aviagao.

1. BREVES NOTAS SOBRE A EVOLUCAO REGULAGAO DA AVIACAO
CIVIL INTERNACIONAL

Antes de adentrar na evolugio recente da regulagdo da aviagdo civil
brasileira, ¢ importante apresentar ao leitor uma breve contextualizagdo
da evolugdo da regulagio internacional do setor, tendo em vista o alto
grau de harmonizagdo entre os pafses e algumas restrigdes econémicas a
operagdo — em geral estabelecidas em acordos bilaterais.

Em razdo dos impactos praticamente irreversiveis e dos transtornos
a sociedade decorrentes de um acidente aéreo, a seguranga da aviagdo
civil é altamente regulada, com um alto nivel de padronizagdo mundo
afora. Constituida em 1945 e vinculada ao sistema da Organizagdo das
Nagoes Unidas (ONU), a Organizacdo de Aviagdo Civil Internacional
(OACI), sediada em Montreal, é a instituigdo multilateral responsavel
por garantir essa harmonizagio da regulagdo de seguranca entre as
autoridades reguladoras nacionais. Atualmente a OACI conta com 193
paises signatérios da Convengao de Chicago — ocorrida em 1945, quando
foi formalizada a criagio da OACI — e seu funcionamento é baseado em
assembleias gerais que ocorrem trienalmente, onde sdo estabelecidas as
principais diretrizes de atuagio da entidade.

A harmonizagdo regulatéria é implementada por meio dos Standard
and Recommended Practices (SARPs) da OACI, os quais sdo distribuidos
entre os dezenove anexos a Convengao de Chicago. Cada anexo apresenta
requisitos e boas praticas atinentes a um aspecto diferente da aviagio,
passando por proficiéncia do pessoal da aviagdo (pilotos, controladores,
comissdrios de voo etc.), aeronaves (aeronavegabilidade e manutengao),
infraestrutura aeroportudria, operagoes aéreas, seguranga contra atos de
interferéncia ilicita (AVSEC), gerenciamento da seguranga operacional,
entre outros. Atualmente, existem mais de 12 mil SARPs, os quais sio
replicados, em sua maioria, nas regulagdes de aviagdo civil pelas autoridades
aeronauticas nacionais dos pafses signatdrios da OACI.

Apesar do grande enfoque regulatério direcionado as questoes de
segurancga, a Convengdo de Chicago também estabeleceu alguns limites
econdmicos a exploragio dos servigos aéreos, tais como a impossibilidade de
um operador estrangeiro operar em outro pafs sem a expressa autorizagio
de ambos os Estados (artigo 6) e o objetivo da OACI, expresso no artigo
44, “e”, de prevenir perdas econdmicas devido a “competi¢io nio razoavel”
(“unreasonable competition”) — ICAO, 2006, pp. 5 e 20. Tais limitagdes
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explicam, em certa medida, o que Doganis (2006) chama de “paradoxo” da
industria de transporte aéreo: embora seja a inddstria mais globalizada do
mundo em termos de operagdo, a propriedade e o controle das empresas
sdo eminentemente nacionais.

A despeito dessa origem interventiva, desde a segunda metade da
década de 1970 o setor de transporte aéreo tem passado por um grande
processo de desregulamentagdo econémica mundo afora. Seu inicio foi
nos Estados Unidos, tendo logo se estendido ao Canada e aos paises
europeus. No Brasil esse processo chegou um pouco mais tarde, tendo os
seus primoérdios datados do final dos anos 1980 e inicio dos anos 1990,
mas sua consolidagio efetivamente ocorrida na década de 2000.

E nesse contexto de intensa regulamentagdo técnica, altamente
harmonizada internacionalmente, e certo nivel de intervengio na esfera
econdmica, ainda heterogéneo entre os paises, que se situa a regulago
da aviagdo civil internacional. E é a partir desse cendrio internacional
que o presente artigo buscard situar a regulagdo econdmica da aviagdo
civil brasileira, abarcando sua evolugio histérica recente, os efeitos da
desregulamentacdo e, ainda, possiveis tendéncias e desafios futuros.

Antes disso, no entanto, é importante ressaltar que a
desregulamentacdo econdmica do setor aéreo brasileiro foi um movimento
intensamente relacionado com uma mudanga no arranjo das instituigdes
que cuidam do setor. Por esse motivo, antes de detalhar a evolugio da
regulacdo, serd dada énfase a evolugéo institucional.

2.A EVOLUQAO RECENTE DAS INSTITUI(;()ES PUBLICAS QUE ATUAM
NA AVIAQAO CIVIL NO BRASIL

Historicamente a regulagdo e a gestdo da aviagdo civil brasileira
ficaram nas méos do Comando da Aerondutica. O Comando possuia
as fungdes de formulador das politicas de aviagdo civil, de autoridade
aerondutica —ambas exercidas em grande medida pelo extinto Departamento
de Aviagdo Civil (DAC) e os institutos a ele vinculados® — e de operador na
industria — na aeroportudria pela Infraero, na de fabricagio de produtos
aerondauticos pela Embraer e no controle de espago aéreo pelo DECEA.

O inicio da migragdo das atividades da aviagdo civil para o ambiente
civil ocorreu em meados da década de 1990, com a privatizagido da Embraer
em 1993. Posteriormente, em 1999, o Congresso Nacional aprovou a Lei
Complementar n® 97, que previu em seu artigo 21 a criagdo da Agéncia
Nacional de Aviacio Civil, ainda vinculada ao Ministério da Defesa, como

4 Instituto de Aviagio Civil (IAC), sediado no Rio de Janeiro, e o Centro Tecnolégico de Aerondutica (CTA),
em Sio José dos Campos.
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6rgdo regulador e fiscalizador da aviagdo civil e da infraestrutura aerondutica
e aeroportudria. A disposi¢do contida nesse artigo foi concretizada com a
Lei n® 11.182, de 2005, que criou a ANAC, cujo funcionamento se iniciou
com a publicagdo do Regulamento dessa lei, anexo ao Decreto n® 5.731, de
2006. A ANAC herdou o patrimonio, os servidores civis (e os militares,
temporariamente) e as competéncias do DAC e seus institutos vinculados,
que deixaram de existir e foram incorporados a estrutura da Agéncia.

Esse processo de desmilitarizagdo da regulagdo e da gestdo publica
da aviagdo civil deu um passo adicional em 2011 com a criagio da Secretaria
de Aviagéo Civil (Lei n® 12.462, de 2011), vinculada a Presidéncia Republica,
com status de Ministério. Além de transferir as competéncias de formulagio
e gestdo das politicas publicas da aviagdo civil para essa nova pasta, a lei
também promoveu uma divisdo de responsabilidades mais adequada entre
formulador (SAC) e regulador (ANAC), transferindo deste para aquele
as competéncias de politica ptblica remanescentes do extinto DAC — em
especial, o fomento a formagdo de méio de obra para o setor aéreo e as
politicas de incentivo a aviagdo regional. Ademais, essa reforma retirou
do Ministério da Defesa os vinculos da ANAC e da Infraero, passando
essas institui¢des a ser vinculadas ao novo ministério criado.

Em 2016, a SAC foi absorvida pelo Ministério dos Transportes,
Portos e Aviagdo Civil (Lei n° 18.341, de 2016), em um processo de
integragdo da formulagdo das politicas publicas dos diversos modais de
transportes, mantendo na aviagio civil a mesma divisdo de competéncias
entre érgdos formulador e regulador instituida em 2011. Posteriormente,
em 2019 o referido ministério foi transformado no atual Ministério da
Infraestrutura, com competéncias adicionais em termos de transporte
publico, novamente sem qualquer alteragio adicional em relagdo ao arranjo
institucional vigente desde 2011, a ndo ser pelo propdsito de intensificar a
integragdo da aviagdo civil aos demais modais de transporte, em termos
de politicas publicas.

A daltima alteragio institucional no setor aéreo brasileiro foi a
criagdo da empresa ptblica NAV Brasil em 2020, vinculada ao Comando da
Aerondutica. Embora ndo contribua para o movimento de desmilitarizagio
do setor aéreo brasileiro, a criagdo da NAV representa um novo passo no
processo de segregagio de competéncias no setor, uma vez que, conforme
explicado no inicio deste artigo, parte das atividades executivas do DECEA
serd migrada para a nova empresa publica, passando a caber aquele
Departamento a regulagdo e a supervisdo dessas atividades de controle
do espago aéreo.

