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Agéncia Nacional de Aviacéo Civil
Aeroporto Internacional de Brasilia — Setor de Areas de Concessionarias — Lote 5
Brasilia-DF — CEP: 71.608-900
Telefone: (61) 3366—9539

Relatério da Audiéncia Publica sobre alteracao da politica tarifaria aplicavel a voos internacionais
de passageiros com origem no Brasil e destino nos demais paises do mundo, exceto os da
América do Sul, realizada em 11 de fevereiro de 2009, no auditorio da 62 Geréncia Regional desta
Agéncia, localizada na cidade de Brasilia/DF.

1. Introducao

Conforme disposto no Aviso de Audiéncia Publica publicado no Diario Oficial da Unido n®
19, de 28 de janeiro de 2009, secédo 3, pagina 23, a Diretoria Colegiada desta Agéncia Nacional de
Aviacao Civil — ANAC, conforme deliberado na reunido de diretoria realizada em 27 de janeiro de 2009,
resolveu submeter a audiéncia publica proposta de Resolugdo dispondo sobre alteragdo da politica
tarifaria aplicavel a voos internacionais de passageiros com origem no Brasil e destino nos demais paises

do mundo, exceto os da América do Sul.

O texto objeto do Aviso pbde ser previamente acessado no sitio desta Agéncia na rede

mundial de computadores por meio do enderego eletrénico http://www.anac.gov.br/transparencia/

audienciasPublicas.asp.

A audiéncia publica ocorreu no dia 11 de fevereiro de 2009, das 10 as 13 horas, no
auditério da Sexta Geréncia Regional - GER 6, em Brasilia, localizado no Setor de Hangares, Lote 4 -

Aeroporto Internacional de Brasilia.

Conforme disposto no Decreto n® 5.731, de 20 de margco de 2006, a audiéncia publica
deve cumprir 0s seguintes objetivos:
I - recolher subsidios para o processo decisério da ANAC;
Il - assegurar aos agentes e usudrios dos respectivos servicos o encaminhamento
de seus pleitos e sugestbes;
Il - identificar, da forma mais ampla possivel, os aspectos relevantes da matéria

objeto da audiéncia publica; e
IV - dar publicidade a acdo regulatéria da ANAC.

As inscrigdes prévias dos interessados em manifestar-se verbalmente durante a referida
audiéncia foram efetuadas até as 12 horas do dia 10 de fevereiro de 2009, por meio do enderego

eletrénico consultapublica.tarifas@anac.gov.br.

O tempo concedido a cada orador previamente inscrito por correio eletrdnico foi de sete

minutos. Os oradores foram alertados para concluirem suas manifestagées faltando um minuto para o
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término desse prazo, apos cujo decurso foi interrompida a sua palavra por meio da supressédo do audio

do microfone.

Além disso, foi facultada a inscricdo de oradores durante a audiéncia publica, no maximo

até decorridos sessenta minutos do inicio da sessdo, observado o maximo de cinco minutos por

explanagédo, ficando as mesmas condicionadas a disponibilidade de tempo. Segue abaixo a lista dos

inscritos.
Inscricoes para Manifestacao Verbal - Audiéncia Publica - 11/02/2008
Ordem Tipo Nome Vinculo Observagoes
1° Prévia | Kleber Luiz da Silva Junior Sem vinculo Nao compareceu ao evento
2° Prévia | Elton Fernandes COPPE/UFRJ
3¢ Prévia | George Ermakoff RPK Consultoria Econémica e Empresarial
40 Prévia | Paulo Roberto Roque Antonio BRASILCON - Inst. Bras. de Politica e Direito
Khouri do Consumidor
5° Prévia | Claudio Toledo Sindicato Nacional dos Aeronautas
6 Prévia | Claudio Magnavita Castro ?sslomagéo Brasileira de Jornalistas de
urismo

7° Prévia | Allemander J. Pereira Filho Instituto do Ar - Universidade Estacio de Sa
8° Prévia | Paulo José Rocha Junior Ministério Publico Federal

o - Departamento de Protecéo e Defesa do
9 Prévia | Laura Schertel Mendes Consumidor - MJ

o - : Société Air France e KLM - Cia Real
10 Prévia | Isabelle Birem Holandesa de Aviacéo
11¢° Prévia | Christian Moldan TAM Linhas Aéreas S.A.

