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RESUMO

Esta monografia faz uma andalise da gestdo de politicas publicas na
administracéo aeroportudria, com foco a remuneragéo do setor para cumprimento da
finalidade constitucional prevista no art. 21, inciso XII, alinea “c”, que diz respeito as
competéncias da Unido na exploracao da infraestrutura aeroportuaria, bem como da
legislacdo correlata, o0 crescimento exponencial do setor aéreo no Pais que
desencadeou a concessdo de aeroportos a iniciativa privada bem como a atual diretriz
da cobranca tarifaria pela Agéncia Reguladora — Anac — Agéncia Nacional de Aviacéo
Aérea.

Como exemplo, cita-se eventos significativos, tais como: 1. crescimento da
demanda no percentual aproximado de 12% entre os anos de 2.003 e 2.011, que
provocou o congestionamento dos principais aeroportos do Pais, denotando que os
aeroportos ndo estavam preparados para esse cenario; 2.modificagdo do sistema de
controle da oferta de servigos aéreos regulares, para a livre iniciativa, introduzido por
forca da criacdo da ANAC, fato que contribuiu para alavancar a demanda; 3. A reducao
dos valores de passagens aéreas (a tarifa média do bilhete nacional que era de R$
471,78 em 2.002 passou para R$ 261,56 em 2.011); 4. A elevacdo da taxa de
ocupacao das aeronaves, que passou de 56,8% em 2.002 para 71,6% em 2.011; 5.
Aumento do PIB e da renda do brasileiro no Governo pés FHC; 6. Na contramao
desses dados, a crise fiscal, politica e social.

O trabalho foi realizado por meio da compilac&o histérica das diversas fases da
da administracdo aeroportuaria, com a coletdnea de dados e levantamento do acervo
respectivo, pesquisa bibliografica, legislacéo, registros da Agéncia Reguladora criada
por meio da Lei n.° 11.182/2.005 e publicacbes da midia, desde a politica da
descentralizacédo do Pais com a criacdo do Decreto Lei n.° 200/1967, que culminou na
criacdo de empresas publicas para tornar eficiente o modelo considerado mais
avancado para a Administracéo na ocasido (caso especifico da INFRAERO, por meio
da Lei 5.862/1972), seguida da politica da desestatizacdo praticada no Pais e a
consequente privatizacdo de inUmeras empresas publicas, a partir da década de
1.990,em virtude da crise fiscal e a intencdo do Governo em cortar gastos publicos; o
apagao aéreo do ano de 2.006 até o momento atual que em que o Brasil consolida
uma tendéncia mundial em termos de administracdo aeroportudria mediante a
exploracdo de aeroportos em regime de concessao a iniciativa privada, finalizando
com a andlise do meio de remuneracao do setor, através de tarifas aeroportuarias e a
modificacdo da sua forma com o advento da criacdo da Anac, que introduziu o
principio da modicidade, para fixacdo de tarifas diferenciadas.

Em suma, esse estudo se debruca sobre a forma que o setor aeroportuario
remunera a atividade contados da década de 1.970 até os dias atuais, em que 0S
aeroportos mais importantes do Pais foram concedidos a iniciativa privada.

Palavras-chave: competéncia constitucional da infraestrutura aeroportudria;
remuneracao pela prestacao de servicos publicos, tarifas aeroportuarias, concessao
de aeroportos.
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INTRODUCAO

Conforme ja introduzido no resumo, na gestéo de politicas publicas o papel
do Estado é essencial para consecucao dos fins que a atividade se destina, cuja
competéncia delineada na Constituicdo Federal, é regulamentada pela legislacédo
ordinéria e infra-ordinéria.

No caso da exploracdo da infraestrutura aeroportuaria, a Constituicdo
Federal prevé no artigo 21: “Art. 21. Compete a Unido(...) —XII- explorar, diretamente

ou mediante autorizagdo, concessdo ou permissdo: “c” — a navegacao aérea,
aeroespacial e a infraestrutura aeroportuaria.”.

A Lei n° 77565 de 19/12/86 que instituiu o Codigo Brasileiro de
Aeronautica, introduziu por meio do artigo 36: “Art. 36 — Os aerédromos publicos serédo
construidos, mantidos e explorados: | - diretamente pela Unido; Il — por empresas
especializadas da administracdo federal indireta ou suas subsidiarias, vinculadas ao
Ministério da Aeronautica; Ill — mediante convénio com os Estados ou Municipios; IV
— por concessao ou autorizagao.”

Por suavez, alein.®5.862, de 12/12/72 criou a INFRAERO, uma empresa
publica da administracdo indireta, instituindo por meio do seu respectivo artigo 6°, os
recursos para a justa remuneracao dessa atividade estatal: “ Art. 6° - Os recursos da
INFRAERO serdao constituidos de: “| — tarifas aeroportuarias arrecadadas nos
aeroportos por ela diferentemente administrados, com excecao daguelas relativas ao
uso das comunicacdes e dos auxilios a navegagao aérea em rota (...)

Por sua vez, a Agéncia Nacional de Aviacéao Civil - ANAC, que substituiu
o Departamento de Aviacao Civil (DAC), é responsavel pela requlacédo e fiscalizacdo
das atividades de aviacdo civil e de infraestrutura aeronautica e aeroportuaria, nos
termos do que estabelece o art. 2° e os incisos XXI, XXIV, XXX, do art. 8° da Lei n°®
11.182, de 27.09.2005, assumindo a partir de 28 de setembro de 2.005, as
competéncias e determinacdes que outrora eram emanadas pelo Comando da
Aeronautica, conforme dispde o art. 32 da citada Lei.

Essa Agéncia Reguladora, tem personalidade juridica propria, e
competéncia exclusiva para gerir 0os assuntos atinentes a sua finalidade, a
infraestrutura aeronautica e aeroportuaria, nos termos das politicas estabelecidas
pelos Poderes Executivo e Legislativo, observando e implementando orientacdes,
diretrizes e politicas estabelecidas pelo Conselho de Aviacdo Civii — CONAC,
transcreve-se:

“Lein® 11.182, de 27.09.2005:

“Art. 2° - Compete a Unido, por intermédio da ANAC e nos termos das politicas
estabelecidas pelos Poderes Executivo e Legislativo, regular e fiscalizar as
atividades de aviagao civil e de infraestrutura aeronautica e aeroportuaria.

“Art. 5° - A ANAC atuard como autoridade de aviacao civil, assegurando-se-
Ihe, nos termos desta Lei, as prerrogativas necessarias ao exercicio adequado
de sua competéncia.”



“Art. 8° - Cabe & ANAC adotar as medidas necessarias para o atendimento do
interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da
infraestrutura aeronautica e aeroportuaria do Pais, atuando com
independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade...

Conforme sera conferido nos proximos capitulos para a gestéo de politicas
publicas aeroportuaria sao instituidas tarifas, as quais, segundo a acepcao
econdmico-tributaria, ttm natureza juridica de precos publicos, conforme cristalizacao
jurisprudencial, em que o produto da arrecadacéo se reverte a propria administracao,
para investimentos, remuneragdo do capital e atendimento, assim como para
promover a expansao dos servicos.

O setor vem se adaptando a realidade mundial, especialmente em virtude
da forte tendéncia voltada para a administracdo privada, cujas tarifas também vem
amoldando a essa modificacdo, mediante a instituicdo de tarifas aeroportuarias
diferenciadas, em atencéo ao Principio da Modicidade.
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CAPITULO | - ATRIBUICOES CONSTITUCIONAIS DA
INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA

Para o pleno entendimento da matéria, antes de adentrar no tema da
presente monografia, € imperioso conhecer as competéncias e alcance da legislacdo
de regéncia, relativo a infraestrutura aeroportuaria..

Pois bem, a Constituicdo Federal estabeleceu a Unido Federal as

competéncias legislativas e materiais no tocante a aviagdo, aerédromos e
infraestrutura aeroportuéria.

O ja transcrito artigo 21 da Carta Magna destacado na Introducdo desse
trabalho, traz o regramento especifico destinado a Unido Federal na realizacdo dessa
importante atividade.

José Afonso da Silva, SILVA, José Afonso. Comentéario Contextual a
Constituicdo. Sdo Paulo: Malheiros. 62 ed.2009. p. 265., a respeito do assunto
leciona:“...a infraestrutura aeroportuaria insere-se no ambito de competéncia material
exclusiva da Unido, e que tal constitui servico publico por expressa determinacao
constitucional.”. (62 ed. p. 261)

Adiante, sobre a competéncia legislativa o renomado autor define:
“...considera-se ‘direito aeronautico’ o conjunto de normas que disciplinam as
relacdes decorrentes da navegacao aérea; hormas que hoje figuram no Cdédigo
Brasileiro de Aeronautica SILVA, José Afonso. Comentario Contextual a
Constituicdo. Sdo Paulo: Malheiros. 62 ed.2009 op. cit., pag. 261

Finalmente, o autor nos brinda com as importantes consideracdes ao sobre
a competéncia legislativa privativa da Unido, insculpida na Carta Maior no inciso X do
artigo 22, observe:

“Portanto, ndo € somente a questdo de legislar sobre o regime dos
portos — o que, por si, ja investiria a matéria no conceito de ‘servigo
publico. Mas € o caso de que a norma constitucional, agora, da a eles
uma natureza vigorosamente estatal’...a area portuaria é muito mais do
gue um lugar de embarque e desembarque, de carga ou descarga,
porque é fronteira nacional, um lugar extraordinariamente sensivel a
defesa do territorio nacional — uma area, enfim, onde se desenvolvem
as atividades de controles diversos, de migracao, vigilancia sanitaria,
inspecao e classificacdo de produtos, fiscalizacdo aduaneira, alfandega
e arrecadacao de tributos, policiamento de represséo ao contrabando e
trafico de drogas, e tantas outras mais.” Silva, José Afonso, op. cit., p. 265.

A atividade realizada no aeroporto, segundo a concepcao da lei é espécie
do género “aeroédromo”.

Nesse conceito, os aerodromos que sdo de uso publico, dotados de
instalacdes e facilidades para o apoio de operacdes de aeronaves, embarque e
desembarque de pessoas e cargas e passam a ser denominados aeroportos (Magri
Junior, 2003). Abrindo-se um paréntese, para melhor esclarecimento, todo aeroporto
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esta compreendido em um aerédromo publico, entretanto, nem todo aerédromo de
uso publico € um aeroporto. A diferenca reside no nivel de desenvolvimento da
infraestrutura minima para o processamento de passageiros e carga, componentes
essenciais para se empreender a exploragcdo comercial aeroportuaria.