Considerando essa evolugio, o arranjo institucional atual do setor
de aviagdo civil brasileiro é resumido na figura a seguir.
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Figura 1 — Arranjo Institucional da Aviagdo Civil no Brasil. Fonte: Autores.

Dois pontos importantes ainda ndo mencionados sdo: (i) a auséncia de
vinculagdo hierdrquica entre a agéncia reguladora e o ministério supervisor,
representado na figura pela linha tracejada; e (ii) o Centro Nacional de
Investigagdo e Prevengdo de Acidentes Aeronduticos (Cenipa), pertencente a
estrutura do Comando da Aerondutica e responsavel pelas investigacoes dos
acidentes aéreos e recomendagdes de melhorias de normas e procedimentos
a partir das ligdes aprendidas.

No que tange ao primeiro aspecto, auséncia de subordinagio
hierdrquica, autonomia orgamentaria e independéncia deciséria (decisdes
colegiadas tomadas por diretores sabatinados no Senado Federal, apés
indicagdo pelo Presidente da Repuiblica) sdo caracteristicas das agéncias
reguladoras conferidas por lei, a fim de garantir continuidade, segurancga
regulatéria e decisdes técnicas aos mercados regulados — em geral,
intensivos em capital e com longo prazo de retorno dos investimentos,
como a aviagdo civil.

No que diz respeito a investigacdo de acidentes, a boa prética
internacional é a existéncia de uma separago entre a autoridade reguladora
e o 6rgido investigador, para que este tenha autonomia para investigar
com imparcialidade e apontar recomendagdes que incrementem o nivel
de seguranga — as quais podem alcangar, inclusive, a atividade regulatéria
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(normas, procedimentos de autorizagio e fiscalizagdo). No Brasil, essas
atividades de investigacdo ainda estdo a cargo do Comando da Aeronautica.

A breve narrativa feita nos paragrafos anteriores nao tem a intengio
de exaurir a histéria da evolugdo recente das institui¢gdes publicas que
cuidam do setor aéreo no Brasil, mas apenas, no ambito da analise a que
se propde o presente artigo, tragar aspectos da evolugio institucional
recente do setor, quais sejam: (1) desmilitarizag¢io, ainda que incompleta,
mantendo-se sob a gestdo militar as atividades de controle do espago aéreo
e de investigagdo de acidentes aeronauticos; (ii) separacdo das fungdes
de formulagdo de politicas publicas, regula¢do do setor e operagdo na
industria; e (iii) integracdo das politicas ptblicas da aviagdo civil com as
politicas dos demais modais de transporte.

3. AEVOLUGAO RECENTE DA REGULACAO ECONOMICA DA AVIACAO
CIVIL NO BRASIL

Das seg¢des anteriores, pode-se perceber que a aviagdo civil é uma
atividade intensamente regulada do ponto de vista de seguranga, com alto
nivel de harmonizagdo internacional dos requisitos. Do ponto de vista
econoémico, embora o nivel de intervengio seja mais heterogéneo, ainda
é relativamente comum entre os paises a regulagdo da nacionalidade dos
proprietarios das empresas aéreas. Ademais, a realizagdo de transporte
aéreo internacional depende da celebragio de acordos bilaterais entre os
paises, os quais, em geral, apresentam limitacdo das frequéncias aéreas e
das prerrogativas operacionais (chamadas “liberdades do ar”) a que estéo
as empresas de cada pafs signatario, em regime de reciprocidade. Esse
modelo interventivo enseja um cardter paradoxal ao setor aéreo: embora
possua uma industria globalizada, os detentores do capital ainda sdo
predominantemente nacionais.

Pode-se dizer que a regulagdo econdmica do setor aéreo no Brasil
acompanhou a tendéncia de desregulamentagio internacional, porém
com certa defasagem em relagdo aos paises mais desenvolvidos. Por
outro lado, sobretudo depois que ficaram claros os efeitos benéticos
da desregulamentagido em termos de universalizagdo do transporte, a
desregulamentagdo a brasileira apresentou maior ousadia nos aspectos
concernentes a propriedade do capital, e as negociagdes bilaterais dos
acordos de servigos aéreos (ASAs).

A defasagem temporal se aproxima do periodo de duas décadas. Ao
passo que a redugdo da interferéncia dos érgaos reguladores sobre a malha
operada e os precos praticados empresas aéreas iniciou-se em meados da
década 1970 e se consolidou na década seguinte nos Estados Unidos e



Tiago Sousa Pereira
Juliano Alcintara Noman 29

na Europa, no Brasil esse processo foi timidamente iniciado ao final da
década de 1990, mais por forga de instituigdes externas ao transporte
aéreo, como o Ministério da Fazenda e a Embratur’, consolidando-se ao
final dos anos 2000. A seguir, tem-se uma relagdo dos principais eventos
da desregulamentagdo econdmica do transporte aéreo no Brasil até 2010:

* em 1989 foi instituido pelo DAC, por meio da Portaria n® 818/
SPL/1989, o regime de bandas tarifirias, com a justificativa
de “[possibilitar a] conveniéncia de reforgar a iniciativa
empresarial, permitindo maior diferenciagdo de produto ofertado
e racionaliza¢io de uso de meios de produgio e considerando
o beneficio para o usudrio de ter ampliado o elenco de opgdes

. -
a seu dispor™;

* em 2001 foi instituido o regime de liberada tarifiria para as
empresas de transporte aéreo doméstico de passageiros, carga
e malote postal em todo o territério nacional, nos termos da
Portaria n® 248/2001, do Ministério da Fazenda, e da Portaria
n°® 1213/ DGAC/2001, do DAC;

* em 2004, por meio da Portaria DAC n° 447, foi criado um sistema
de monitoramento das tarifas vendidas em 67 rotas domésticas;

* em 2005, com a sangio da Lei de Criagdo da ANAC, foi instituido
legalmente o regime de liberdade tarifaria e de rotas para as
empresas aéreas — a Unica restri¢gdo possivel para a execugdo
de uma determinada rota passou a ser a falta de capacidade
operacional;

* em 2007 foi instituido o regime de liberdade tarifaria internacional
para os voos com origem e destino na América do Sul, por meio
da Resolugio n° 16, de 2008;

* em 2009 foi instituido o regime de liberdade tarifaria internacional
para todos os voos internacionais, por meio da Resolugo n° 83,
de 2009.

5 Para uma visdo interna (de quem participou) e informal sobre as discussdes iniciais a respeito da
desregulamentagio tarifiria no setor aéreo, a leitora e o leitor podem consultar ANAC (2016, pp. 32 a 43).

6 Vide ANAC (2013, p. 19).



30 Publicagdes da Escola da AGU

Note-se que o processo de desregulamentagdo, com origem
no inicio dos anos 1990, foi consolidado ao final da década seguinte,
tendo ganhado grande impulso com a lei de criagdo da ANAC. Além de
instituir legalmente a liberdade tarifaria no setor aéreo, a Lei n® 11.182,
de 2005, também criou o regime de liberdade de rotas para as empresas
aéreas, esvaziando a regulamentagio infralegal que tinha o objetivo de
planificagio da malha aérea nacional. Posteriormente, apds sua criagdo a
Agéncia buscou refletir na regulagio do transporte aéreo internacional
os principios de desregulamentagdo ora instituidos para o transporte
doméstico: primeiramente veio a liberdade tarifaria para o transporte
aéreo internacional na América do Sul, a qual foi estendida logo em seguida
para os demais continentes.

Conforme sera visto mais adiante, esse processo implicou grande
redugio de pregos e aumento da demanda no setor aéreo brasileiro durante
a década de 2000. Antes de explorar esses efeitos com mais detalhes, no
entanto, ¢ importante ter em mente que, apesar de consolidada ao final da
década de 2000, a desregulamentagido econdmica dos servigos aéreos ainda
podia evoluir um pouco mais, uma vez que seu foco foi exclusivamente
direcionado para a liberdade tarifaria. Permaneciam ainda alguns resquicios
do passado de alta intervengdo regulatéria, como as limitagoes operacionais
e de capital, além dos procedimentos burocraticos de autorizagio de voos.

Sob um prisma mais estratégico, em termos de potencial de expanséao
da competigdo e de novos modelos de negécios no transporte aéreo
doméstico e internacional, eram mais relevantes o excesso de regulagdo
de servigo (condi¢des gerais de transporte), as restrigdes operacionais
(frequéncias e liberdades do ar) decorrentes dos acordos de servigos aéreos
(ASAs) e a barreira ao capital estrangeiro nas empresas domésticas.