- . ) . Cedeu seu tempo ao Sr.

12° Prévia | Ricardo Gazetta TAM Linhas Aéreas S.A. Christian Moldan

o - P : : . Cedeu seu tempo ao Sr.
13 Prévia | Nelson Mitsuhide Shinzato TAM Linhas Aéreas S.A. Christian Moldan

- ) SNEA - Sindicato Nacional das Empresas

Qo
14 Prévia | Ronaldo Jenkins Aeroviarias
15° Prévia | Adalberto Febeliano Azul Linhas Aéreas Brasileiras

o - . PRO TESTE — Associacéo Brasileira de
16 Prévia | Karin Veloso Mazorca Defesa do Consumidor

0 . SNEA - Sindicato Nacional das Empresas
17 No local | Emerson Henriques Pontes Aeroviarias

o - .- SNEA - Sindicato Nacional das Empresas Cedeu seu tempo ao Sr.
18 No local | Geraldo Ribeiro Vieira Aeroviarias Emerson Pontes

o - i SNEA - Sindicato Nacional das Empresas Cedeu seu tempo ao Sr.
19 No local | Flavio Schegerin Ribeiro Aeroviarias Emerson Pontes
20° No local | Marcelo Schmidt Sindicato Nacional dos Aeroviarios
21° No local | Graziella Baggio Sindicato Nacional dos Aeronautas

Objetivando preservar

a

integridade dos conteudos

respectivos e seu maximo

aproveitamento como subsidios ao aprimoramento do ato regulamentar a ser expedido pela ANAC, todas

as manifestagdes verbais foram registradas por meio de gravacao de audio.
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Uma empresa especializada foi contratada para executar o processo de gravagdo e
degravacgao de toda a audiéncia publica. Ressalta-se que o método utilizado foi o da degravagao ipsis

verbis, que consiste em transcrever integralmente e fielmente a fala de cada participante para o papel,

inclusive em caso de intervengao, com registro prévio do nome de cada orador.

Nesta modalidade podem ser verificadas algumas dificuldades operacionais, como, por
exemplo, a identificacdo dos falantes, que pode se tornar invidvel para o transcrevente fazé-la, exceto no

caso de terem sido anunciados, e estarem registrado no audio, antes de cada pronunciamento.

Além disso, o conteldo degravado ndo é submetido ao contratante para eventuais
corregbes. Por isso, é natural que existam imprecisdes associadas ao processo de degravagao. No
decorrer deste documento, os trechos relativos as manifestagcdes orais de cada participante serao
apresentados junto com os documentos entregues a mesa (digitalizados), quando for o caso, além das
respostas da ANAC ap6s minuciosa analise.

A mesa foi presidida pela Sra. Ana Carolina Pires Motta, Gerente Técnico da Secretaria-
Geral desta ANAC, a qual competiu dirimir as questdes de ordem e decidir conclusivamente sobre os
procedimentos adotados na audiéncia. Para assegurar o bom andamento dos trabalhos, a Presidente da
Mesa detinha poderes para conceder e cassar a palavra, bem como determinar a retirada de pessoas
que eventualmente estivessem perturbando a ordem e o bom andamento dos trabalhos. Além da

Presidente, a mesa foi composta pelos seguintes membros:

e Juliano Alcantara Noman, Superintendente de Servigcos Aéreos;

e Gustavo de Paula e Oliveira, Assessor Técnico da Diretoria;

e Rogério Teixeira Coimbra, Gerente de Acompanhamento de Mercado;
e Gabriel de Mello Galvao, Procurador-Geral da ANAC e;

e Alayde Avelar Freire Sant'Anna, Ouvidora da ANAC.