A atividade é estrategicamente importante para o Estado, uma vez que o
Aeroporto € como uma universalidade juridica, constituindo bem publico federal,
independentemente do proprietario ou titular do dominio de cada bem isoladamente
considerado (art. 38).

Ao definir aeroporto, José da Silva Pacheco, PACHECO, José da Silva.
Comentérios ao Cdédigo Brasileiro de Aeronautica. Rio de Janeiro: Forense, 2006. p.
92 e ss., destaca que “um aeroporto é constituido por instalacées e facilidades para apoio
de operacBes de aeronaves e de embarque e desembarque de pessoas e cargas, as areas
destinadas a propria administracdo, pouso, decolagem, manobra e estacionamento da
aeronave, atendimento e movimentacdo de passageiros, bagagens e cargas, aos
concessionarios ou permissionarios de servicos aéreos, ao terminal de carga aérea, ao
terminal de passageiros e bagagens, aos Grgaos publicos que devam funcionar nos
aeroportos (alfandega, policia, saude), ao publico usuério e estacionamento de seus veiculos,
aos servigos auxiliares e ao comércio apropriado para o aeroporto.”.

Portanto, tudo isso é considerado aeroporto, devendo, ser classificado na
sua acepcao juridica, quanto a unidade e universalidade de direito.

E que em razdo das peculiaridades do assunto, todas as &reas
compreendidas na area de pouso e decolagem e seus arredores (sitio aeroportuario)
sao areas estratégicas, seja para garantir a seguranca da aviacao, civil e militar, seja
para garantir a expansdo do servico de aviacdo (aspecto econdmico,
desenvolvimento, etc., conforme citado anteriormente).

Dessa forma, a Unido Federal exerce amplamente o poder normativo, nos
sentidos amplo e restrito, quanto as atividades, operacdes, situacdes aeronauticas
diversas e o0 que especificamente interessa a esse trabalho, a forma de remunerar o
setor.

Para a exato compreensdao da tematica, faz-se necessario conhecer alguns
outros conceitos importantes, a seguir expostos:
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1.2 - ADMINISTRACAO AEROPORTUARIA; CODIGO BRASILEIRO DE
AERONAUTICA (CBA); E A ANAC

e ADMINISTRACAO AEROPORTUARIA E A REVERSAO DOS
BENS A UNIAO AO FINAL DA CONCESSAO OU DELEGACAO

No exercicio de sua competéncia legislativa, a Unido editou o Cddigo
Brasileiro de Aeronautica, em cujo artigo 12, estabelece:

“Art. 12 CBA: “Ressalvadas as atribuicbes especificas, fixadas em lei,
submetem-se _as _normas, orientacdes, coordenacdo, controle e
fiscalizacdo do Ministério da Aeronautica: Il — a infraestrutura
aeronautica;”

Em seu art. 2° o0 CBA prevé: “Para os efeitos deste Cddigo, consideram-se
autoridades aeronduticas competentes as do Ministério da Aeronautica, conforme as
atribuicoes definidas nos respectivos regulamentos”.

E no respectivo artigo 31, o CBA, define:” Art. 31. Aeroporto é aerddromo
publico dotado de instalagBes e facilidades destinados ao embarque e desembarque
de pessoas e cargas.”.

A operacdo da estrutura e da infraestrutura aeroportuaria, abrange o
aeroporto ou aerédromo publico, constituido de instalacfes, para apoio de operacdes
das aeronaves e de embarque e desembarque de pessoas e cargas e sua
infraestrutura, o terminal de passageiros e suas facilidades.

A administradora aeroportuaria tem as seguintes atribuicdes: a)
absorver as areas de sua jurisdicao, regulando-as; b) administrar o aeroporto sob
sua jurisdi¢do; c) coordenar as atividades dos 6rgdos publicos que funcionem no
aeroporto sob sua jurisdicdo; d) operar, manutenir e desenvolver o aeroporto e €)
elaborar e fixar instrucdes gerais.

E conforme mencionado no item 1.2 desse Capitulo, o aeroporto constitui
uma “universitas juris”, equiparado a bem publico federal (CBAer - CAdigo Brasileiro

de Aeronautica, art. 36, 8 50 e art. 38), conseqlientemente, 0s servigos atribuidos a
administrac@o aeroportuaria relaciona a estrutura e infraestrutura aeroportuarias e
constituem servicos publicos, em virtude da competéncia da Unido Federal na
exploragédo da administragéo aeroportuaria (CF, art. 21, Xll, “c”; CBAer, art. 50, § 1°).

Essa transferéncia dos servicos publicos da Unido é outorgada a
administrac&o publica (por lei), caso especifico da INFRAERO por exemplo. E no caso
do administrador privado, a outorga € precedida de licitacdo, por meio de leildo
realizado na Bolsa de Valores, caso especifico das atuais concessdes de aeroportos.

N&o obstante a transferéncia da atividade, pela Unido, seja ao ente publico,
seja ao privado, os bens publicos que comp&em o Aeroporto, sempre se revertem a a
Uniéo.

E por bem publico, ou seja, bens da Unido, entende-se os que atualmente
Ihe pertencem e os que vierem a ser-lhe atribuidos. Vamos conferir abaixo, o que a
Constituicao Federal disciplina sobre o tema:
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(CF, art. 20, I).
“Constituicdo de 1988:

"Art. 20. Sdo bens da Uniao:

| - os que atualmente Ihe pertencem e os que lhe vierem a ser
atribuidos." (destaquei e grifei)

Também outra legislagdo importante, € o Decreto-lei n° 9.760, de 05.09.46, o
qual foi recepcionado (aceito) pela Carta de 1988 e declina a relacdo dos bens imoveis
da Uniao, e, entre eles, inclui:

“Art. 21. Compete a Uniégo: (...)
“Art. 10. Incluem-se entre os bens imoéveis da Unido:

O diploma em questao se harmoniza com as regras do Cdédigo Civil, que ao
falar sobre “bens publicos” estabelece:

“Art. 99. Sao bens publicos:

| - os de uso comum do povo, tais como 0s mares, rios, estradas, ruas
e pracas;

Il - os de uso especial, tais como os edificios ou terrenos destinados
a servico ou estabelecimento da administracdo federal, estadual,
territorial ou municipal, inclusive os de suas autarquias;

[l - os dominicais, isto €, 0s que constituem o patriménio das pessoas
juridicas de direito publico, como objeto de direito pessoal ou real de
cada uma dessas entidades. ”

Pela andlise conjugada da legislacdo acima, fica facil compreender que, na
concessao de servicos publicos ndo hé transmissdo da propriedade dos bens da
Unido Federal, vez que na delegacado dos servicos publicos para utilizacdo pelo
particular em nome da Unido Federal, ha o retorno dos bens publicos em favor da
Unido, no final da concesséo ou da delegacéo desse servico..

Essa questdo do retorno dos bens publicos a Unido, a legislacdo trata por
“reversibilidade dos bens vinculados as prestacdo do servico publico concedido”, O
Professor Helly Lopes Meirelles, ao tratar do tema, nos ensina (Meirelles, Hely Lopes,
Direito Administrativo Brasileiro, Sdo Paulo, RT, 2“ed., pp. 316-317):

"Findo o prazo da concessdo, devem reverter ao poder concedente os direitos e
bens vinculados a prestagdo do servigo, independentemente de pagamento ou
indenizagcdo ao concessiondrio, por se considerar recebidos no decurso do
contrato, o capital investido, bem como os lucros e juros dele decorrentes. Nem se
compreenderia que ao término da delegagdo do servigo, em que o concessiondrio
usufruiu todas as vantagens do empreendimento, fosse o Poder Publico obrigado
a pagar o que é seu, ou seja, o investimento do servico, cujo custo jd foi recuperado
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pelo concessiondrio, por via das tarifas calculadas de modo a reproduzir o capital,
no fim do prazo da concess@o".

(..

“Pela concessdo, o Poder concedente nao transfere propriedade
alguma ao cessionario, nem se despoja de qualquer direito ou
prerrogativa publica.

(.

Ao concessionario podem ser atribuidas certas prerrogativas ou
vantagens de ordem publica, convenientes ao bom desempenho do
servico, tais como (...) a faculdade de obter desapropriacéo e servidao
administrativa (Lei n° 3.365, de 21.06.1941, arts. 3° e 40).”

E de ver portanto, que o direito brasileiro ndo despoja Uni&io Federal dos bens
imoveis vinculados ao servico de exploracdo da infraestrutura aeroportuaria,
atribuindo-lhes a propriedade por forca de disposicédo legal e reservando-lhes tal
propriedade ainda quando da concessdao do servico, posto que 0s bens sédo
reversiveis ao fim do contrato.

A administracdo aeroportudria é portanto precedida da transferéncia do
aeroporto (bem publico), em sua totalidade, pela Unido, assim como a jurisdicédo
técnica, operacional e administrativa, respectivas instalacfes, areas e servigcos
correlatos e afins, para cumprir com a outorga legal que lhe foi conferida pela Uniéo.

No entanto, a Unido nao transfere a administradora todos os seus poderes ou
todas as suas atribui¢des, ficando, com a responsabilidade global em relacdo ao
sistema da aviacao civil e aeroportuéario, ao sistema de protecao ao voo, ao sistema
de seguranca de vbo, de registro aeronautico, entre de outros.

Embora, certos servigos prestados no aeroporto estejam vinculados a outros
Ministérios (servico de policia, servicos de alfandega, servi¢o de saude, etc.), reserva-
lhe, contudo, o CBAer o poder de coordenacéo sobre todos os 6rgao e entidades que
nele devam funcionar (art. 36, em especial o § 4°).

e

Outra legislacdo de importante conhecimento sobre o assunto é o Codigo
Brasileiro de Aeronautica, instituido pela Lei n.° 77.565 de 19/12/86, a qual em seus arts.
36, 37 8 Unico e 48 traz as seguintes diretrizes:

“Art. 36 — Os aerddromos publicos serdo construidos, mantidos e
explorados:

| - diretamente pela Unido;

Il — por empresas especializadas da administracdo federal indireta ou
suas subsidiarias, vinculadas ao Ministério da Aeronautica;

Il — mediante convénio com os Estados ou Municipios;

IV — por concessédo ou autorizagdo.”
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“Art. 37 — Os aerodromos publicos poderéo ser utilizados por quaisquer
aeronaves, sem distincdo de propriedade ou nacionalidade, mediante o
Onus da utilizagéo, salvo se, por motivo operacional ou de seguranca,
houver restricdo ao uso de determinados tipos de aeronaves ou servigcos
aéreos.

Paragrafo Unico — Os precos de utilizacdo serdo fixados em tabelas
aprovadas pela autoridade aerondutica, tendo em vista as facilidades
colocadas a disposicdo das aeronaves, dos passageiros ou da carga, e
o custo operacional do aeroporto.” (...)