Ainda em 2010, a ANAC modernizou parcialmente as condigdes
gerais de transporte — regras que disciplinam o contrato de transporte
aéreo entre empresa aérea e passageiro — por meio da Resolugdo n® 141.
Os objetivos desse primeiro passo foram: (i) incumbir as empresas em
prover aos passageiros a maior quantidade possivel de informagdes no
bojo da relagdo de consumo e da execugdo do transporte aéreo; e (ii)
atualizar os requisitos minimos de assisténcia material em caso de atrasos
e cancelamentos de voos. No entanto, essa Resolugio ainda era parte
da Portaria n° 676/GC-5, de 2000, que continha requisitos de servigo
obrigatdrios muito superiores aos dos paises mais desenvolvido.

Assim, apdés um longo processo de discussdo publica (5 anos),
envolvendo entidades de defesa do consumidor, empresas aéreas, 6rgaos
de controle, entre outras instituigdes, em 2016 foi aprovada pela ANAC
a Resolugdo n® 400, que revisou as condigdes gerais de transporte,
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consolidando-as em um dnico instrumento normativo. Apesar de
inicialmente muito contestada pela opinido publica, por supostamente
retirar direitos dos passageiros, o objetivo da resolugio era justamente
permitir o surgimento de novos modelos de negécio no setor aéreo e
o consequente acesso de novos perfis de passageiros ao mercado, por
meio de uma precificagdo mais adequada ao real servigo prestado. O
exemplo emblematico dessa discussdo foi a alteragdo mais contestada: o
fim da exigéncia de franquia obrigatéria minima de bagagem ja inclusa no
preco do bilhete aéreo. Embora encarada como uma perda de direito dos
passageiros, essa medida, que alinhou a regulagio brasileira a dos paises
mais desenvolvidos’, tinha o objetivo justamente contrario: permitir que os
passageiros com exigéncia menor de servigo ndo devessem necessariamente
arcar com o custo dos passageiros com exigéncia maior. Como consequéncia,
essa alteragdo abriu o caminho para o surgimento de empresas de baixo
custo no setor aéreo brasileiro, o que acabou acontecendo dois anos depois
no transporte internacional, com o inicio das operag¢des da Norwegian
Air e Easyjet, operando do Galedo para a Inglaterra e a Argentina,
respectivamente.

Por seu turno, as restrigdes dos acordos de servigos aéreos impediam
o crescimento do transporte aéreo internacional entre o Brasil e paises
como os Estados Unidos, a Argentina e algumas nagdes europeias. Apds um
amplo processo de renegociagdo dos ASAs junto as autoridades de outros
paises, o Brasil conseguiu ampliar o rol de acordos vigentes e reduzir os
acordos com limitagoes de capacidade, conforme apresentado na figura a
seguir. Obviamente, essas negociagdes ndo dependem apenas da vontade
das autoridades brasileiras, mas também das respectivas contrapartes
estrangeiras. De forma emblemdtica, as negociagdes com os Estados Unidos,
em 2011, e a Comissdo Latino-Americana de Aviagdo Civil (CLAC), em
2012, sdo exemplos de sucesso em termos de liberalizagdo do transporte
aéreo internacional, ao passo que as dificuldades de flexibilizagdo com
a Argentina e com a Unido Europeia representam exemplos de desafios
ainda ndo superados. No caso da Unido Europeia, diante da dificuldade
de avango na discussdo multilateral, a autoridade brasileira optou pela
negociagdo bilateral, logrando éxito nas negociagdes com Inglaterra
(2018) e Holanda (2019). Por fim, conseguiu-se negociar a liberagdo de 7*
liberdade para carga com Chile e Reino Unido ambos em 2020.

7 Apenas pafses como China, Rissia, Venezuela e Bolivia possufam obrigagdo de franquia minima semelhante
a até entéo vigente no Brasil.
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Figura 2 — Evolugdo dos Acordos de Servigos Aéreos.Fonte: ANAC.

Por fim, a restrigdo de capital estrangeiro era obstdculo ao
surgimento de novas empresas aéreas no Brasil e, consequentemente, ao
aumento da concorréncia no transporte doméstico, além de representar
limitagdes desnecessdrias a financiabilidade das empresas ja incumbentes
no Brasil. Conforme j4 ressaltado, trata-se de um certo tabu no mundo
da aviagdo, uma vez que a maioria dos pafses limita a nacionalidade
do capital de suas empresas aéreas — ao contrario do que ocorre com
outros importantes setores econémicos, como telecomunicagdes, servigos
financeiros, infraestrutura em geral etc.

No Brasil, o fim da restri¢do ao capital estrangeiro nas empresas
aéreas ocorreu com a Lei n® 13.842, de 2019, aprovada com a conversio
de medida proviséria editada pelo Poder Executivo em meio ao inicio
do processo de recuperagio judicial da Avianca Brasil, a qual acabou
indo a faléncia meses depois. Embora houvesse mais de uma década
de discussdes a respeito desse tema, com algumas idas e vindas no
Congresso Nacional de propostas de flexibilizagdo, a urgéncia do
momento acabou sendo ttil para convencer o mundo politico acerca da
importancia dessa medida, que acabou colocando o Brasil na vanguarda
mundial em termos de desregulamentagdo econémica do transporte
aéreo.

Sob uma perspectiva mais operacional, alguns resquicios de um
ambiente regulatério mais interventivo ainda ensejavam 6nus desnecessarios
a operagio das empresas incumbentes (e naturalmente a entrada de eventuais
novas postulantes), como os procedimentos burocréticos de autorizagdo
de voos, de alocagdo de frequéncias internacionais, de autorizagio de
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novas empresas entrantes e de renovagio das outorgas de empresas
incumbentes. No limite de suas competéncias legais a ANAC buscou, na
década de 2010, minimizar esses entraves, eliminando a burocracia de
autorizagdo de novos voos (fim do HOTRAN?, vide Resolugdo n® 440,
de 2017), desburocratizando os processos de alocagdo de frequéncias
internacionais (Resolugdo n” 491, de 2018) e de concessdo de outorga de
servigo aéreo publico (que atualmente possuem prazo indeterminado). Novas
tlexibilizagdes dependem de alteragdes legais e constam do Programa Voo
Simples, que serd abordado na Gltima secdo deste artigo.

4. OS EFEITOS DA DESREGULAMENTAQAO ECONOMICA

Pelo breve relato acima, nota-se que o surgimento da ANAC ocorreu
em meio ao inicio de um processo de desregulamentagdo econémica do setor
aéreo, o qual foi consolidado na década de 2010, com a plena implementagio
do regime de liberdade tariféria, e aprimorado na década seguinte, com a
remocgdo dos resquicios legais e regulatérios do ambiente anterior de maior
intervengio estatal na atividade econdémica do setor. Pode-se dizer que,
ap6s todo esse processo, o ambiente regulatério do setor aéreo brasileiro
encontra-se entre um dos mais flexiveis do mundo, sobretudo em termos
das barreiras ao capital estrangeiro.

A desregulamentagido econdmica do transporte aéreo no Brasil
apresentou efeitos muito semelhantes aos verificados nos paises
desenvolvidos, que experimentaram esse processo com uma antecedéncia
de cerca de duas décadas (Goetz e Vowles, 2009): aumento da demanda do
transporte aéreo, redugio das tarifas, aumento da eficiéncia operacional
das empresas e diversos processos de consolidacio e faléncia de empresas
aéreas — Vasp, Transbrasil, Varig, BRA, Avianca, entre outras.

Cabe ressaltar que os dois tltimos efeitos estdo relacionados.
Empresas que atuam em um ambiente planificado e com alto nivel de
intervencio estatal, submetidas a uma menor exposi¢do concorrencial,
tendem a ser menos eficientes e, assim, a sofrer com o processo de abertura
de mercado. Como consequéncia, a faléncia ou a consolidagdo sdo caminhos
naturais, uma vez que, por um lado, as novas empresas tendem a ser mais
eficientes e, por outro, buscam a reputagdo e o mercado — incluindo os
slots — das empresas mais tradicionais.