O evento seguiu a seguinte programagao:

Horario Evento
10h Abertura
10h10 Leitura dos procedimentos
10h20 Apresentagao sobre a proposta de resolugao

Pronunciamento dos oradores inscritos previamente pela internet

10h50 Pronunciamento dos oradores inscritos durante a audiéncia (até 60
sessenta minutos contados do inicio da sessao)

13h Encerramento
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A Presidente da Mesa declarou abertos os trabalhos as 10:10 hs, procedendo a leitura
dos procedimentos e das regras da Audiéncia Publica. Em seguida, o Sr. Rogério Teixeira Coimbra,
Gerente de Acompanhamento de Mercado, proferiu explanagao acerca dos principais aspectos técnicos

envolvendo a matéria, bem como realizou a apresentagdo formal da Resolugao proposta. Tal

apresentacao abordou basicamente os seguintes aspectos:

e Historico da politica tarifaria adotada no Brasil — mercado internacional e doméstico;
e Principais problemas do sistema de bandas tarifarias;

e Comparagao de tarifas com origem e destino no Brasil;

e Objetivos da proposta e resultados esperados;

e Experiéncias internacionais;

e Qutros aspectos regulatérios e;

e Defesa da concorréncia.

Durante a execugdo dos trabalhos da audiéncia, a mesa manifestar-se-ia apenas sobre
0s aspectos relativos a compreensao da proposta de resolugdo ora em aprego, caso fosse necessario. As
demais manifestagbes quanto ao mérito da proposta, bem como quanto as implicagcbes e
desdobramentos da politica proposta, foram devidamente registradas e passardo a ser apreciadas

individualmente no item 2 da presente Nota Técnica.

Encerradas as manifestagdes orais, a Presidente da Mesa passou a palavra ao Sr.
Juliano de Alcantara Noman, Superintendente de Servicos Aéreos para que fossem esclarecidas as
eventuais duvidas e questionamentos quanto ao perfeito entendimento da Resolugdo em apre¢o. Como
nao foi apresentada nenhuma divida ou questionamento, o Sr. Juliano agradeceu a presenca de todos e
encerrou os trabalhos as 12:55 hs.
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2. Andlise das manifestacoes T

> Manifestacao n2 1

o Dados do colaborador

Nome: Elton Fernandes

Organizacao: COPPE/UFRJ

Telefone de contato: ndo informado E-mail: elton@pep.ufrj.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Elton Fernandes: Eu gostaria s6 de fazer uma correcdo com relagdo a minha apresentagéo, eu sou
Professor e Presidente da Sociedade Brasileira de Pesquisas em Transportes Aéreos, mas serao
conclusdes das pesquisas que realizo ndo estarei fazendo uma representagao institucional, é s6 essa
correcao da apresentagao. Entdo eu vou ler aqui um dado o periodo é curto, vou fazer aqui a leitura de
um texto que eu preparei e como eu disse a uma conclusdo das pesquisas que realizo e ndo uma
representagao institucional. Entdo o crescimento da aviagéo civil no Brasil ndo é resultado de uma boa
gestao do sistema, a maior prova disto é o fato de que a demanda continua crescendo apesar da falta de
planejamento, da falta de uma politica de aviagao civil para o Brasil, apesar da recessdo estrutural
expressa pelo desaparecimento de empresas e do encolhimento da malha brasileira, nacional e
internacional e dos frequentes congestionamentos. A omissdo do Estado Brasileiro no setor conduziu
uma crise aérea estrutural favorecendo a concorréncia predatéria, gerando o enfraquecimento das
estruturas aeroportuarias e aeronauticas, assim como conduzindo a estruturacdo de empresas
inadequadas para atender as necessidades da sociedade brasileira, frotas padronizadas que ndo séo
flexiveis para o atendimento de flutuagcbes de demandas e inadequadas para a alegagdes de menor
densidade, o que faz com que o planejamento operacional das empresas resulte em congestionamentos
nos aeroportos e espacos aéreos centrais para se otimizar a ocupagdo das aeronaves. Os erros
acumulados da politica de aviagao civil praticada parece nao estar gerando aprendizado, a redugao dos
servicos na malha dos aeroportos brasileiros, deseconomia de congestionamento no setor e a clara
perda de competitividade das empresas nacionais no transporte aéreo internacional de longo curso,
recomenda uma avaliagdo profunda as agoes do Estado Brasileiro no setor. Tudo acontece as avessas
do discurso utilizado, fala-se de defesa do consumidor, em defesa dos interesses da sociedade brasileira,
em aumento da competitividade, no entanto o fato é que o consumidor vai de mal a pior, a sociedade
esta perdendo uma industria nacional de servicos de alta relevancia para o seu desenvolvimento e a