“Art. 48 — O servico de telecomunicacdes aeronduticas classifica-se em:
| — fixo aerondutico;

Il — moével aeronautico;

IIl — de radionavegagéo aeronautica;

IV — de radiodifusao aerondautica;

V — mdével aeronautico por satélite;

VI — de radionavegagéo aeronautica por satélite.

Paragrafo unico — O servico de telecomunicacdes aeronauticas podera
ser operado:

a) diretamente pelo Ministério da Aeronautica;

b) mediante autorizacdo, por entidade especializada da
administracdo federal indireta, vinculada aquele Ministério, ou por
pessoas fisicas ou juridicas dedicadas as atividades aéreas, em relacéo
as estagobes privadas de telecomunicagbes aeronauticas”. (grifamos)

O Cddigo Brasileiro de Aeronautica foi baixado antes da Constituicao
Federal, demanda seja atualizado, especialmente para estabelecer determinados
planejamentos, tais como a expansao setorial logistica e o plano geral de outorgas.

Isso porque, pela simples leitura dos dispositivos existentes no CBA
constata-se o siléncio aos principais marcos regulatérios atuais, demandando a edi¢éo
de normas para o preenchimento das lacunas, pelos 6rgaos do Poder Executivo.

Para se ter uma idéia, em vista das lacunas existentes no Codigo, a Anac,
Agéncia reguladora vem baixando normativos para atualizar a parte regulatéria da lei.

e A ANAC - AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL

A Anac - Agéncia Nacional de Aviacdo Civil — Agéncia Reguladora, é
responsavel pela regulacédo e fiscalizacdo das atividades de aviacédo civil e de
infraestrutura aeronautica e aeroportuaria, nos termos do que estabelece o art. 2° e
0s incisos XXI, XXIV, XXX, do art. 8° da Lei n® 11.182, de 27.09.2005, assumindo a
partir de 28 de setembro de 2.005, as competéncias e determinagcbes que outrora
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eram emanadas pelo Comando da Aerondutica, conforme dispde o art. 32 da citada
Lei.

Citada Agéncia Reguladora, tem personalidade juridica propria, e
competéncia exclusiva para gerir os assuntos atinentes a sua finalidade, que € a
regulacao e fiscalizagdo das atividades de aviagéo civil e de infraestrutura aeronautica
e aeroportuaria, nos termos das politicas estabelecidas pelos Poderes Executivo e
Legislativo, observando e implementando orientacBes, diretrizes e politicas
estabelecidas pelo Conselho de Aviacao Civil — CONAC.

Portanto, é a Agéncia Nacional de Aviacéo Civil — ANAC que € responsavel
em fiscalizar a atividade de infraestrutura aeronautica e aeroportuaria promovida pela
INFRAERO, por for¢a da Lei supra mencionada, conforme o teor do inciso XXI do art.
8° da Lein 11.182/05.

Consta na Lei 11.182, Lei de criagdo da ANAC, as seguintes diretrizes:

Art. 2° Compete a Unido, por intermédio da ANAC e nos termos das
politicas estabelecidas pelos Poderes Executivo, regular e fiscalizar as atividades de
aviacao civil e de infraestrutura aeronautica e aeroportuaria;

“Art. 8°. Cabe a ANAC adotar medidas necesséarias para o atendimento do
interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagéo civil, da
infraestrutura aeronautica e aeroportuaria do Pais, atuando com
independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

Xl — expedir regras sobre seguranga aeroportuéria;

XXII — aprovar os planos diretores dos aeroportos e os planos aeroviarios

estaduais;
XXVI —homologar, registrar e cadastrar os aerédromos;”

Também € importante destacar que antes da Anac, o Departamento de
Aviacao Civil que fazia a gestao legal dos aeroportos, sendo absorvido pela Agencia
Reguladora no ano de 2.005.
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CAPITULO Il — AS FASES DA ADMINISTRACAO AEROPORTUARIA

2.1 POLITICA DE DESCENTRALIZACAO DOS ANOS 70

Na década de 1970, a governo promoveu a descentralizacdo da
Administragdo Publica, por meio do Decreto Lei n.° 200/1967.

A idéia era dar mais eficiéncia a administracao.

No caso da exploracdo de aeroportos, para atingir esse objetivo, 0
Governo criou a INFRAERO — Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria, por
meio da Lei n.°5.862/1972, do Decreto n® 72.219, de 11 de maio de 1973 e da Portaria
do Ministro de Estado da Aeronautica n°® 37-GM5, de 31 de maio de 1973.

2.2 - A INFRAERO

A INFRAERO é uma empresa estatal da administracéo federal indireta,
cuja finalidade € a de operar a estrutura e a infraestrutura aeroportuéaria, abrangendo
0 aeroporto, ou aerédromo publico, dotado de instalaces para apoio de operacdes
das aeronaves e de embarque e desembargue de pessoas e cargas, e sua
infraestrutura, o terminal de passageiros e suas facilidades

Em virtude da criacdo da INFRAERO, a Unido Federal transferiu os
servicos publicos, outorgando-lhe a prestacdo desses servicos monopolizados.

A INFRAERO assumiu tais encargos, sem a existéncia de qualquer
contrato (bilateral) de concesséo de servigo publico.

No art. 2°da sua lei de criacdo consta a finalidade para a qual foi
constituida:

"Art. 20 A INFRAERO tera por finalidade implantar, administrar,
operar e explorar industrial e comercialmente infraestrutura
aeroportuaria, que Ilhe for atribuida pela Secretaria de Aviacao Civil
da Presidéncia da Republica. (Redacdo dada pela Medida Provisoria
n° 527, de 2011).”

Como ja vimos, o aeroporto constitui uma “universitas juris”, equiparado a

bem publico federal (CBAer - Codigo Brasileiro de Aeronautica, art. 36, § 50 e art. 38),
consequentemente, os servicos atribuidos a INFRAERO relacionados a estrutura e
infraestrutura aeroportuarias, constituem servicos publicos de competéncia da Unido
(CF, art. 21, XII, “c”; CBAer, art. 50, § 1°), cujos interesses sao proprios da coletividade,
atendendo o Principio do interesse publico sobre o particular.

E esse modelo foi inspirado na “British Airport Authority — BAA”, da
Inglaterra. (A exploracdo de aeroportos em regime privado: um ensaio para sua
classificagao”, Doriedo Luiz dos Prazeres “dorieldo@gmail.com, em monografia do
curso interdisciplinar de estudos em transportes da UnB, na obtencdo de grau de
especialista em gestao de aviagao civil)
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Essa estatal € uma empresa de mais de 40 anos de existéncia, a segunda
maior operadora de aeroportos do mundo em numero de terminais e a terceira em
nameros de passageiros, faz importante papel integrador nacional e no
desenvolvimento econémico do interior do Pais.

2.3 A POLITICA DA DESESTATIZACAO DOS ANOS 1990-2018

A década de 1990 foi marcada pela politica de desestatizacdo das
empresas estatais de telecomunicacfes, energia elétrica, setor portuario dentre
outros, seguindo o sistema “core business” (modelo de negdcio) do Estado e a
necessidade de cortar gastos publicos em virtude da crise fiscal e financeira do Estado
de carater conjuntural.

Com o advento da Lei n® 9.897/1995, Lei de Concessdes e Permissdes de
Servigos Publicos, essa politica ganhou forca, efetivando a privatizagcdo em varios
setores com a consequente quebra dos monopdlios e consequente a prestacéo
privada do servico, passando a substituir parcelas significativas das empresas
estatais.

Essa politica teve o seu nascedouro com a edi¢cao do “PND — Programa
Nacional de Desestatizacao” instituido pela Lei n°® 8.031, de 1990.

Diogo Rosenthal Coutinho (Coutinho, Diogo Rosenthal. Privatizagao,
regulacdo e o desafio da universalizacdo do servi¢o publico no Brasil. In: FARIA, José
Eduardo (org). Regulacdo, direito e democracia. S&o Paulo: Fundagdo Perseu
Abramo, 2002, p.67-69, analisando as privatizacbes daquele momento destaca:

“As privatizagbes de empresas estatais(...) foram uma resposta a
necessidades de ajuste fiscal e financeiro de carater eminentemente
conjuntural”, primordialmente levado a cabo para dar condi¢cbes de sobrevida
ao plano de estabilizagdo econémica adotado pelo Plano Real e, na verdade,
pouco contribuiram para um projeto de reforma do Estado em que a
reestruturacao do setor publico fosse entendida como uma oportunidade para
a criagdo de formas institucionais inovadoras e, principalmente adaptadas as
particularidades do Pais. A auséncia de visdo estratégica e de planejamento
de longo prazo implicou, além de boa dose de inadequagdo dos meios aos
fins, criou também uma série de problemas para a regulacdo dos setores
privatizados, especialmente aqueles sob o regime legal de servigo publico. ”

A grosso modo, para se ter uma noc¢do da amplitude do Programa de
ConcessoOes realizados, por governo, desde a década de 90, o Brasil teve 68
empresas incluidas no programa durante o Governo Collor com a efetivacado de 18
empresas efetivamente privatizadas

O programa de privatizacdes executado durante o governo Itamar Franco
(1992-1995) abrangeu a Companhia Siderurgica Nacional (CSN), a A¢co Minas Gerais
(Acominas), a Companhia Siderargica Paulista (Cosipa), a Embraer bem como
subsidiarias da Petrobras.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L8031.htm
https://pt.wikipedia.org/wiki/Itamar_Franco
https://pt.wikipedia.org/wiki/1992
https://pt.wikipedia.org/wiki/1995
https://pt.wikipedia.org/wiki/Companhia_Sider%C3%BArgica_Nacional
https://pt.wikipedia.org/wiki/A%C3%A7ominas
https://pt.wikipedia.org/wiki/Companhia_Sider%C3%BArgica_Paulista
https://pt.wikipedia.org/wiki/Embraer
https://pt.wikipedia.org/wiki/Petrobras
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O processo de privatizacéo de 1992-1995, do Governo Fernando Henrique
Cardoso, ocorreu em varios setores da economia: a Companhia Vale do Rio Doce,
empresa de minério de ferro e pelotas, a Telebrds, monopdlio estatal de
telecomunicacdes e a Eletropaulo, dentre outros.

O governo Lula foi responséavel pela concessdo de cerca de 2,6 mil
quildmetros de rodovias federais, leiloadas em 9 de outubro de 2007, bem como a
Hidrelétrica Santo Antbnio;Usina Hidrelétrica de Jirau;Linha de transmissdo Porto
Velho (RO) — Araraquara (SP)

Igualmente no governo Lula, foram privatizados o Banco do Estado do
Ceard!*l e do Banco do Estado do Maranh&o.