Ademais, em se tratando de um setor cuja demanda é derivada
— ou seja, o consumo nio é um fim em si mesmo, mas sim decorrente
da demanda de outros setores, como turismo e atividade econdmica
(business) —, o transporte aéreo ¢ altamente sensivel a pregos. Considerando

8  Na terminologia anterior, a sigla HOTRAN significava horério de transporte.
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sua estrutura de custos baseada em altos custos fixos e baixo custo
marginal (custo do assento-quiléometro oferecido adicionalmente), as
baixas barreiras a entrada (atualmente as aeronaves sio obtidas por
meio de leasing) e a submissio a fornecedores com alto poder de mercado
(lessores e distribuidores de combustiveis, por exemplo), a industria
do transporte aéreo caracteriza-se pelas baixas margens de lucro —
Warnock-Smith et al (2017).

A despeito desses processos de faléncias e consolidagdo de empresas
aéreas, o saldo da desregulamentagdo foi claramente positivo para a
expansdo e popularizagio do transporte aéreo no Brasil®. O gréfico
abaixo apresenta a evolugio da quantidade de passageiros do transporte
aéreo desde 2000:
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Figura 8 — Evolugdo da Quantidade de Passageiros (em milhdes).Fonte: ANAC — Dados Estatisticos.

Note-se que a quantidade de passageiros passou de 38 milhdes em
2000 para 86 milhdes em 2010, representando um aumento acumulado de
127% ou 9% anual médio. Nesse mesmo perfodo, para fins de referéncia, o
PIB brasileiro cresceu 44% de forma acumulada ou 38,7% em média anual.

Tal crescimento da quantidade de passageiros foi acompanhado
por uma queda real da tarifa média praticada pelas empresas aéreas.
Considerando que o valor de cada bilhete aéreo varia de acordo com
alguns fatores — como a antecedéncia da compra, a distancia do trecho, a
data da viagem, o tipo de bilhete tarifirio adquirido, entre outros —, para
avaliar a evolugio dos precos do setor, a ANAC calcula o prego médio
do quilémetro voado, indicador denominado yzeld tarifa, com base nos

9 Vide Oliveira et al (2021, p. 231).
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dados enviados pelas empresas aéreas. A figura 4 apresenta a evolugao
desse indicador desde 2002, ano no qual as informagdes passaram a ser
coletadas pelo 6rgdo regulador.

Note-se que o prego real das passagens aéreas caiu quase
ininterruptamente durante os anos 2002 a 2016, com a exce¢io de 2008,
em fung¢do da crise econémica mundial. A queda de prego acumulada no
perfodo é da ordem de 65%, o que equivale a uma redugiio média anual de
7,3%. Cabe salientar que essa evolugio das tarifas ocorreu em um contexto
de mudanga de players no segmento. A faléncia de empresas tradicionais
(em especial, a Varig) e a entrada de companhias aéreas com estratégias
agressivas de competi¢do em prego — Gol, Webjet e Azul, por exemplo
—, geraram um substancial incremento de concorréncia no modal aéreo,
com aumento da quantidade ofertada de assentos e redugio dos pregos
das passagens.
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Figura 4 — Evolugio do Yield Tarifa (Tarifa Média por km). Fonte: ANAC — Relatério de Tarifas Domésticas.

Todo esse processo acabou resultando em uma grande popularizagio
do transporte aéreo. A Figura 5 compara a evolugdo da quantidade de
passageiros domésticos dos modais aéreo e rodoviario. Em 2003 o
transporte aéreo era responsavel pelo trifego de quase 27,3 milhoes de
passageiros (28%), enquanto o rodovidrio, 70,4 milhdes. Apés 12 anos, o
transporte aéreo apresentou aumento de 228% na quantidade de passageiros,
atingindo 89,4 milhdes em 2015 ou 65% do total. Por sua vez, o modal
rodovidrio apresentou redugio de 31% do trifego de passageiros, ficando
evidente o efeito-substitui¢io causado pela redugio dos pregos dos bilhetes
aéreos.
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Figura 5 —Transporte de Passageiros (pax): Modal Aéreo x Rodoviédrio.Fonte: ANAC — Relatério de Oferta
e Demanda do Transporte Aéreo.

Como um assento ofertado constitui-se de um bem perecivel — ou
seja, uma vez nio consumido, deixa de existir ap6s o voo —, o nivel de
competitividade do mercado de transporte aéreo faz com que as empresas
do setor sempre busquem otimizar a eficiéncia de sua oferta. Isso se reflete
na evolugdo das taxas de ocupagio das aeronaves (load factor), ilustrada na
figura a seguir, que saiu do patamar de 57% em 2002, atingindo 82% em 2017.

Figura 6 — Evolugio da Taxa de Ocupagao das Aeronaves (%). Fonte: ANAC — Relatério de Oferta e Demanda
do Transporte Aéreo.

5. 0 DESAFIO DAS CONCESSOES AEROPORTUARIAS
Apesar de todas essas boas noticias para o transporte aéreo, a

infraestrutura aeroportudria ndo acompanhou a evolugio do mercado de
transporte aéreo.
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A exploragdo dos principais aeroportos brasileiros (mais de
99% dos passageiros) permaneceu, durante toda a década de 2000, sob
responsabilidade de praticamente um tnico operador, a Infraero. Empresa
publica do Governo Federal, a Infraero é submetida ao regime juridico
préprio do setor publico (lei de licitagdes, contratagdo de funcionarios
por concurso, dificuldades de demissio etc.), as restrigdes fiscais do setor
publico e, ainda, a eventuais ingeréncias politicas (Alson e Mueller, 2006).
Todas essas limitagoes, aliadas a auséncia de concorréncia entre aeroportos,
acabaram por conferir a Infraero uma falta de capacidade de investimento
e de gerenciamento dos aeroportos sob sua exploragao.

Como resultado, os aeroportos passaram a representar o principal
gargalo a manutengio do crescimento do setor aéreo. A figura a seguir,
extraida de um estudo elaborado pela consultoria McKinsey em parceira com
o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico (BNDES), demonstra
o nivel de saturacdo dos principais aeroportos do pafs em 2010, que a
época respondiam por mais de 95% dos passageiros — o que demonstra
a criticidade da malha aeroportuaria. Cabe ressaltar que a saturagio de
um aeroporto pode ocorrer em trés infraestruturas especificas: terminal
de passageiros (TPS), patio de estacionamento de aeronaves e pista de
pousos e decolagens.
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Diante dessa situagio, o Governo Federal, sobretudo a partir de 2007,
adotou diversas iniciativas para dotar a Infraero de maior capacidade de
investimento e gestdo. Todavia, as constantes dificuldades da empresa em
promover a ampliagdo da infraestrutura aeroportudria, aliadas a iminéncia
dos grandes eventos esportivos (Copa do Mundo em 2014 e Olimpiadas
em 2016), acabaram impelindo o Governo da entdo Presidente Dilma
Rousseff a adotar, em 2011, o modelo de concessdes aeroportudrias para
os principais aeroportos do pafs — o que acabou se tornando um novo
desafio de regulagdo econdmica para a ANAC.

Desde entdo, foram realizadas seis rodadas de concessdes
aeroportudrias federais, estando prevista a sétima e derradeira para o
primeiro semestre de 2022. A tabela a seguir apresenta as principais
informagoes sobre cada rodada de concessio:

Pax 2019 Prazo
Rodada Aeroporto(s)* Leilao (market contrato Agio leildo
share) (anos)

Sio Gongalo do

N Amarante, regido | o 000

! metropolitana (RM) de 2011 1,07% 28 229%
Natal (RN)
Viracopos (Campinas, SP) | 2012 4,75% 30 160%

2 ]E';;ualr(;llls}lg; (RM de Sao 2012 19,76% 20 374%
Brasilia (DF) 2012 7,75% 25 674%
Galeiio (RJ) 2018 6,39% 25 294%

8 Confins (RM de Belo . .
Horizonte, MG) 2013 5,01% 30 66%
Porto Alegre (RS) 2017 3,79% 30 852%
Florianépolis (SC) 2017 1,74% 30 58%

48
Fortaleza (CE) 2017 3,30% 30 18%
Salvador (BA) 2017 3,42% 30 118%
Bloco Nordeste: Recife
(PE), Maceié (AL), Jodo
Pessoa  (PB), Aracaju o .
(SE), Campina Grande 2019 6,43% 30 1.010%
(PB), Juazeiro do Norte

. (CE)

? Bloco Sudeste: Vitéria 9019 1 50% 50 830%
(ES) e Macaé (RJ) : i ’
Bloco Mato  Grosso:
Cuiaba, Sinop, . o oo
Rondonépolis e Alta 2019 141% 90 +739%
Floresta
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Bloco  Sul: Curitiba,
Bacacheri, Londrina, Foz
do Iguagu — PR; Joinville, | 2021 5,66% 30 1.584%
Navegantes — SC; Pelotas,
Uruguaiana e Bagé — RS