competitividade se dirige para a pratica predatéria, todos perdem e ndo houve aprimoramento dos
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servigcos. Desta forma é falso atribuir o aumento da demanda e da lucratividade das empresas a este fato.
A demanda do transporte aéreo € uma demanda derivada, o grande crescimento e a lucratividade
eventual das empresas aéreas nacionais e estrangeiras no Brasil se deram pelo vacuo deixado pela
Varig, o esgotamento dessa brecha ja se observa nas demonstragdes financeiras mais recentes. Hoje a
empresa TAM vem fazendo esforgos para recuperar a participagdo nacional e no mercado internacional
de longo curso perdida no processo de faléncia da Varig, tornar isso é inviavel por agdes de penalizagao
de tarifas e de ampliagbes das liberdades dos chamados céus abertos sera certamente o fim da
participacdo nacional nesse mercado. Este sera mais um passo de omissdo do Estado no setor, com isso
se perde a capacidade industrial, empregos e soberania, os argumentos da ANAC, sobre os beneficios
da liberacdo do setor estdo mais fundamentados em principios ideoldégicos de uma corrente de
pensamento que tem causado efeitos desastrosos em todas as partes do planeta do que em fatos da
economia brasileira. Os estudos vém indicando que as medidas liberalizantes em cursos e a proposta de
politica nacional de aviagéo civil estdo longe de proporcionar ao pais e um servico de transporte aéreo
adequado e com beneficios para sociedades. A liberalizagdo através de uma desregulamentagao
atropelada e inconsequente gera instabilidade regulatéria e resultados extremamente negativos para a
sociedade brasileira desta forma recomendamos uma revisao profunda dos impactos da medida interna e
de outras que vem sendo propostas pela ANAC. Complementando isto como eu ainda tenho algum
tempo gostaria de fazer uma critica bastante essa constituicio do CONAC né, que foi dado como
representativo, 0 CONAC nao tem o Ministro dos Transportes, 0 CONAC nao tem o Ministro do Meio
Ambiente, o CONAC nao tem o Ministro das Cidades, sédo trés setores de extrema importancia para a
aviagao civil, aeroporto tém uma conexdao com a cidade, tem uma conexao com a cidade e isso é
totalmente desconsiderado. A intermodalidade com a auséncia do Ministro dos Transportes é uma coisa
que chega préximo do absurdo né, e o meio ambiente € uma preocupacgéo internacional de grandes
proporgdes hoje e em dia. Essa questao dos beneficios e da competicdo implica que vocé tenha certas
premissas de mercado, mercado maduro, isso nao se verifica no Brasil, 0 mercado ndo é maduro, ndo é
abrangente, a regulagédo induz a formacgbes de certos tipos de organizagcbes que naturalmente os
empresarios vao buscar otimizar, o empresario nao pode ter todo o dnus de prestar o servico em areas
onde nao existe demanda propria. Entdo o governo tem que intervir para isso, o Brasil € um pais de
diferengas regionais, o Brasil ndo é os Estados Unidos, ndo é Europa, ele é de diferengas regionais

acentuadas. E assim eu termino, muito obrigado. [Aplausos]”
o Documento entregue a mesa:
Em anexo.

o Resposta da ANAC

A ANAC agradece a contribuigéo e informa, com relagéo ao conteddo apresentado, que:
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1. A agéncia ndo fundamenta seus atos em pr|n0|p|os ideolégicos, mas em fundamentos técnicos e

legais, sendo que a liberdade tarifaria esta prevista no art. 49 da Lei 11.182, de 27 de setembro de
2005, a saber:

“Art. 49. Na prestacdo de servicos aéreos regulares, prevalecerd o regime de liberdade

tarifaria.”