Durante o Governo Dilma Rousseff, foram concedidos a iniciativa privada
os Aeroportos de S&o Gongalo do Amarante em Natal/RN,Guarulhos/SP, Viracopos-
Campinas/SP e Brasilia/DF, no ano de 2.011 e em 2.013 os Aeroportos Internacionais
Antonio Carlos Jobim, no Rio de Janeiro/Galedo e Tancredo Neves - Confins, em
Minas Gerais

Tais concessfes tiveram a justificativa da governanca publica na
necessidade premente em melhorar a qualidade de servicos desses aeroportos,
acelerar a execucdo das obras necessarias ao atendimento da demanda pelo
transporte aéreo, o crescimento do setor no pais e a realizacdo de grandes eventos,
como foi a Em 2017, mais quatro aeroportos foram concedidos: Pinto Martins, em
Fortaleza/CE; Luiz Eduardo Magalhdes, em Salvador/BA; Hercilio Luz, em
Florianopolis/SC; e Salgado Filho, em Porto Alegre/RS.

Em agosto de 2017, o Governo Federal anunciou, além da alienacdo da
participacdo acionaria da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero)
nas concessionarias dos aeroportos de Brasilia, Confins, Galedo e Guarulhos, nos
quais detém 49% do controle, uma nova rodada de concessdes.

No segundo semestre de 2016, o presidente Michel Temer e seu governo
anunciam um novo plano de privatizagbes a serem feitas ao longo de 2018 que
incluem! obras e agéncias requladoras bem como recursos naturais.

Em outubro de 2017, foram incluidos no Programa Nacional de
Desestatizacdo mais 13 (treze) aeroportos, que serdo concedidos em blocos
regionais. O bloco do Nordeste serd formado pelos aeroportos de Recife/PE,
Maceio/AL, Aracaju/SE, Jodo Pessoa/PB, Campina Grande/PB e Juazeiro do
Norte/CE. Outro bloco é o Centro-Oeste, com a concessao dos aeroportos de
Cuiab@/MT, Sinop/MT, Barra do Gargas/MT, Rondonopolis/MT e Alta Floresta/MT. Por

fim, no bloco do Sudeste serdo concedidos os aeroportos de Vitéria/ES e Macaé/RJ.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Companhia_Vale_do_Rio_Doce
https://pt.wikipedia.org/wiki/Telebr%C3%A1s
https://pt.wikipedia.org/wiki/Eletropaulo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Concess%C3%A3o_p%C3%BAblica
https://pt.wikipedia.org/wiki/9_de_outubro
https://pt.wikipedia.org/wiki/2007
https://pt.wikipedia.org/wiki/Hidrel%C3%A9trica_Santo_Ant%C3%B4nio
https://pt.wikipedia.org/wiki/Usina_Hidrel%C3%A9trica_de_Jirau
https://pt.wikipedia.org/wiki/Linha_de_transmiss%C3%A3o
https://pt.wikipedia.org/wiki/Porto_Velho
https://pt.wikipedia.org/wiki/Porto_Velho
https://pt.wikipedia.org/wiki/Araraquara
https://pt.wikipedia.org/wiki/Banco_do_Estado_do_Cear%C3%A1
https://pt.wikipedia.org/wiki/Banco_do_Estado_do_Cear%C3%A1
https://pt.wikipedia.org/wiki/Privatiza%C3%A7%C3%A3o_no_Brasil#cite_note-15
https://pt.wikipedia.org/wiki/2016
https://pt.wikipedia.org/wiki/Michel_Temer
https://pt.wikipedia.org/wiki/Governo_Michel_Temer
https://pt.wikipedia.org/wiki/Privatiza%C3%A7%C3%A3o_no_Brasil#cite_note-17
https://pt.wikipedia.org/wiki/2018
https://pt.wikipedia.org/wiki/Privatiza%C3%A7%C3%A3o_no_Brasil#cite_note-18
https://pt.wikipedia.org/wiki/Obra_p%C3%BAblica
https://pt.wikipedia.org/wiki/Ag%C3%AAncia_reguladora
https://pt.wikipedia.org/wiki/Recurso_natural
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2.4 A CRISE NO SETOR AEREO BRASILEIRO OU "APAGAO AEREO"

Conforme amplamente divulgado na midia, o SETOR AEREO brasileiro
foi atingido no ano de 2.006 por uma crise sem precedentes que ficou onhecida por
“apagao aéreo” e que em tese foi causada por uma tragégia aérea em virtude da
gueda de uma aeronave da Gol, que culminou na morte de todos 0s seus passageiros
e tripulacao.

O Governo afastou os 8 (oito) controladores de véo do turno do vdo
acidentado, deslocando outros controladores para substitui-los, suspeitando que a
tragedia foi originada por uma falha operacional.

A consequéncia dessa deciséo, foi a deflagracdo de uma espécie de
greve pelos controladores do Cindacta I, pressionando o governo por melhores
salarios, menor carga horéria e contratacdo de mais profissionais.

Essa crise refletiu-se intensamente nas operacdes aeroportuarias,
perdurando por longo periodo de tempo, causando longas filas de embarque de
passageiros nos diversos aeroportos, atrasos nos voos, tumultos, agressdes dos
passageiros aos agentes aeroportuarios, enfim, problemas de toda ordem, situacao
ainda que em tese, pode ter sua parcela de contribuicdo para a decisédo da governanca
publica, aliada a crescente demanda aérea, bem como aos compromissos do Péis
assumidos em relagéo aos eventos esportivos que se avizinhavam, desencadeou a
concessao de aeroportos.

A andlise de especialistas na ocasido (Ipea, apontava que dentre os
principais aeroportos, 14 estavam operando com capacidade acima de 100%, e
mesmo que fosse possivel concluir investimentos nos prazos previstos pela Infraero,
a situacao continuaria de sobrecarga.

Marco Fabio Morsello, professor de Direito na USP e autor do livro
“Responsabilidade Civil no Transporte Aéreo”, declarou na época, que o problema era
a construcdo de terminais sem o investimento da tecnologia. (Revista Veja,
30/04/2011)

A Edicdo n° 2.159 da Revista Veja de 04/04/2012 publicou na sua capa a
seguinte matéria “O insuportavel peso de voar’, com critica inconsistente e
desconcertante a respeito da gestdo aeroportuaria realizada pela INFRAERO.

Em resposta a reportagem, a INFRAERO publicou nota, esclarecendo

“(...) a gestao transparente e focada no cumprimento de suas metas,
a partir de um trabalho sério e técnico de todos os empregados que
fazem a Infraero, ressaltando a funcédo de oferecer, com segurancga e
conforto a infraestrutura aeroportuéria, destacando a programacao
de investimentos e de realizacdo de obras por meio de licitagdes
previstas.”
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25 A POLITICA DE DESESTATIZACAO DA ADMINISTRACAO
AEROPORTUARIA

A crescente demanda na utilizacdo do servico aéreo foi causada por
fatores diversos, dentre os quais, o advento do Plano Real, que inicialmente
estabilizou a economia do Pais por longo periodo de tempo, promovendo o controle
inflacionario assim como, a alta do PIB, gerando por sua vez, aumento de riquezas,
da exportacao e o equilibrio da balangca comercial.

Consequentemente o brasileiro passou a auferir mais renda, viajando
mais. Além disso os Programas Sociais do Governo Lula-Dilma, permitiram a
chamada Classe “C” atingir um patamar nunca antes visto: realizar o sonho de viajar
de avido.

Esse contexto predominante, na ocasidao, aumentou sobremaneira o
movimento nos aeroportos e por sua vez a demanda.

Ato seguinte, o Pais mergulhou em uma profunda crise financeira e fiscal,
exigindo do governo uma providéncia para a solucdo de gasto publico: a concessao
de aeroportos néo tardou.

Dinora Adelaide Musetti Grotti analisando o tema concessdes de servigcos
publicos, adverte “(...) a redescoberta das concessdes ocorreu especialmente em face
da chamada crise fiscal e financeira do Estado de carater conjuntural(...), direcionando
a realizacdo dos servigcos sem 0Onus financeiro para a Administragcdo, com mesma
justificativa da elaboracao do séc. IXI, mas em outro contexto (“A experiéncia brasileira
nas concessodes de servi¢o publico...o instituto da concesséo é velho, por ter sido o
primeiro modo de descentralizacdo de servi¢cos pubicos. Mas a concessao utilizada
para diminuir o aparelhamento do Estado, com objetivo de privatizar € novo”
(www.tce.sp.gov.br).

Nesse contexto, o setor aéreo passou a buscar outras fontes de
investimento e desenvolvimento de aeroportos, por meio das concessoes.

Os numeros registrados na auditoria realizada no ano de 2.010, a
especializada McKinsey & Company, revelaram que a demanda do setor cresceu
entre os anos de 2.003 a 2.008 em uma taxa de 10% ao ano, ndo tendo contudo sido
acompanhada pelo crescimento na oferta de infraestrutura.

E, muito embora o setor aeroportuario tenha registrado desenvolvimento
na infraestrutura, os dados auditados alertavam a deficiéncia em relacdo a alta
demanda.

Extrai-se do estudo de auditoria a avaliagdo que, dentre 20 aeroportos
mais rentaveis da rede INFRAERO analisados, 13 apresentavam problemas nos


http://www.tce.sp.gov.br/
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terminais de passageiros, em especial Congonhas e Guarulhos, considerados eixos
do ‘RUB” (espécie de terminal de Onibus, de onde partem varias linhas), que
concentram comumente 25% do trafego aéreo.

O resultado da referida auditoria também apontou que a projecao para 0s
proximos 20 anos, contados da andlise realizada pela McKinsey & Company, no ano
de 2.030 seria necessario capacitar os aeroportos no patamar de 2,4 vezes, para
capacitar a gestao de 130 milhdes para 310 milhdes de passageiros por ano.

A auditoria sugeriu a providéncia urgente de dotar o sistema de melhorias
de acessos, estruturas e itens indicados na Auditoria, tais como a viabilizagdo de
obras, aumento da capacidade, controle do valor das passagens aéreas, controle
aéreo civil, otimizagcéo do controle de trafego, entre outros.

Esses dados indicam que a governanca publica de posse de tais
resultados, ciente dos problemas do passado originados a partir do apagao aéreo,
bem como comprometida com os eventos esportivos, em plena crise fiscal, concedeu
0S aeroportos a iniciativa privada, realizando para tanto, leildes publicos, que
desencadearam a criacdo de SPE-s constituidas pelos consorcios privados
vencedores dos leildes, com a participacdo da INFRAERO no percentual de até 49%

no prazo de 25 a 30 anos, para participacdo das decisdes importantes da empresa.