Bloco Central: Goiania
(GO), Palmas (TO), Sao
6" Lufs e Imperatriz (MA), | 2021 3,34% 30 9.156%
Teresina (PI) e Petrolina
(PE)

Bloco Norte I: Manaus,
Teté, Tabatinga (AM);
Rio Branco, Cruzeiro do | 2021 2,11% 30 T77%
Sul (AC); Boa Vista (RR);
e Porto Velho (RO)

Bloco SP-MS:
Congonhas, Campo de
Marte (Sao Paulo, SP);|2022% 11,12% 30 -

Campo Grande, Corumbéa
e Ponta Pora (MS)

Bloco RJ-MG: Santos
Dumont, Jacarepagua
(RJ); Uberlandia, Uberaba
e Montes Claros (MG)
Bloco Norte II: Belém,
Jalio  César  (Belém),
Carajas, Altamira, | 2022* 2,39% 30 -
Maraba, Santarém (PA); e
Macapa (AP)

2022% 4,84% 30 -

*Previsdo do Ministério da Infraestrutura

Tabela 1 — Rodadas de concessdes de aeroportos federais.Fonte: Autores, com base em informagdes da
ANAC e do Ministério da Infraestrutura.

Como as concessodes foram formuladas para solucionar o
problema de saturagio da infraestrutura em decorréncia do aumento
vertiginoso da demanda, o mercado tinha uma alta expectativa em
relagdo ao grande potencial do setor aéreo brasileiro. Contribufam
para essa expectativa o alto crescimento da economia brasileira
nos anos 2000 em meio ao boom de commodities e a previsdo dos
eventos esportivos internacionais na década seguinte. Por outro lado,
seriam as primeiras concessdes no setor aeroportuario — ao contrario
de outros setores de infraestrutura, como transportes terrestres,
telecomunicagdes, 6leo e gis, eletricidade, que iniciaram o processo
de desestatiza¢do na década de 1990. Além disso, tradicionalmente
o ambiente de negdcios no Brasil apresenta seus desafios, em termos
de seguranga juridica, respeito a contratos e estabilidade das regras.
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Tais desafios referem-se tanto a qualidade das modelagens e contratos,
quanto a capacidade das institui¢des de fazer valer as regras dos
contratos de concessdo — Guasch et al (2008).

Nesse contexto de alta expectativa de crescimento da demanda
versus receio de inseguranga juridica em um setor caracterizado por
altos investimentos, com longo prazo de maturagdo, a modelagem inicial
das concessdes aeroportudrias buscou o seguinte arranjo: de um lado,
minimizar riscos regulatérios por meio de regras contratuais objetivas
e pretensiosamente exaustivas e, de outro, alocar a concessionaria todo
o risco de mercado.

Assim, os contratos de concessio das trés primeiras rodadas sio
mais rigidos e detalhistas, com alta carga de regulagao, investimentos
iniciais prescritivos (exigéncias de pistas de pouso e decolagem, posi¢des
de patios de aeronaves, taxiways e pontes de embarque) e ndo dependentes
da demanda, e modelo tarifario price-cap detalhado para cada tipo de tarifa
(pouso, permanéncia, embarque, conexdo, armazenagem e capatazia),
com pouca margem de gerenciamento pelas concessiondrias. A matriz
de riscos, por sua vez, apresenta um rol objetivo e limitado de riscos
assumidos pelo Poder Concedente, o qual ndo contempla o risco de
demanda, que fica completamente alocado, assim, a concessionaria.
Dada a regulagdo tarifaria ex-ante, a variavel de escolha do licitante
vencedor é o maior valor de outorga, o qual é dividido em contribui¢des
fixas anuais, com caréncia dos primeiros dois anos do contrato, quando
a concessiondria deveria realizar os vultosos investimentos iniciais.
Além da contribuigio fixa, os contratos das primeiras rodadas também
preveem contribui¢des varidveis anuais: em geral um percentual de 2%
da receita bruta da concessiondria.

Outra caracteristica peculiar das rodadas iniciais é a previsdo de
interagdo da concessiondria com a Infraero, seja por meio da existéncia
de obras do poder ptblico (presentes nas trés primeiras rodadas) ou pela
participagio aciondria da empresa publica com 49% do capital social
da concessionaria (segunda e terceira rodadas). Cabe ressaltar que tais
interagdes foram objetos de diretrizes de politicas publicas, sendo, portanto,
alheias ao desejo do 6rgao regulador.

Considerando o objetivo de sanar as restri¢des de infraestrutura e
adequar os aeroportos brasileiros para os eventos esportivos, pode-se dizer
que as concessdes foram bem-sucedidas. O investimento nos aeroportos deu
um salto, conforme demonstrado pela figura a seguir. Além do potencial
das concessiondrias, as outorgas das concessdes capitalizaram o Fundo
Nacional de Aviagdo Civil (FNAC), contribuindo assim para o aumento
dos investimentos da Infraero e nos aeroportos regionais. Entre 2012 e
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2017, o investimento médio anual nos aeroportos ficou na ordem US$ 775
milhoes, quase o triplo da média de US$ 272 milhdes dos dezessete anos
anteriores (1995 a 2011).

USD 3.500.000
USD 3.000.000
USD 2.500.000
USD 2.000.000
USD 1.500.000

USD 1.000.000

USD 500.000
uUsbD 0
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mInfraero  mConcessionaires M Regional Airports (Public Fund)

Figura 8 — Investimento anual nos aeroportos brasileiros (US$ mil).Fonte: autores, com base em informagoes
da Secretaria Nacional de Aviagdo Civil.

Com a inauguragdo dos novos terminais, a satisfagio dos usudrios
também apresentou um salto'®. A figura a seguir apresenta o nivel
médio de satisfagdo dos passageiros, com base em pesquisas realizadas
pela Secretaria Nacional de Aviagio Civil, cujos dados encontram-se
disponiveis no Portal Hérus'. Os entrevistadores fazem diversas
perguntas aos passageiros, que podem atribuir notas de zero a cinco.
Entre essas perguntas, a mais geral — utilizada na figura — é o nivel
de satisfa¢do geral do passageiro com o aeroporto. Nota-se que essa
satisfagdo ficou relativamente estdvel, em um patamar inferior (em
torno de 3,8), até a metade de 2014, quando os aeroportos da primeira
e segunda rodadas estavam em fase de investimentos iniciais. Com a
entrega desses investimentos, o nivel de satisfagdo cresceu até atingir
o nivel de 4,2. Atualmente, com a continuidade das concessdes e das
entregas de novos investimentos, esse nivel de satisfagdo continua

10 Algumas estimagdes econométricas, aplicaveis aos aeroportos de Confins e Galedo, mostram que a inauguragio
de novos terminais enseja um efeito de cerca de 0,5 a 1 ponto, em uma escala de nota de satistagdo de zero
a 5 — vide estudo realizado pela Fipe, em 2019, por encomenda da Associagdo Nacional das Empresas
Administradoras de Aeroportos (Aneaa).

11 Vide: https://horus.labtrans.ufsc.br/gerencial/Pauth=s#Principal.
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apresentando tendéncia constante, superando 4,4 no pentltimo trimestre
de 2019.
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Figura 9 — Evolugio do Indice de Satisfagio Geral dos Passageiros nos Aeroportos. Fonte: Portal Hérus,
Secretaria Nacional de Aviagdo Civil, acessado em 02/08/2021, as 17h.

Toda essa evolugdo acabou se refletindo nos indicadores de
qualidade da infraestrutura aeroportuaria do [ndice de Competitividade
do Forum Econdémico Mundial. Em 2012 e 2013, a qualidade dos
aeroportos brasileiros encontrava-se na 134" posi¢io; apds crescer
gradualmente ano apds ano, o Brasil passou a ocupar a 95" em 2017
e 2018.

Tudo isso sugere que a politica de concessdes aeroportudrias
conseguiu atender os seus objetivos iniciais. Todavia, ela também apresentou
problemas.