A Resolugdo n? 007/2007, do Conselho Nacional de Aviagédo Civil — CONAC, 6rgao interministerial de
assessoramento do Presidente da Republica para a formulagao da politica de ordenacgao da aviagédo
civil, conforme definido pelo Decreto 3.654, de 17 de agosto de 2000, em seu item 1.5.1, determina

que:

“Considerando o disposto no art. 49 da lei n® 11.182, de 27 de dezembro de 2005, a
regulamentagdo dos precos para o mercado internacional devera ser revista pela Agéncia
Nacional de Aviagao Civil — ANAC, com vistas a maior promogéo da liberdade de mercado e

ao maior acesso dos usuarios ao transporte aéreo nacional.”

Ademais, a Politica Nacional de Aviagdo Civil — PNAC, aprovada pelo Decreto 6.780, de 18 de

fevereiro de 2009, traz as seguintes diretrizes:

e Promover a expansdo do transporte aéreo internacional com vistas a aumentar o fluxo de

pessoas e mercadorias entre o Brasil e outros paises.
e Estimular a concorréncia no setor de aviagao civil.

e Estimular a competicao nos servigos, de forma a possibilitar 0 acesso a maior parcela da

populagao.

e Estabelecer diretrizes que confiram ao mercado o papel de equilibrar a oferta e a demanda,

prevalecendo a liberdade tarifaria nos servigos de transporte aéreo.

2. A politica de céus abertos nao faz parte do escopo desta audiéncia publica e ndo se confunde com a
liberdade tarifaria, pois aguela abrange outras questées como liberdades do ar e auséncia de restricao

de frequéncias.

3. A liberdade tarifaria para voos internacionais além da América do Sul ndo é repentina, mas, sim,
consequéncia de um processo que se desenvolveu ao longo dos anos e, como citado anteriormente,
além da previsao legal, € uma diretriz do CONAC e da PNAC, aprovada por meio de decreto pelo

Presidente da Republica.

Acrescenta-se que, desde 1993, os voos internacionais vém sofrendo cada vez menos restricdes

tarifarias, passando do sistema de dupla aprovacao até chegar a liberdade tarifaria proposta:

e Até 1993: Dupla aprovagao de tarifas
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e Dezembro de 1993: Banda tariférﬂigg?nlm\ﬂlwagxalmTP-033)

e Setembro de 2005: art. 49 Lei da ANAC

e Julho de 2007: Resolugao 07 do CONAC

e Fevereiro de 2008: Resolugao 16 da ANAC (liberdade tarifaria para a América do Sul)

e 2010: Liberdade tarifaria para voos internacionais além da América do Sul (proposta pela

ANAC)

> Manifestacao n2 2

o Dados do colaborador

Nome: George Ermakoff

Organizacao: RPK Consultoria Econémica e Empresarial

Telefone de contato: (21) 2215-8731 E-mail: ermakoff@ermakoff.com.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. George Ermakoff: Bom dia a todos, como ja foi dito, meu nome é George Ermakoff , eu hoje sou
consultor, mas eu tenho uma experiéncia de pelo menos 40 anos na aviagao civil brasileira. Eu iniciei em
1968, como funcionario de uma empresa aérea e galguei todos os postos e participei de muitos estudos,
vi muita coisa acontecer inclusive participei ativamente da lei que criou a ANAC. Inicialmente eu gostaria
de dizer que como o tempo € muito curto nés aqui eventualmente teriamos que fazer uma analise mais
apurada da exposi¢cdo de motivos, infelizmente ndo vai ser possivel porque ndo se consegue fazer uma
analise da exposi¢cao de motivos em 7 minutos nem que eu fosse locutor de corrida de cavalos, eu teria
que falar em uma velocidade tao grande que entao vou me ater aqui Unica e exclusivamente a decisao da
ANAC, praticamente é uma decisdo porque imagino que como uma contestacao judicial foi necessaria ja
esta tomada a providéncia, mas eu achei e aqui gostaria de deixar consignado de que ndo que eu seja
contra a liberdade tarifaria, eu ndo sou contra a liberdade tarifaria, eu sé acho que o momento nao é
oportuno, nés ja tivemos aqui anos e anos e nds estamos vivendo uma das grandes recessdes que 0
mundo pelo menos recente tem visto. Entdo nés ja tivemos a crise do golfo onde as empresas
internacionais perderam mais de 20 bilhdes de délares, nés tivemos a crise 11 de setembro, mas nés
nunca tivemos uma crise onde em massa as pessoas estdo perdendo emprego, onde 0s passageiros
potenciais estdo com medo de viajar, por medo de que eventualmente eles sejam despedidos. Entdo nés
temos que ter muita cautela e esse momento é de cautela, ndo € de arrojo, € um momento de analises,