As SPE-s as empresas privadas ficaram entdo responsaveis pelo
investimento e gestao desses aeroportos, e como acionista relevante a INFRAERO.

No caso, a parcela de investimento da INFRAERO era inferior a da parcela
devida pela SPE nos investimentos, com a aplicacdo da quantia sobressalente em
outros aeroportos.

Entretanto, com o avanco das concessfes e a perda das receitas como
resultado da perda de aeroportos da rede, a INFRAERO passou a enfrentar
problemas financeiros, provocando varias reestruturacdes internas, dispensas
incentivadas e aposentadorias, cessdes de empregados a 6rgaos publicos diminui¢éo
do numero de fun¢des de confianca e diretorias, culminando no anuncio do governo
na venda dos percentuais de participagdo nos Aeroportos.

As Ultimas concessfes ndo contaram com a participacdo da INFRAERO
no percentual que lhe foi destinado anteriormente, na qualidade de acionista.

Atualmente dos 67 aeroportos que administrava, a INFRAERO administra
57 aeroportos, com previsao de mais 13 aeroportos a serem concedidos neste ano de
2.018.
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CAPITULO Ill = A CONCESSAO DE AEROPORTOS

Conforme consta da pagina tematica da Anac sobre concessao de
aeroportos (www.anac.gov.br), as concessdes de aeroportos foram iniciadas em
2011, com o Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante (RN).

Em 2012, foram licitados os aeroportos de Brasilia/DF, Guarulhos e
Viracopos, em Sao Paulo; e, em 2013, os Aeroportos Internacionais Anténio Carlos
Jobim - Galedo, no Rio de Janeiro/RJ e Tancredo Neves - Confins, em Minas Gerais.

Tais concessdes visaram melhorar a qualidade de servicos desses
aeroportos e acelerar a execucao das obras necessarias ao atendimento da demanda
pelo transporte aéreo, o crescimento do setor no pais e a realizacdo de grandes
eventos, como foi a Copa do Mundo FIFA em 2014 e os Jogos Olimpicos em junho
de 2016. Em 2017, mais quatro aeroportos foram concedidos: Pinto Martins, em
Fortaleza/CE; Luiz Eduardo Magalhdes, em Salvador/BA; Hercilio Luz, em
Florianépolis/SC; e Salgado Filho, em Porto Alegre/RS.

Em agosto de 2017, o Governo Federal anunciou, além da alienacéo da
participacdo acionaria da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero)
nas concessionarias dos aeroportos de Brasilia, Confins, Galedo e Guarulhos, nos
quais detém 49% do controle, uma nova rodada de concessoes.

Em outubro, foram incluidos no Programa Nacional de Desestatizacdo 13
aeroportos, que serao concedidos em blocos regionais.

O bloco do Nordeste sera formado pelos aeroportos de Recife/PE,
Macei6/AL, Aracaju/SE, Jodo Pessoa/PB, Campina Grande/PB e Juazeiro do
Norte/CE. Outro bloco é o Centro-Oeste, com a concessao dos aeroportos de
Cuiaba/MT, Sinop/MT, Barra do Garcas/MT, Rondonépolis/MT e Alta Floresta/MT. Por
fim, no bloco do Sudeste serdo concedidos os aeroportos de Vitéria/ES e Macaé/RJ.


http://www.anac.gov.br/
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CAPITULO IV - A POLITICA TARIFARIA DO SETOR

4.1 AS TARIFAS AEROPORTUARIAS PARA REMUNERACAO DO SETOR

Tarifas Aeroportuarias, em uma definicao simplista, remunera os custos dos
servicos e das facilidades pela prestacéo de servicos aeroportuarios.

Do acervo da legislagao referente a matéria, temos:

A Lei n.° 6.009/73, disciplina cada uma das tarifas, especificando o campo
de sua incidéncia,dentre as quais, tarifa de pouso, decolagem, permanéncia,
armazenagem, capatazia e conexao...

Essa legislagéo estabeleceu a cobranca de tarifas aeroportuérias, visando
dar sustentacdo e atendimento a atividade fim da infraestrutura aeroportuaria
constitucionalmente estabelecida é farta, pois para a atividade fim o produto da
arrecadacao tarifaria € reinvestido na atividade aeroportuéria.

De modo que, a tarifa € recursos constituidos de receitas, conforme
previsdo legal estabelecida no Cdédigo Brasileiro de Aeronautica, ao admitir a
utilizacao dos aeroportos por quaisquer aeronaves, mediante o 6nus da utilizacdo, o
gue por sua vez resulta na geracdo de recursos, em virtude da cobranca de precos
denominados TARIFAS AEROPORTUARIAS, a saber, tarifa de embarque, tarifa de
pouso, tarifa de permanéncia, tarifa de armazenagem, tarifa de capatazia.

Também no caso das areas aeroportuarias, instalacdes, equipamentos e
facilidades, ha geracéo de recursos pois podem ser transferidas em concessao para
terceiros, também com 6nus na utilizacao.

Nesse caso, ha a cobranca de precos especificos na utilizacédo, da area,
por meio de concessao de uso de area aeroportuaria, atendendo-se os fins da Lein.°
6.009/73

Em ambos os casos - tarifas aeroportuarias e precos especificos — tém
definicdo juridica de preco publico, que se caracteriza pela origem da receita (receita
originéria, decorrente do patriménio do vendedor, e ndo uma receita derivada, advinda
de terceiros) e pela formacdo da obrigacdo (obrigacdo contratual, nascida pela
vontade das partes, ndo por exigéncia da lei).

Resumindo, as tarifas aeroportuarias constituem o recurso publico
para o investimento necessario na infraestrutura aeroportuaria. E uma politica
publica voltada para alimentar o setor, permitindo adequacéo tecnoldgica,
logistica, operacional e administrativa.

Para a fixac8o das tarifas _aeroportudrias, a Administragdo Publica, a
realiza na conformidade com os ditames legais a quem incumbiu essa tarefa,
basicamente, em funcéo das necessidades financeiras da Infraero ou de objetivos de
politicas publicas.

Na década de 1970 até antes do periodo de concessao (até outubro de
2.011), o calculo era composto de fatores internacionalmente utilizados para tanto,
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como o padrdo “peso maximo de decolagem” constante do certificado de
aeronavegabilidade, dentre outros.

Nesse periodo, as tarifas aeroportuarias se situavam-se na média tal como
as tarifas de pouso doméstico, de auxilio a navegacao aérea em rota e de auxilio
radiovisuais em terminal, ndo se registrando no caso, tarifas diferenciadas.

4.2 COMPILACAO HISTORICA DA POLITICA TARIFARIA APLICADA

Cronologicamente ao tempo da politica de descentralizacdo da
Administracdo Publica da década de 1.970, foi baixado o Decreto Lei n.° 270, de
23/2/1967, instituiu a cobranga de “taxa aeroportuaria”.

Mais adiante, o Decreto Lei n.° 683, de 15/01/69, estabeleceu no art. 1° :

“as taxas aeroportuarias, a que se refere o Decreto Lei n° 270, de
28/01/1967, passam a configurar-se, para os efeitos legais como
tarifas, correspondentes aos precos publicos, cobrados em retribuicéo
a efetiva utilizacdo dos servicos, facilidades e instalacdes de
infraestrutura aeronautica nacional”. Nascimento, A.Theodoro
“Tratado de Direito Tributario Brasileiro, vol. 7, Pre¢cos e Taxas e
Parafiscalidade: Rio de Janeiro, 1977, pag. 135).

E o Decreto Lei n.° 1.896/81 estabeleceu a remuneragéo da prestacao de
servigos aeronauticos (comunicacdes e dos auxilios a navegacao aérea em rota),
no respectivo § 1°do art. 1°:

“Art. 1° - A utilizacdo de instalagfes e servicos destinados a apoiar e tornar
segura a navegacgao aérea, proporcionadas pelo Comando da Aeronautica
ou por entidade especializada da Administracdo Federal Indireta, a ele
vinculada, esté sujeita ao pagamento referente aos precos que incidirem
sobre a parte utilizada.”

§ 1° - Os precos de que trata este artigo serdo pagos ao Comando da
Aerondutica ou a entidade especializada da Administracao Federal Indireta
responsavel pela prestagéo dos servicos a que se refere este artigo, e seréo
representados por trafego aéreo, meteorologia, facilidades de
comunicacgdes, auxilio a navegacao aérea e outros servicos auxiliares de
protecdo ao voo, incidentes sobre o proprietario ou explorador da aeronave.

Essas tarifas aeroportuérias formavam o Fundo Aeronautico, certo que o
produto decorrente da sua arrecadacédo era distribuido em percentuais a Infraero, ao
Tesouro Nacional, conforme Lei n°® 9.825/99 ( nos casos das tarifas de embarque
internacional), e ao EMAER, (Estado Maior da Aeronautica), atual SEFA — Secretaria
Econdmico-Financeira da Aeronautica, que tinha por fim, instituir programas de
operacdo, manutencdo e aprimoramento da infraestrutura de apoio a navegagao
aérea e as atividades de controle do espaco aéreas, que por sua vez, geria 0
mencionado Fundo Aeronautico.

Prosseguindo, a Unido Federal, por intermédio do art. 87 inciso Il, paragrafo
unico da Constituicdo Federal, da Lei n.° 6.009 de 26/12/73 e do Decreto Lei n.°
1.896 de 17/12/81 (regulamentado pelo Decreto n.° 86.864 de 21/01/82), no paragrafo
unico do art. 6° do Decreto n.° 8.861 de 21/01/82, bem como na Lei n.° 7.920 de
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12/12/89, instituiu as tarifas de navegacdo aérea - de uso das comunicacfes e
dos auxilios a navegacao aérea em rota, dentre véarias, as Portarias n.°s R —
815/GM-4 de 29/12/98 e R — 816/GM-4 de 29/12/98 (PAN/PAT — TAN/TAT), e as
Portarias n.° 224/SOP de 05/05/95 e n.° 746/GC-5 de 12/12/00, as quais cumpriram
a determinacdo constitucional constante do art. 175, Ill da Carta Magna que
assegurava a justa remuneracao dos servi¢cos publicos especificos e divisiveis,

esses constantes do art. 21, Xll, “c”, da Constituicao Federal, remuneraveis por
precos publicos.

A Lei n° 7.920, de 12 de dezembro de 1989, trouxe a lume o adicional de
tarifas aeroportuarias , 0o ATAERO, que estabelecia que as tarifas tarifarias fossem
acrescidas do percentual de 50% (cinquenta por cento) do seu valor, e que a receita
desse adicional seria necessariamente aplicada em reformas, ampliacées,
implementacfes dos Aeroportos e Grupamentos de Apoio a Navegacao Aérea.