Os altos 4gios das trés primeiras rodadas sdo um indicio de
que o otimismo imperou nos processos licitatérios. Pode-se dizer que
esse otimismo tinha razio de existir, dada a evolugdo entio recente do
setor aéreo no Brasil, fruto do processo de desregulamentagio e do
desempenho da economia brasileira nos anos 2000, depois das reformas
macroecondmicas dos anos 1990 e 2000 e do boom de commodities. No
entanto, a década de 2010 acabou transcorrendo de forma completamente
diferente da anterior.

A crise econdémica de 2015 e 2016 acabou ensejando grande
frustragdo de demanda no transporte aéreo, conforme demonstrado na
tabela a seguir:
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Passageiros
Ano PIB
Concedidos Nio concedidos
2014 0,50% 9,38% 6,65%
2015 -3,77% 0,39% -0,40%
2016 -3,60% -8,01% -6,69%
2017 1% 0,96% 3,62%
Média -2,1% -2,3% -1,2%

Tabela 2 — Crescimento anual do PIB e da demanda nos aeroportos brasileiros. Fonte: autores, com base
em dados da ANAC e do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Tamanha frustragio de demanda foi especialmente critica
no contexto de vultosas obriga¢des financeiras anuais a cargo das
concessiondrias, decorrentes dos altos dgios oferecidos nos leildes. J4
bastante alavancadas pelas obrigagdes de investimento recém finalizadas,
a situagdo financeira das concessiondrias tornou-se bastante complicada,
demandando altos aportes dos acionistas para manter o fluxo de caixa
necessario a operagao.

Agravando ainda mais a situagdo, o pafs também enfrentou diversas
crises politicas na década passada. Consideravel parte dessas crises foi
oriunda de escandalos de corrupgio, deflagrados pela Operagdo Lava
Jato, a qual acabou atingindo alguns grupos que eram acionistas das
concessionarias de aeroportos. Como consequéncia, emergiram problemas
socletarios nas concessiondrias das trés primeiras rodadas, os quais também
acabaram impactando a respectiva capacidade financeira. Com a excegéo da
concessionaria de Confins, todas as demais passaram por reestruturagdes
socletdrias.

A propésito, nota-se pela tabela abaixo que o consércio tipico dessas
rodadas era a unido de um operador aeroportudrio internacional com uma
grande construtora nacional, padrdo que comegou a ser alterado na quarta
rodada, quando apenas operadores aeroportudrios passaram a assumir as
concessoes, sem a presenca de construtoras nos consorcios vencedores.
Naturalmente, a situagdo complicada das grandes construtoras envolvidas
em escandalos de corrupgio acabou contribuindo para essa mudanga de
padrio. Além disso, pode-se afirmar que os contratos mais recentes sio
mais focados na operagdo do que na construgdo, tanto pela forma como
sdo estabelecidas as obrigagdes de investimentos iniciais (que se tornaram
menos prescritivas e mais relacionadas as projecoes de demanda), quanto
pela auséncia de participagdo da Infraero (o que minimiza os problemas
de governanga e execug¢do de obras com partes relacionadas).
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Rodada | Aeroporto(s)* Operador aeroportuirio — Construtor
P Nacionalidade*
Sdo Gongalo do Amarante, | . ., .
a . . Corporacién ~ América — .
1 regido metropolitana (RM) de Argentina Engevix
Natal (RN) &
UTC Engenharia e
Viracopos (Campinas, SP) Eggis — Franga Triunfo Participagdes
e Investimentos
2" Guarulhos (RM de Sao Paulo, | Airports Company South .
. . OAS
SP) Africa (Acsa)
Brasilia (DF) Corpor.acwn América — Engevix
Argentina
Galedo (RJ) Changi — Cingapura Odebretch
s Confins  (RM  de  Belo . .
Horizonte, MG) Zurich — Suica Grupo CCR
Porto Alegre (RS) Fraport — Alemanha -
Florianépolis (SC) Zurich — Suica -
42
Fortaleza (CE) Fraport — Alemanha -
Salvador (BA) Vinci — Franga -
Bloco Nordeste: Recife (PE),
Maceié (AL), Jodo Pessoa
(PB), Aracaju (SE), Campina | Aena — Espanha -
Grande (PB), Juazeiro do
. Norte (CE)
g Bloco Sudeste: Vitéria (ES) e Zurich — Suica
Macaé (RJ) ¢
Bloco Mato Grosso: Cuiab4,
Sinop, Rondonépolis e Alta | Socicam — Brasil -
Floresta
Bloco Sul: Curitiba, Bacacheri,
Londrina, Foz do Iguagu — PR;
Joinville, Navegantes — SC; | Grupo CCR — Brasil -
Pelotas, Uruguaiana e Bagé —
RS
Bloco Central: Goiénia (GO),
6" Palmas (TO), Sao Lufs e .
Imperatriz  (MA), Teresina Grupo CCR = Brasil B
(PI) e Petrolina (PE)
Bloco Norte I: Manaus, Tefé,
Tabatinga (AM); Rio Branco, | (. .
Cruzeiro do Sul (AC); Boa Vinci ~Franga )
Vista (RR); e Porto Velho (RO)
*Em todas as rodadas ha a exigéncia de experiéncia de operagdo aeroportudria como condig¢do
para a habilitagio do consércio. A coluna busca, entdo, demonstrar o grupo participante do
conséreio que o permitiu cumprir essa condigdo de habilitagao.

Tabela 3 — Composigdo inicial dos acionistas privados das concessionarias aeroportudrias brasileiras. Fonte: Autores.
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Por fim, o que no inicio da politica de concessdes era considerado
uma virtude, por aumentar a seguranga juridica e reduzir incerteza para
os investidores, acabou se tornando um problema em face da frustragdo de
demanda e da delicada situagdo financeira das concessiondrias: a pequena
margem de discricionariedade das obrlgagoes contratuais. Por exemplo, as
exigéncias de investimentos iniciais massivos e ndo atrelados a demanda
(quantidades de pontes de embarque, novas pistas de pouso e decolagem,
entre outros) produziram infraestruturas ociosas, pesando, assim, no caixa
das concessionarias.

Do ponto de vista regulatério, todos esses problemas ensejaram,
nos primeiros 5 anos de concessoes aeroportuarlas cerca de 150 pedidos
de reequilibrio econdmico-financeiro, dos quais menos de 10% foram
deferidos, pela falta de enquadramento da maioria dos eventos alegados
aos riscos de responsabilidade do poder concedente.

Para prover uma solugdo para as concessdes problematicas, o
Governo Federal criou os mecanismos de reprogramagio das outorgas
(Lel n° 18.499, de 2017) e de relicitagdo (Lei n® 13.448, de 2017). O
primeiro consistia na alteragdo do fluxo de pagamento das outorgas
fixas, sem mudanga do valor presente liquido mas de forma a amenizar a
situagdo de caixa das concessiondrias com situagio financeira complicada.
Aderiram a esse processo as concessiondrias de Guarulhos, Galedo,
Brasilia e Sdo Gongalo do Amarante, em geral de forma coordenada
com os processos de repactuagdo societdria interna e de renegociagio
dos financiamentos com os credores financeiros. Por seu turno, a
relicitagdo funciona como um instrumento de resolugdo amigavel dos
contratos de concessdo, evitando-se as dificuldades dos processos de
caducidade. As concessiondrias de Sdo Gongalo do Amarante e de
Viracopos, esta apés ter saido de um processo de recuperagio judicial,
aderiram a relicitacio.

Dessa maneira, pode-se concluir que as trés primeiras rodadas de
concessdes aeroportudrias brasileiras possuem dois tragos: o positivo,
marcado pela capacidade de ampliagdo da infraestrutura e de atingimento
do objetivo de adaptar a malha aeroportuaria a demanda, e o negativo,
caracterizado pelos problemas financeiros das concessiondrias. Em meio a
esses dois tragos, o Governo resolveu continuar com a politica de concessdes,
mas com mudangas significativas na modelagem — conforme visto na
Tabela 1, o Ministério da Infraestrutura preveé finalizar a desestatizagio
de todos os aeroportos da Infraero até o final de 2022.

As melhorias de modelagem buscaram levar em conta os problemas
vivenciados nas primeiras rodadas. O quadro a seguir busca resumir esses
aprimoramentos em quatro grandes aspectos:
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Aspecto

Vantagens

Menor participagdo governamental
na concessiondria:

Infraero deixou de ser acionista e
contratos deixaram de prever obras
e desapropriagdes do poder publico

Eliminagdo dos problemas de partes relacionadas na
execugdo de investimentos

Redu¢ido da “pegada de Capex”
contratos

Mitigagdo de passivos contratuais decorrentes de
obras e desapropriagdes nio entregues pela Infraero

excessiva dos

Estudos de  viabilidade
detalhados e com premissas mais
realistas

mais

Embora os estudos ndo sejam vinculantes, eles
auxiliam os interessados no due diligence dos ativos
Maior capacidade do poder publico de fazer avaliagido
de custo-beneficio de regras contratuais e exigéncias
de investimentos.