eu entendo que a ANAC deveria neste momento analisar friamente a conveniéncia e talvez fazer estudos
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que nao fez até hoje, ndo da competitividade efetiva das empresas brasileiras, ndo pegar nos balangos
de 2 anos 3, anos fora da curva, de anos excepcionais, nao porque? Porgue ha excesso de demanda,
load factor muito alto, tarifas relativamente altas em fung¢éo do load factor alto e da lei da demanda e da
procura. Entdo a minha sugestéo é que se faga um estudo profundo, um estudo de qual é o impacto, por
exemplo, dos impostos na concorréncia entre as empresas brasileiras e as estrangeiras, isso foi feito? Eu
acho que nunca foi feito e outros impactos de custo, do custo Brasil, o Brasil tem a maior taxa de juros
mundial, entdo tudo isso tem ser levado em consideragdao. Bom, mas a questao é possivel no futuro,
porém nds temos que levantar algumas questdes aqui, a primeira questao é que essa exposicdo de
motivos ela demonstra uma doutrina, o professor Elton falou que seria algo como liberal, eu classificaria
como ultra liberal semelhante ao partido republicano no la dos EUA, ultra liberal. Porque o mundo inteiro
esta tomando providéncias perante essa crise, completamente diferente dessa mentalidade que esta
colocada aqui nessa exposi¢cao de motivos. Entdo nds tivemos um problema sério que foi a quebra da
Varig, nds tivemos uma condigdo de perda de mercado das empresas brasileiras, de market share e ela
nao esta preocupada com isso aparentemente ndo, a minha teoria € que a ANAC deveria se deter
primeiro em recuperar 0 market share brasileiro, participar da recuperagdo dos empregos brasileiros,
participar sim, apesar do Ministério da Fazenda, pelo menos foi dito aqui, achar que divisa ndo é
importante, é importante porque se nao fosse o colchdao de délares que o Banco Central amealhou
durante essa desvalorizagao ndés ndo estariamos nesse conforto que nés estamos hoje aqui. Entao eu
acho que aquilo tudo que foi escrito, foi escrito relativamente com meias verdades, muita coisa ndo se
falou em profundidade, muita coisa nao se complementou, por exemplo, desde quando a ANAC tem
condi¢des de fazer uma andlise profunda se uma empresa estrangeira esta eventualmente fazendo uma
competicdo em que ndo seja uma competicao justa, ela tem receitas, despesas, “rascs”, “cascs”, factor,
“ild”, das empresas estrangeiras? Nao tem um entdo para fazer uma andlise, porque a questdo é o
seguinte, uma tarifa de 700 délares ndo quer dizer que ela seja alta ou baixa, depende da condicéo,
depende do load factor, depende do mercado, depende de muita coisa entdo eventualmente uma tarifa
de US$600,00 pode ser uma tarifa alta em determinada condicdo enquanto uma tarifa de US$800,00
pode ser baixa em outra condigao. A condigdo de que o lucro eventualmente das empresas aéreas ela se
da logicamente na conjuncao de fatores de “ild”, de load factor e etc. Entao eu creio que até hoje nés
tivemos essa condicdo de ter pelo menos condigdes eventualmente até aceitaria que se estudasse a
possibilidade, nao sei, vamos estudar para ver qual é a tarifa que nao esteja abaixo do custo porque
realmente liberar neste momento agora que nés nao sabemos o que vai acontecer nem daqui a 2, nem
trés, nem 4 meses, ninguém sabe, a ANAC nao sabe, nem o presidente Obama sabe. Entdo como
ninguém sabe eu acho que o momento € de cautela, ndo é momento de fazer roleta russa, nao é
momento de entrar no escuro com os olhos vendados. Infelizmente acabou o tempo, queria falar muito

mais, mas nao posso. Obrigado. [Aplausos]’
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o Documento entregue a mesa
Nao houve contribuigdo escrita.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigéo e informa, com relagdo ao contetdo apresentado, que:

1. A agéncia ndo fundamenta seus atos em principios ideol6gicos, mas em fundamentos técnicos e
legais, sendo que a liberdade tarifaria esta prevista no art. 49 da Lei 11.182, de 27 de setembro de
2005, a saber:

“Art. 49. Na prestacdo de servicos aéreos regulares, prevalecerd o regime de liberdade
tarifaria.”