Destarte, o Ataero representou por longo periodo uma importante politica
publica para o investimento em Aeroportos administrados pela rede INFRAERO.

N&o obstante na conformidade com os artigos 33 e 34 da referida lei, a
competéncia da gestao tarifaria era do DAC — Departamento de Aviacao Civil, até
gue a Agéncia Reguladora fosse completamente instalada.

4.3 REGULACAO TARIFARIA PELA ANAC

Com a criagdo da Anac, por meio da Lei n°® 11.182, de 27.09.2005, essa
regulamentacao foi transferida a citada Agéncia Reguladora, detendo competéncia
para aprovar e aplicar as tarifas aeroportuarias em todo o Territério Nacional.

Com o advento da Lei n.° 8.987/95 (Lei de concessdes e Permissfes dos
Servicos Publicos), foi introduzido no setor, preceitos que podem representar o
fundamento da validade de medidas administrativas em matéria tarifaria, dentre
eles se destaca o principio da modicidade (arts. 6°8 1% 11) que, de certa forma é
corolario da generalidade, pois sua observancia propicia 0 amplo acesso de todos
gue tenham necessidade do servico. (Grotti, Dinord Adelide Musetti A Experiéncia
Brasileira nas Concessdes de Servi¢o Publico, op cit: www.tce.sp.gov.br).

Nesse contexto, torna-se interessante destacar o entendimento de Celso
Antdnio Bandeira de Mello, BANDEIRA DE MELLO, Celso Antbnio. Curso de Direito
Administrativo, 28ed., Sdo Paulo:Malheiros, 2011, que “...as tarifas ndo tém , nem
poderiam ter, de modo algum, natureza contratual, imutavel. O contratual — e que,
por isso, ndo pode ser unilateralmente modificado pelo Poder Publico — é o valor
resultante do equilibrio econémico-financeiro, de que a tarifa € expresséo, entre
outras.”

A Lei n.° 8.987/95 previu entédo, por intermédio do Principio da Modicidade, a
possibilidade de fixar tarifas diferenciadas “em funcao das caracteristicas técnicas e
dos custos especificos provenientes do atendimento aos distintos segmentos de
usuarios” (art. 13).


http://www.tce.sp.gov.br/
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Dessa forma, atualmente ha fixacdo de tarifas diferenciadas dependendo do
tipo do usuério, por exemplo.. (Grotti, Dinora Adelide Musetti. “A Experiéncia
Brasileira nas Concessdes de Servi¢co Publico”, www.tce.sp.gov.br)

Essa diretriz materializou o projeto “Tema n°® 40 da Agenda Regulatéria 2015-
16” (www.anac.gov.br, legislacdo), na “Proposta de resolucédo que dispbe sobre
as regras de cobranca e arrecadacao das tarifas aeroportuérias de embarque,
conexao, pouso, permanéncia”, (www.anac.gov.br), mediante a descentralizacao e
simplificacdo da atual sistematica de cobranca e arrecadacgdo tarifaria,
consolidadando a revisdo do arcabouco regulamentar, entéo instituido sob a égide
do extinto Departamento de Aviacao Civil — DAC, e consequente elaboragao de
estrutura normativa prépria da Agéncia.

Conforme consulta realizada no sitio eletrénico da Agéncia Reguladora, www.
anac.gov.br, verifica-se que a Anac iniciou a atualizacdo da regulamentacao acerca
das cobrancas tarifarias, conforme a Resolucdo n° 180, de 25 de janeiro de 2011,
substituida pela Resolucdo n° 350, de 19 de dezembro de 2014, que dispds sobre o
modelo de regulacdo tarifaria, do reajuste dos tetos das tarifas aeroportuarias e
estabelece regras para arrecadagéo e recolhimento”, definindo critérios de reajuste
das tarifas aeroportuarias de aeroportos publicos que ndo estejam sob condicdes
especificas por meio de ato de autorizacdo ou contrato de concessao, entre outros
pontos.

Para a implementacao do projeto, a Agéncia Reguladora analisou as normas
entdo vigentes que tratavam da cobranca e arrecadacao das tarifas aeroportuérias,
citadas abaixo:

e Portaria n® 440/SOP, de 30 de setembro de 1994, que institui o0 Peso Maximo de
Decolagem (PMD) padronizado, para efeito de cobranca de Tarifas
Aeroportuarias de Pouso e de Permanéncia e das de Uso das Comunicacfes e
dos Auxilios a Navegacao Aérea em Rota;

e Portarian®712/SIE, de 29 de outubro de 1999, que institui prazo para langcamento
a débito e para a revisdo de cobranca para concessdo de crédito de valores e
tarifas da infraestrutura aerondutica;

e Portaria n.° 602/GC-5, de 22 de setembro de 2000, que estabelece os
procedimentos para a aplicagcdo e para a cobranca das tarifas aeroportuarias de
embarque, doméstica e internacional, pelas empresas de transporte aéreo;

o Portaria n® 140/DGAC, de 29 de janeiro de 2003, que aprova a instrucdo de
aviacdo civil - IAC 160-1001, que trata do peso maximo de decolagem
padronizado das aeronaves do transporte aéreo regular e ndo regular (Grupo |

e Portaria n°® 306/GC-5, de 25 de margo de 2003, que aprova a instrucao sobre a
cobranca das tarifas aeroportuarias de embarque, de pouso e de permanéncia e
da outras providéncias;

e Portaria n°® 631/DGAC, de 28 de abril de 2003, que institui sistemética para
cobranca das tarifas aeroportuarias pelo uso dos servicos prestados pela
infraestrutura aeroportuaria;

e Portaria n® 905/DGAC, de 02 de setembro de 2005, que estabelece os valores
de tarifas aeroportuarias domésticas, de embarque, pouso, permanéncia e dos
precos unificados de utilizacdo da infraestrutura aeroportudria e da outras
providéncias.


http://www.anac.gov.br/
http://www.anac.gov.br/
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e Portaria n° 1.305/DGAC, de 19 de dezembro de 2005, que aprova a IAC
160/1003, que trata da reciprocidade de tratamento em relacdo a isencdo das
tarifas de infraestrutura aeroportuaria.

e Resolucéo n° 08, de 13 de marco de 2007, que dispde sobre o recolhimento da
tarifa de embarque e a remuneracdo decorrente desse recolhimento, quando
efetivado por empresas de transporte aéreo e agéncias de viagens credenciadas.

e Resolucéo n® 274, de 29 de maio de 2013, que dispde sobre os tetos das tarifas
aeroportuarias de conexao e dé outras providéncias.

¢ Resolucéo n° 350, de 19 de dezembro de 2014, que dispde sobre o modelo de
regulacao tarifaria, do reajuste dos tetos das tarifas aeroportuarias e estabelece
regras para arrecadacdo e recolhimento. Somente sera trazido para
consolidacédo o disposto no Capitulo Ill - Da Arrecadacéo e do Recolhimento
que traz regras para arrecadacéo e recolhimento das tarifas.

Disciplinou entéo as tarifas, passando a seguir um modelo previsivel, mediante
dois elementos: anuais e revisdes periddicas (www.anac.gov.br)

E ainda importante destacar que, antes dessa Resoluc&o, os reajustes anuais
atualizavam monetariamente os tetos tarifarios por meio do IPCA e repassavam parte
do ganho ou perdas aos usuarios, por meio do fator “x”.

As tarifas periddicas por sua vez, buscavam recompor os custos, com base
em parametros objetivos de eficiéncia, considerando os subsidios cruzados das
categorias aeroportudrias superavitarias e deficitarias, para evitar a elevacao tarifaria
excessiva nos aeroportos de menor rentabilidade, resguardando a modicidade
tarifaria.

De modo que, por meio da Resolucdo n° 180, de 25 de janeiro de 2011 as
tarifas foram aplicadas aos aeroportos da rede INFRAERO e aos aeroportos
conveniados.

Ocorre que Anac percebeu que a formulacao do valor tarifario era oriundo dos
resultados da Infraero apenas, e que esses reajustes tarifarios eram impostos aos
aeroportos conveniados, ndo correspondendo a sua realidade.

4.4 REGULACAO TARIFARIA POR FORCA DAS CONCESSOES DE
AEROPORTOS

Com o advento das concessdes de 6 (seis) aeroportos da rede INFRAERO,
os subsidios do modelo regulatério, deixou de ser gerado pela estatal, substituindo o
modelo implementado por um outro modelo em parte aos aplicados aos contratos de
concessdo, combinado com subsidios explicitos a serem realizados pelo Fundo
Nacional de Aviacao Civil — FNAC, introduzido por meio da Resolugéo n.° 350/2014.

Assim foram extintas as revisoes tarifarias periddicas e as recomposicdes de
custos, mantendo-se apenas os reajustes anuais baseados no IPCA e no fator “x”.

O primeiro reajuste foi aplicado no ano de 2.015, sobre os tetos tarifarios
vigentes na ocasiao.


http://www.anac.gov.br/
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Na avaliagdo de estudiosos sobre o assunto, o ideal seria a aplicagdo da
regulacdo tarifaria a cada aeroporto, dependendo da sua realidade, entretanto, a
regulacdo da Anac é realizada de forma centralizada, ndo havendo tal possibilidade.

Eis as diretrizes dessa Resolucdo, conforme projeto (330/2014), que a
idealizou:

“Art. 1. Dispor sobre as regras de cobrangca e arrecadacdo das tarifas
aeroportuarias de embarque, conexdo, pouso, permanéncia e pre¢o unificado
para os aerédromos civis publicos tarifadores.

§1° O disposto nesta Resolugao aplica-se, no que couber, aos aeroportos sob
condicdes especificas constantes em contratos de concessao de exploracao
de infraestrutura aeroportuaria regidos pela Lei Federal n® 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995.

§2° Em caso de divergéncia entre o disposto nesta Resolugéo e os contratos
de concessdo, prevalecera o disposto nos contratos de concesséo.

§3° O disposto nesta Resolugéo ndo se aplica aos aer6dromos autorizados, a

excecao do disposto desta Resolugéo.”

O inciso Il do art. 2° da citada Resolugao, previu: “ Il - atividades aeroportuérias
(ou simplesmente atividades): atividades remuneradas pelas tarifas aeroportuarias,
definidas, para os efeitos desta Resolu¢cdo, como as atividades de embarque e
conexdo de passageiros, de pouso e permanéncia de aeronaves e de
armazenagem e capatazia de carga;

O respectivo inciso X do art. 2° da Resolucéo, definiu as tarifas aeroportuérias,
sendo: “X - tarifas aeroportuarias: sdo as tarifas de embarque, conexao, pouso,
permanéncia, os precos unificado e de permanéncia e as tarifas de armazenagem e
capatazia da carga importada ou a ser exportada;”, estabelecendo ao Administrador
Aeroportudrio a cobranca tarifaria nos moldes do paragrafo Gnico do art. 13 da
Resolucéao.