Modelo de outorga mais sustentavel:
“4gio na cabega”, caréncia nos 5
primeiros contribuigdes
apenas  varidveis longo do
contrato (com aliquotas crescentes
do 5° a0 9° anos e constantes)

anos e
ao

Redugio do “otimismo excessivo” e comportamento
oportunista do vencedor

Nio contamina¢io da saide financeira
concessionaria pelo agio oferecido na entrada
Alinhamento do fluxo de caixa do projeto com o
pagamento das outorgas

Melhoria da financiabilidade dos projetos
Possibilidade de certo compartilhamento do risco de
demanda entre poder concedente e concessiondria

da

Regulagdo mais flexivel:

e mudanga de price cap por tarifa
para revenue cap por passageiro;

e investimentos
prescritivos e
demanda;

e gatilhos de demanda para os
demais investimentos;

e incentivo a cooperagio entre
operador  aeroportudrio e
empresas aéreas

iniciais  nfo

atrelados  a

Possibilidade de gerenciamento tarifério (por hora
pico, por porte de operagio, entre outros)
Possibilidade de solugdes de mercado negociadas
(aeroporto-empresas) substituirem a regulagio ex-
ante com propostas mais eficientes — inclusive no
caso de redugio de exigéncias que nio fazem sentido
operacional

Redugio de conflitos entre empresas
operadores aeroportuarios

Possibilidade de um planejamento mais robusto para
o desenvolvimento da infraestrutura, considerando
aspectos que ndo podem ser capturados er-ante pelo
planejador governamental

aéreas e

Tabela 4 — Evolugao da modelagem das concessdes aeroportuarias. Fonte: Autores.

Machado et al (2019)** detalham essas melhorias, com vistas a manter
ao longo dos contratos a sustentabilidade financeira das concessionarias.

Considerando o escopo do presente artigo, vale destacar o tltimo
aspecto do quadro acima. Uma critica comum a arranjos regulatérios mais
flexiveis aplicados a concessdes de infraestrutura é o risco de inseguranga
juridica decorrente de futuras extrapolagdes do érgdo regulador, risco este
que, conforme j4 argumentado, levou o regulador a adotar no primeiro
momento uma regulagdo mais prescritiva e menos flexivel.

No entanto, com o passar do tempo e com a experiéncia adquirida
na gestdo dos contratos de concessdo, a tolerancia a esse risco passou a

12 Vide http://web.bndes.gov.br/bib/jspui/handle/1408/19000.
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ser maior por parte do mercado. Naturalmente, a percepgio pratica de
obrigag¢des de investimentos desnecessdrias, com alto custo de solugdo
contratual (reequilibrios, discussdes juridicas, érgdos de controle etc.),
acaba levando os investidores a rejeitar essas obrigacoes excessivamente
prescritivas. Mas além disso pode-se perceber um relacionamento mais
cooperativo entre poder concedente e concessiondrias, de forma a mitigar
a inseguranca deste acerca de futuro comportamento daquele.

Outra critica a regulagdo menos interventiva a operadores de
infraestrutura é o risco de abuso de posi¢do dominante, tendo em vista
as caracteristicas de monopdlio natural. No entanto, o transporte
aéreo possul uma peculiaridade em relagio a outros modais, capaz de
reduzir o poder de mercado do operador de infraestrutura: a existéncia
de um player, as empresas aéreas, com importancia decisiva para o
crescimento da demanda pelo uso da infraestrutura e, conforme visto
anteriormente, com alta sensibilidade a aumento de custos. Assim, a
estratégia de conferir a esse player poder de negociagdo, com previsio
de moderagio pelo ente regulador, acaba mitigando o risco de abuso de
posi¢do dominante. Nesse sentido, a ANAC implementou nos contratos
mais recentes os instrumentos da consulta aos usuérios (4 rodada em
diante) e da proposta apoiada (5" em diante), baseando-se em experiéncias
regulatérias internacionais, com vistas a conferir as empresas aéreas
maior poder de negociagdo nas discussdes com o operador aeroportudrio
e, a estes, maior capacidade de gerenciamento da infraestrutura, com
a possibilidade de inclusive alterar a regulagdo contratual caso haja
consenso com o mercado.

Voltando ao histérico ora descrito, reitera-se que as concessoes
aeroportudrias no Brasil, apesar de ter apresentado os seus problemas, foram
efetivas ao resolver os desafios para os quais foram criadas. Evidéncias disso
sdo: (1) o antncio pelo Governo de desestatizar toda a malha aeroportudria
atualmente a cargo da Infraero, sem maiores contestagdes da opinido publica
(diferentemente do que acontece em outros antncios de privatizacdo); (ii) a
tranquilidade dos 6rgaos de controle ao analisar a evolugdo da modelagem
a cada nova rodada; e (iii) o apetite crescente dos investidores em cada
rodada que se passa (0 que é até surpreendente, sobretudo nestes tempos
de pandemia — vide 4gios da sexta rodada, na Tabela 1).

Além da seriedade dos 6rgaos envolvidos na politica de concessoes,
pode-se concluir que contribui para essa evolugio a disposi¢ido das
institui¢gdes governamentais (ANAC e SAC) para: (i) enfrentar e resolver
com razoabilidade os problemas surgidos ao longo do processo e que
impactaram as primeiras concessoes; e (i) assumir os erros de cada
experiéncia e buscar conserté-los a cada nova rodada.
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6. CONSIDERACOES FINAIS SOBRE O FUTURO DA REGULAGCAO
ECONOMICA

Em resumo, percebe-se que a aviagdo civil brasileira passou por
intensas modificagdes nas altimas duas décadas. Do ponto de vista
institucional, verificam-se trés tendéncias nas autoridades ptblicas que
lidam com o setor: desmilitarizagio; segregacdo dos papeis de formulagdo
de politicas publicas, regulagio e operagdo na indistria; e maior sinergia
das politicas da aviagio com as dos outros modais de transportes. J4 sob a
perspectiva regulatéria, o Brasil implementou, nessas duas tltimas décadas,
o processo de desregulamentacido econdmica do setor aéreo, com defasagem
temporal de duas décadas em relagio aos paises mais desenvolvidos.

Assim como nesses paises, aqui a desregulamentagdo implicou
processo de grande massitficagdo do transporte aéreo, o qual gerou um efeito
colateral adverso no final da década de 2000: a saturagdo dos aeroportos
brasileiros. Para resolver esses problemas, o governo adotou — também
de forma defasada em relagdo aos paises europeus (nos Estados Unidos
e Canada esse processo ndo é tdo homogéneo) — a politica de concessoes
aeroportudrias. Embora tenha (naturalmente) apresentado alguns defeitos
em sua origem, o saldo das concessdes pode ser considerado positivo,
tendo em vista que seus objetivos iniciais foram alcang¢ados — ampliagdo
da infraestrutura e aumento da satisfagio dos passageiros.

Nesse contexto, ap6s o balango entre pés e contras das rodadas iniciais,
o Governo Federal acabou optando por desestatizar praticamente toda a
sua malha de aeroportos federais (responsével por mais de 99% do trafego
de passageiros), buscando, rodada apds rodada, incorporar as melhorias e
ligdes aprendidas das experiéncias anteriores. Além disso, o Governo tem
buscado, dentro das limitagoes legais e contratuais, solucionar os problemas
das concessdes iniciais, de forma a nio prejudicar a continuidade dos servicos
aos usudrios e a remunerar adequadamente aqueles players que apostaram no
inicio das concessoes brasileiras — caso das devolugdes amigaveis (relicitagoes)
—, bem como a adequar o pagamento das obrigagdes financeiras a estrutura
de caixa dos projetos vigentes — processos de reprogramacio de outorga.