A gestdo da cobranca tarifaria foi definida pelo art. 15 da Resolucdo, com
previsdo de regulamentacédo especifica:

“Art. 15. O Adicional do Fundo Nacional de Avia¢ao Civil - FNAC, instituido
pela Lei 9.825, de 23 de Agosto de 1999, e o Adicional de Tarifa Aeroportuaria
- ATAERQO, instituido pela Lei 7.920, de 7 de setembro de 1989, deverédo ser
cobrados juntamente com as tarifas.

Paragrafo uUnico. Os procedimentos e critérios relativos ao recolhimento do

Adicional do FNAC e do ATAERO deverdo observar regulamentacdo

especifica.”

O projeto se consolidou a Resolugéo n° 350, de 19 de dezembro de 2014,
com vistas em regulamentar a politica tarifaria, fixar o reajuste dos tetos das tarifas
aeroportuarias e estabelecer regras para arrecadacao e recolhimento.

O anexo | da Resolucéo, traz a metodologia para calculo do valor médio
tarifario arrecadado, dispondo:
“Art. 1° A metodologia que sera utilizada no calculo do valor médio tarifario
arrecadado nos aeroportos € a descrita neste Anexo.



Art. 2° Anualmente, a ANAC aferira se o valor médio arrecadado por cada
tarifa aeroportuéria, durante seu periodo de vigéncia, em cada aeroporto, é
igual ou inferior ao teto estabelecido, conforme metodologia descrita a seguir.
Art. 3° Os valores médios das tarifas domésticas e internacionais seréo
aferidos separadamente.

CAPITULO |

DAS TARIFAS DE EMBARQUE

“Art. 4° O valor médio arrecadado pela tarifa de embarque, doméstica ou
internacional, sera aferido conforme a férmula abaixo, onde:

= valor médio arrecadado pela tarifa de embarque;

= tarifas praticadas pelo aeroporto na atividade de embarque; e

pi = nUmero de passageiros submetidos a tarifa .

CAPITULO II

DAS TARIFAS DE POUSO

“Art. 5° O valor médio arrecadado pela tarifa de pouso, doméstica ou
internacional, sera aferido conforme a formula abaixo, onde:

= valor médio arrecadado pela tarifa de pouso;

= tarifas praticadas pelo aeroporto na atividade de pouso; e

ti = total de toneladas das aeronaves submetidas a tarifa .

CAPITULO 1l

DAS TARIFAS DE PERMANENCIA - PATIO DE MANOBRAS

“Art. 6° O valor médio arrecadado pela tarifa de permanéncia no patio de
manobras, doméstica ou internacional, valor médio arrecadado pela tarifa de
pouso;

= tarifas praticadas pelo aeroporto na atividade de pouso; e

ti = total de toneladas das aeronaves submetidas a tarifa .

CAPITULO 1l

DAS TARIFAS DE PERMANENCIA - PATIO DE MANOBRAS

“Art. 6° O valor médio arrecadado pela tarifa de permanéncia no patio de
manobras, doméstica ou internacional, praticada para o Grupo I, sera aferido
conforme férmula abaixo,onde:

valor médio arrecadado pela tarifa de permanéncia em patio de manobra;

= tarifas praticadas pelo aeroporto na atividade de permanéncia em patio de
manobra; e

thmi = total de toneladas hora das aeronaves submetidas a tarifa .

CAPITULO IV

DAS TARIFAS DE PERMANENCIA — AREA DE ESTADIA

“Art. 7° O valor médio arrecadado pela tarifa de permanéncia em area de
estadia, doméstica ou internacional, sera aferido conforme férmula abaixo:

, onde:

= valor médio arrecadado pela tarifa de permanéncia em area de estadia;

= tarifas praticadas pelo aeroporto para atividade de permanéncia em area de
estadia; e

thei = total de toneladas hora das aeronaves submetidas a tarifa .

CAPITULO V

DO PRECO UNIFICADO

“Art. 8° O valor médio arrecadado pelo preco unificado, doméstico ou
internacional, praticado para o Grupo Il, sera aferido para cada faixa de peso
méaximo de decolagem separadamente, conforme férmula abaixo:

, onde:

= valor médio arrecadado pelo preco unificado de pouso e permanéncia;

= preco unificado de pouso e permanéncia praticado pelo aeroporto; e
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ai = numero de aeronaves cujo peso maximo de decolagem esteja dentro da
faixa analisada.

CAPITULO VI

DO PRECO DE PERMANENCIA — AREA DE MANOBRAS

“Art. 9° O valor médio arrecadado pelo preco de permanéncia, doméstico ou
internacional, no patio de manobras praticado para o Grupo Il sera aferido para
cada faixa de peso maximo de decolagem separadamente, conforme férmula
abaixo:

, onde:

= valor médio arrecadado pelo preco de permanéncia em patio de manobra;
= preco de permanéncia em area de estadia praticado pelo aeroporto; e

hmi = total de horas que as aeronaves da faixa de peso méximo de decolagem
analisada foram submetidas a tarifa . CAPITULO VII

DO PRECO DE PERMANENCIA - AREA DE ESTADIA

Art. 10. O valor médio arrecadado pelo preco de permanéncia, doméstico ou
internacional, em &rea de estadia praticado para o Grupo |l sera aferido para
cada faixa de peso maximo de decolagem separadamente, conforme férmula
abaixo:

, onde:

= valor médio arrecadado pelo preco de permanéncia em area de estadia;

= prego de permanéncia em area de estadia praticado pelo aeroporto; e

hei = total de horas que as aeronaves da faixa de peso maximo de decolagem
analisada foram submetidas a tarifa .

CAPITULO VI

DAS TARIFAS DE CONEXAO

“Art. 11. O valor médio arrecadado pela tarifa de con conexdo, doméstica ou
internacional, sera aferido conforme a formula abaixo:

, onde:

= valor médio arrecadado pela tarifa de conexao;

= tarifas praticadas pelo aeroporto na atividade de conexdo; e

= nlmero de passageiros submetidos a tarifa

ANEXO Il A RESOLUCAO N°, DE 19 DE DEZEMBRO DE 2014.
REAJUSTE DE 2015

O célculo do reajuste tarifario de 2015 devera utilizar a mesma formula prevista
nesta Resolucdo. Algumas tarifas ndo estavam dentro do escopo da
Resolucédo n° 180, de 25 de janeiro de 2011. S&o os casos das tarifas de
conexdo e de armazenagem e capatazia. A férmula de reajuste para cada uma
destas tarifas é explicitada abaixo.

Primeiramente, trataremos das tarifas dentro do escopo da Resolugéo n° 180,
de 2011.1 Os valores dos tetos tarifarios publicados na Resolucdo n° 216, de
30 de janeiro de 2012, devem ser reajustados pela variagdo do IPCA de 2012,
2013 e 2014. Como ndo ha fator X predefinido para os reajustes a serem
realizados apés 2013, entende-se que o0 numero mais adequado para
representar as variagcdes de produtividade a serem compartilhadas com os
usuarios referentes aos anos 2013 e 2014 é o fator X definido para os
primeiros anos das concessfes de Galedo e Confins (1,42%).

1 Tarifas de embarque, pouso e permanéncia, domésticas e internacionais e
os precos unificados e de permanéncia domésticos e internacionais.
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2 Enquanto o fator X definido para 2012 e 2013 considerou informacdes de
2007 até 2010, o utilizado nas concessdes de Galedao e Confins considerou
dados de 2009 até 2012.

A metodologia de célculo do fator X, que pode ser consultada no Anexo 11
dos contratos de concesséo daqueles aeroportos, € a mesma que foi utilizada
para a definicdo do fator X aplicado as tarifas que estavam dentro do escopo
da Resolucgéo n° 180, de 2011, nos anos anteriores, porém considera variagao
da produtividade mais recente, sendo assim mais adequada para representar
as variagbes de produtividade a serem compartilhadas com os usuarios
referentes aos anos 2013 e 2014.2

Conforme pode ser observado na justificativa apresentada em Audiéncia
Publica, devido a auséncia de reajuste em 2013, calculou-se um percentual a
ser acrescido ao reajuste que compensaria a Infraero (principal operadora de
aeroportos afetada pelos reajustes) pela perda tarifaria observada naquele
ano.

Utilizando a mesma racionalidade empregada, a Superintendéncia de
Regulacdo Econémica e Acompanhamento de Mercado devera atualizar o
calculo realizado naquela ocasido, considerando também a perda tarifaria
estimada em 2014.

O calculo do reajuste, a ser aplicado aos valores das tarifas de embarque,
pouso e permanéncia expressos na Resolugdo n° 216/2012, pode ser
expresso por meio da seguinte formula:

, onde:

IPCA acumulado no ano de 2014;

IPCA acumulado no ano de 2013;

= |PCA acumulado no ano de 2012; e

= percentual adicional referente a perda tarifaria de 2013 e 2014. As tarifas de
armazenagem e capatazia também devem ser reajustadas considerando a
variagao do IPCA de 2012, 2013 e 2014, de maneira similar as demais tarifas
publicadas pela Resolucdo n° 216, de 2012. Entretanto, ndo se aplicara o
percentual adicional, uma vez que nao havia previsdo para o reajuste das
tarifas em 2013 e em 2014. Do mesmo modo, nao se aplicara o fator X, pois
a proposta de Resolucdo néo prevé sua aplicacéo para os reajustes das tarifas
de armazenagem e capatazia.

Dessa forma, o percentual de reajuste para as tarifas de armazenagem e
capatazia € dado pela férmula:

, onde:

IPCA acumulado no ano de 2014;

IPCA acumulado no ano de 2013; e

IPCA acumulado no ano de 2012.

Destaca-se que as Tabelas 1, 5 e 7 de armazenagem e capatazia, constantes
do Anexo Il da Resolucdo n° 216, de 30 de janeiro de 2012, ndo seréo objeto
do reajuste por tratarem de valores percentuais que incidem sobre os precos
da carga transportada (CIF ou FOB).