Embora as evolugdes recentes tenham ocorrido de forma defasada em
relacdo ao mundo desenvolvido, pode-se dizer que o estidgio de maturidade
da regulagdo econdmica da aviagdo civil — transporte aéreo e infraestrutura
aeroportudria — encontra-se relativamente similar ao daqueles pafises.
Obviamente, o pafs ainda se encontra em estagio inferior em alguns
aspectos regulatérios'. Apesar de recentemente modernizada, a regulagdo

13 Importante deixar a seguinte ressalva: como o escopo de analise é a regulagio econdmica a cargo da ANAC,
nio foram incorporados na presente anélise os efeitos de outros aspectos sobre o ambiente regulatério geral
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de condigdes gerais de transporte aéreo é ainda muito interventiva e
impde uma alocagdo de riscos muito pesada as empresas aéreas (nos paises
mais desenvolvidos o risco de ocorréncia de problemas meteoroldégicos
¢é compartilhado entre empresas e passageiros, enquanto no Brasil as
empresas sdo obrigadas a prestar assisténcia material nessas circunstancias),
0 que representa um 6bice ao surgimento de novos nichos de negécios e,
sobretudo, a entrada no setor de novos consumidores, com menor disposigdo
a pagar. Ademais, a regulagio de alocagdo de slots (atualmente em revisdo)
ainda representa barreiras a entrada a infraestruturas escassas, como o
Aeroporto de Congonhas (Sdo Paulo), o que ficou bem claro quando da
realocagdo dos slots da falida empresa Avianca'.

Por outro lado, o Brasil encontra-se mais avangado do que muitos
paises desenvolvidos em outros aspectos, tais como: um modelo de
concessdes robusto e reconhecido internacionalmente; a flexibilizagio
dos principais acordos de servigos aéreos internacionais (com excegdo
da Argentina, por resisténcia daquele pais); a inexisténcia de restrigdo de
capital estrangeiro nas empresas aéreas — sem a pretensdo de exaustdo
desses aspectos.

O cenério atual aponta, portanto, para um ambiente de regulagdo
econdmica do setor aéreo relativamente moderno (sobretudo considerando
o cendrio de duas décadas atras), o qual, todavia, ainda pode evoluir e
se aprimorar, de forma a colocar o Brasil na vanguarda mundial. Tais
aprimoramentos extrapolam os aspectos negativos ora mencionados,
abrangendo também a mudanga de mindset regulatério tipico da aviagdo
civil, o qual é naturalmente influenciado pelo passado de excessiva
intervengdo no setor (ndo apenas no Brasil, reitere-se).

A despeito da tragédia humanitdria internacional e dos efeitos
devastadores para o setor aéreo causados pela pandemia de coronavirus —
as figuras 3 e 5 fornecem uma dimenséo dos impactos sobre o setor aéreo
nacional'” —, a atual situagiio de crise sanitaria mostrou que hé espago
para mudancgas substanciais em algumas praticas tradicionais do setor
aéreo'®, sobretudo no bojo regulatério. Assim, sobretudo neste momento de

da aviagdo brasileira, tais como estrutura tributdria, legislagdo trabalhista, entre outros. Em alguns
desses aspectos, a aviagdo brasileira possui algumas peculiaridades ndo vistas no mundo desenvolvido
— exemplo emblemitico ¢ a tributagio sobre o leasing de aeronaves —, o que acaba gerando prejuizos ao
desenvolvimento do setor.

14 Para uma anilise completa do ambiente regulatério atual de alocagio de slots, bem como reviséo literdria
e propostas de melhorias, consultar Ministério da Economia (2021).

15 Analisando o transporte aéreo internacional em 2020, Oliveira e dos Reis (2021, p. 63) afirmam que a
pandemia do coronavirus ja pode ser considerada a maior crise da histéria do setor aéreo.

16 Para uma analise mais detalhada das oportunidades geradas pela pandemia para o futuro do setor aéreo,
consultar Rabbani (2021) e Noman (2021).
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recomeco (com a vacinagdo avangando mundo afora), é importante refletir
sobre essas oportunidades de mudangas de mindset e saltos disruptivos.

O objetivo a seguir ndo é detalhar nem exaurir as oportunidades
de mudanga, mas sim, com base nos elementos trazidos no presente texto,
apresentar duas ideias com vistas a estimular pesquisas e discussdes
futuras. Para fins didéticos, essa mengéo se dara pelas perguntas a seguir,
acompanhadas de uma breve contextualizagio.

Por que ndo pensar em regimes privados de exploragdo da infraestrutura
aeroportudria mais flexivers?

Além das concessoes, atualmente a gestdo privada dos aeroportos
pode se dar por meio de autorizagdo. Contudo, a exploragio dos aeroportos
autorizados ¢ limitada ao servigo aéreo ndo regular (taxi aéreo e aviagdo
executiva, o que exclui a aviagdo tradicional, chamada regular). Por seu turno,
os setores ferroviario e de portos passaram recentemente por profundas
alteragdes decorrentes da adog¢éo massiva do modelo de autorizagio, que,
por ser mais flexivel, tem fornecido solugdes mais eficientes do que o
instituto das concessdes para a expansio da infraestrutura.

Voltando para o setor aéreo, a abertura ao transporte regular de
infraestruturas privadas poderia incentivar investimentos, aumentar a
contestabilidade (entrada de novas empresas) no mercado regular e, em
Gltima instancia, contribuir para a redugéo de precos e o aumento de opgdes
para os passageiros. Pode-se pensar, inclusive, na extensio desse modelo
mais flexivel para aeroportos que estdo sob concessdo, apés o término
dos contratos atuais — o que seria uma completa privatizagdo. Afinal, a
perpetuidade da operagdo, alinhada a menor carga regulatéria, aumentam
a atratividade do ativo de infraestrutura e fortalecem os incentivos de
planejamento e crescimento de longo prazo, uma vez que o ativo nio tera
de ser posteriormente devolvido ao Estado.

Por que nao ser mais OCDE e menos OACI?

Conforme explicado no inicio deste artigo, a regula¢io da aviagdo
civil é altamente harmonizada mundo afora, por meio dos SARPs que
constam dos Anexos a Convengao de Chicago, que criou a OACI. Desde
entdo, essa instituigdo multilateral coordena as discussdes entre os paises
e garante esse ambiente altamente harmonizado internacionalmente.
Por sua vez, os SARPs tendem a ser altamente detalhistas e, por vezes,
prescritivos, repletos de controles e redundancias, tendo em vista os efeitos
devastadores de acidentes aéreos. O alto nivel de seguranga no transporte
aéreo ¢ um indicio muito forte de que esse sistema regulatério é eficaz no
atingimento dos objetivos de segurancga a que se propde.

Por outro lado, o desenvolvimento tecnoldégico por vezes torna
obsoletos ou desnecessarios alguns requisitos previstos nos SARPs. Além
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disso, mesmo no caso do estrito cumprimento dos SARPs, os processos de
autorizagdo ou homologagio tradicionais previstos na regulagdo da aviagdo
civil podem ensejar custos desnecessérios tanto para o érgio regulador
quanto para os agentes regulados. Isso porque os operadores — sobretudo
os mais tradicionais — possuem alto custo reputacional, e o sistema de
aviagdo civil possui enraizada uma cultura de seguranca, de forma que os
processos regulatérios de autorizagdo e homologag¢des acabam, em alguns
casos, representando apenas mais burocracia.

Assim, uma proposta é trazer para a aviagdo alguns principios
preconizados pela Organizagdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento
Econémico (OCDE), tais como smart regulation, responsive regulation e
risk-based regulation, os quais em geral buscam a promogao de compliance
por meio de mecanismos mais inteligentes, menos focados em comando e
controle, e portanto menos onerosos. E certo que a OACI, com a criagdo do
Anexo 19 (Safety Management), tem incentivado os reguladores nacionais a
adotarem politicas regulatérias mais baseadas em gestao de risco (Rabbani,
2021, p. 222 a 226). Porém, esse movimento ainda ocorre com o mindset
tradicional: a OACI estabelece o SARP, o regulado o internaliza no seu
regulamento e cobra dos operadores sua operacionalizagao.

De forma mais concreta, delegar para o préprio operador a aprovagio
de procedimentos operacionais simples e consagrados (sobretudo quando
o operador ja provou ter competéncia e boa performance operacional),
alinhar prerrogativas econdmicas a performance de seguranga do operador
(ex.: ingresso em aeroportos limitados), entre outras, so mecanismos
regulatérios mais modernos que alinham a busca pela seguranga a regulagdo
econdmica.

Para finalizar, é importante ressaltar que algumas a¢des em curso
na ANAC buscam refletir essa ideia de mudanga. O Projeto de Regulagio
Responsiva e o Programa Voo Simples abrem espago para algumas
inovagdes acima abordadas.
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