As tarifas de conexao foram publicadas pela Resolugéo n° 274, de 29 de maio
de 2013. Assim, considerar-se-4 a variagdo do IPCA do periodo compreendido
entre maio e dezembro de 2013, a variacdo do IPCA de 2014, o fator X
proporcional ao periodo compreendido entre maio e dezembro de 2013, o fator
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X de 2014, além dos percentuais adicionais referente as perdas de 2013 e
2014, conforme a formula a seguir:3

3 Conforme apresentado na justificativa apresentada em Audiéncia Publica, o
IPCA acumulado entre maio e dezembro de 2013 foi de 2,944%. O fator X
proporcional ao periodo compreendido entre maio e dezembro de 2013 foi
calculado da seguinte forma:

, onde:

= |PCA acumulado no ano de 2014;

= percentual adicional referente a perda tarifaria de 2013 e 2014;

Em 18 de janeiro de 2017 a Anac editou a Portaria n°® 169/SRA, de 17 de
janeiro de 2017, e reajustou os tetos das tarifas aeroportudrias dos aeroportos
publicos administrados pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
(Infraero) conforme dispde a Resolugao n° 350/2014.

As informagfes extraidas do site www.anac.com.br, publicado: 18/01/2017
10h33 ultima modificacéo: 30/08/2017 15h16, sob o titulo: “ANAC publica reajuste das
tarifas aeroportuarias da Infraero”, s&o as seguintes:

“Os tetos das tarifas de embarque e conexdo de passageiros e de pouso e
permanéncia de aeronaves foram reajustados em 7,9769%.

Os tetos das tarifas de armazenagem e capatazia de cargas foram reajustados
em 6,2880%. Com o presente reajuste dos tetos tarifarios, a tarifa maxima de
embarque doméstico a ser paga pelos passageiros passara de R$ 27,69 para R$
29,90.

O reajuste foi aplicado sobre os tetos estabelecidos pela Portaria n°® 3.064/SRA,
de 10 de novembro de 2016, considerando a inflagdo acumulada entre dezembro
de 2015 e dezembro de 2016, medida pela variacdo do indice de Precos ao
Consumidor Amplo do IBGE (IPCA) observada no periodo.

A tarifa maxima de embargue internacional, por sua vez, passara de R$ 109,13
para R$ 113,04, valores esses que ja incluem o Adicional do FNAC de US$ 18,00,
criado pela Lei n° 9.825/99 e que atualmente corresponde a R$ 60,10, conforme
estabelecido pela Portaria ANAC n° 97/SRA/2016.”

Tarifa de Embarque (R$) i)omestlco I2nternaC|onaI
Vigente 27,69 109,13

Infraer Reaiustad

0 aealus a 29,90 113,04

Tarifas - As tarifas aeroportuarias sdo valores pagos aos operadores
aeroportuarios pelas companhias aéreas, pelo operador da aeronave ou pelo
passageiro. Essas tarifas correspondem aos procedimentos de embarque,
conexao, pouso, permanéncia, armazenagem e capatazia dentro dos aeroportos.
A tarifa de embarque € a Unica paga pelo passageiro e tem a finalidade de
remunerar a prestacao dos servicos, instalacdes e facilidades disponibilizadas aos
passageiros.
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Tarifa de Embarque (R$) Doméstico Internacionall
INFRAERO2 29,90 113,04

GRU3 28,63 110,77

VCP4 27,67 109,06

BSB5 27,79 109,28
GIG/CNF6 27,82 109,36

ASGA7 21,99 99,02

Em 10 de novembro de 2016, a ANAC alterou os tetos das tarifas aeroportuérias
de embarque, pouso, permanéncia, armazenagem e capatazia em cumprimento ao art.
1°da Lei n° 13.319, de 25 de julho de 2016, a fim de incorporar o valor correspondente
ao Adicional de Tarifa Aeroportudria extinto.

Na ocasido, ndo houve impacto para os usuérios, permanecendo o valor ja pago
e extinguindo de um imposto que passou a ser incorporado as tarifas aeroportuarias.

*Nao se aplicam aos aeroportos publicos tarifadores explorados por meio de contratos
de concesséo, termos de autorizagdo ou convénio de delegacado firmado junto a Estados,
Municipios, Distrito Federal e Comando da Aeronautica.

1) Valores acrescidos do adicional de US$ 18,00 (Adicional FNAC), instituido pela Lei
n°® 9.825/99, que atualmente corresponde a R$ 60,10, conforme estabelecido pela Portaria
ANAC n° 97/SRA, de 19 de janeiro de 2016.

2) Valores aplicaveis aos aeroportos da Categoria 1, constantes da Portaria n°
169/2017, que reajustou os tetos das tarifas dos aeroportos publicos ndo concedidos. As
novas tarifas poderdo ser praticadas trinta dias apds a publicacdo das mesmas pelo operador
aeroportuario.

3) Valores constantes da Decisédo n° 194, de 22 de dezembro de 2016, que alterou o0s
tetos tarifarios do Aeroporto de Guarulhos.

4) Valores constantes da Decisdo n°® 195, de 22 dezembro de 2016, que alterou os
tetos tarifarios do Aeroporto de Viracopos.

5) Valores constantes da Decisédo n°® 193, de 22 dezembro de 2016, que alterou os
tetos tarifarios do Aeroporto de Brasilia.

6) Valores constantes das Decisdes nos 196 e 197, de 22 de dezembro de 2016, que
alteraram os tetos tarifarios dos Aeroportos de Galedo e Confins.

7) Valores constantes da Decisdo n° 192, de 22 de dezembro de 2016, que alterou os
tetos tarifarios do Aeroporto de S&o Gongalo do Amarante.(sic)

A publicagdo de 16/01/2018, extraida do site www.turismoemfoco.com.br, “Os
tetos das tarifas aeroportuarias dos aeroportos publicos administrados pela Empresa
Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero) foram reajustados pela Portaria n°
83/SRA, de 10 de janeiro de 2018”, informa as tarifas destinadas a administragédo dos
aeroportos da Rede INFRAERO.
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No caso, os tetos das tarifas de embarque e conexdo de passageiros e de
pouso e permanéncia de aeronaves foram reajustados em 4,5833%. Os tetos das
tarifas de armazenagem e capatazia de cargas foram reajustados em 2,9474%

O reajuste foi aplicado sobre os tetos estabelecidos considerando a inflagao
acumulada entre dezembro de 2016 e dezembro de 2017, medida pela variacdo do
IPCA — indice de Precos ao Consumidor Amplo do IBGE observada no periodo — e o
fator de compartilhamento de variacdes esperadas de produtividade (Fator X), no caso
das tarifas de embarque, conexao, pouso e permanéncia.

Com o presente reajuste dos tetos tarifarios, a tarifa médxima de embarque
domeéstico a ser paga pelos passageiros passara de R$ 29,90 para R$ 31,27, e a tarifa
méaxima de embarque internacional, por sua vez, passara de R$ 115,64 para R$
118,06, valores esses que ja incluem o Adicional do FNAC de US$ 18,00, criado pela
Lei n°®9.825/99 e que atualmente corresponde a R$ 62,70, conforme estabelecido pela
Portaria ANAC n° 23/SRA/2017[4].

Tarifa de Embarque (R$) Doméstico Internacional
Vigente 29,90 115,64
Reajustada 31,27 118,06
Assessoria de Imprensa da Anac”

Conforme se constata, a regulacao tarifaria é centralizada na Anac, tal como
consta da Resolucdo, para 195 aeroportos publicos tarifadores (incluindo os
aeroportos da Infraero, os conveniados e os concedidos).

Com relacdo aos aeroportos concedidos, os leildes cumprem o papel de
estabelecer uma precificacao eficiente da infraestrutura, por meio da concorréncia no

certame.

A Anac, ao estabelecer a regulacéo tarifaria de outros 189 aeroportos publicos,
cada aeroporto com diferentes estruturas instituidas pelos Estados ou Municipios.

Por forca da metodologia aplicada, segundo a Anac (www.anac.gov.br), a
regulacdo tarifaria nesses aeroportos é proposta para realizacdo em nivel local,
podendo ser combinada com a politica publica estabelecida também pelo ente local
ou pela Secretaria de Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica.

A regulacéo tarifaria diferenciada aos aeroportos delegados aos Estados,
Municipios e Distrito Federal ou seja, grupos especificos de aeroportos, tal como,
concedidos a iniciativa privada ou autorizados, possibilita a fixagdo dos valores das
tarifas pelo poder publico local, para alto potencial de ganho para os agentes
envolvidos.

Tal medida visa dar efetividade na regulagéo tarifaria local, atrair investidores
privados, dotar a infraestrutura regional e propiciar a melhoria nos servigos prestados.


http://www.anac.gov.br/
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E no caso do delegatério da estrutura néo tiver condi¢des para fixar a tarifacdo
local, a Anac sugere seja replicado as tarifas estabelecidas por ela nas tabelas
existentes.Essa forma de regular a tarifacdo aeroportuaria atende o Principio da
modicidade, na fixacao das tarifas diferenciadas, tal como consta da Resolug&o n°350,
de 19/12/2014.
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CONSIDERACOES FINAIS

Conforme exposto, as tarifas aeroportuarias atendem a exploragdo do
Servico, pois sao receitas e revertem-se para a execucao e consecusao dos fins da
atividade de gestéo aeroportuaria.

Indene de duvidas, seja por meio de concessdo ou delegacdo da
exploracdo aeroportuéria, as tarifas aeroportuarias, sao politicas publicas instituidas
para permitir ao setor o seu funcionamento, de forma em realizar a finalidade
institucional em sua totalidade, ou seja, atingir fins constitucionais, cooperando na
integracdo nacional e desenvolvimento do Pais.

Viu-se nos diversos capitulos desse trabalho, que desde a década de 70, a
legislacdo materializou a gestao de aeroportos.

Permitiu no caso da INFRAERO a realizagdo dessa importante atividade
de administrar aeroportos, cumprindo a finalidade para a qual foi concebida, mediante
a aplicacdo de recursos obtidos pela cobranca tarifaria, com os investimentos
necessarios a expansao do setor, com a realizacdo de obras, manutencdo e
conservacao dos aeroportos, aplicacdo de tecnologia de ponta, seja com a instalacéo
de esteiras de bagagem, pontes de embarque, sistema de raio-x e itens de seguranca,
dotando os aeroportos de plena operacionalidade.

Por forca da crescente demanda e a crise fiscal, com o necessario corte de
gastos publicos, a governanca decidiu conceder aeroportos.

Ainda assim, por meio da revisdo tarifaria realizada voltada ao
funcionamento e investimentos no setor, a Agéncia Reguladora introduziu nas tarifas
aeroportuarias o principio da modicidade, permitindo a diferenciacdo da cobranca
tarifaria para atendimento do setor, mediante aplicacdo aos diversos segmentos de
USUarios.

Dessa forma, o setor aeroportuaria conta com essa essencial politica
publica que as tarifas aeroportuarias representam no atingimento do fim social da
legislacdo que a constitui.
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