A Resolugdo n? 007/2007, do Conselho Nacional de Aviagédo Civil — CONAC, 6rgao interministerial de
assessoramento do Presidente da Republica para a formulagao da politica de ordenacgao da aviagéao
civil, conforme definido pelo Decreto 3.654, de 17 de agosto de 2000, em seu item 1.5.1, determina

que:

“Considerando o disposto no art. 49 da lei n° 11.182, de 27 de dezembro de 2005, a
regulamentacdo dos pregcos para o mercado internacional devera ser revista pela Agéncia
Nacional de Aviagao Civil — ANAC, com vistas a maior promogdo da liberdade de mercado e

ao maior acesso dos usuarios ao transporte aéreo nacional.”

Ademais, a Politica Nacional de Aviagao Civil — PNAC, aprovada pelo Decreto 6.780, de 18 de

fevereiro de 2009, traz as seguintes diretrizes:

e Promover a expansao do transporte aéreo internacional com vistas a aumentar o fluxo de

pessoas e mercadorias entre o Brasil e outros paises.
e Estimular a concorréncia no setor de aviagao civil.

e Estimular a competicao nos servigos, de forma a possibilitar 0 acesso a maior parcela da

populagao.

e Estabelecer diretrizes que confiram ao mercado o papel de equilibrar a oferta e a demanda,

prevalecendo a liberdade tarifaria nos servigos de transporte aéreo.

2. A recente crise econbmica tende a afetar negativamente a renda disponivel e, consequentemente, a
demanda por transporte aéreo internacional. Esta eventual queda da demanda tende a reduzir o
aproveitamento das aeronaves. Neste cenario, as empresas tém duas alternativas para se ajustar:
reduzir a oferta de voos ou 0s pregos. A primeira alternativa tem impactos negativos em termos de

bem estar dos consumidores, além de reduzir a oferta de empregos no setor. Dessa forma, permitir
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que as empresas aéreas que realizam viagens internacionais reduzam seus pre¢os € possam, assim,

estimular a demanda pelos seus servigos é salutar para toda a industria de aviagao civil.

. A escolha de um horizonte temporal mais restrito (2005 a 2007) foi baseada exclusivamente em
critérios técnicos, como disponibilidade e comparabilidade dos dados. Fatores como diferengas entre
0 padrao contabil adotado pelas empresas de cada pais impuseram forte limitacdo a comparagéo de
variaveis financeiras. Além disso, foram levadas em consideracao as alteragcdes ocorridas no mercado
de voos internacionais de longo curso operado por empresas nacionais. Antes de 2005, as empresas
brasileiras que operaram nesse mercado nos ultimos anos (TAM e GOL) ndo tinham participagdo
relevante e a empresa que operava (VARIG) teve suas atividades interrompidas, sendo

posteriormente incorporada pela GOL. Portanto, ha uma quebra na série.

Ademais, nao foi objetivo da Exposicdo de Motivos analisar e discorrer sobre o carater ciclico da
industria de transporte aéreo, que sabidamente alterna periodos de lucro e prejuizo. Essa é uma
caracteristica do setor no mundo inteiro e ndo guarda relagdo com a imposicao de uma restricao a
liberdade de fixagdo de precos pelas empresas aéreas. Por fim, é justo ressaltar que, caso a Agéncia
tivesse como objetivo apresentar somente dados positivos para as empresas brasileiras com a
intengao de melhorar suas posicoes relativas, 0 ano de 2007 teria sido omitido da analise. Nesse ano,
houve significativa piora na classificacdo das empresas brasileiras devido a problemas especificos

relacionados aos acidentes aéreos de GOL e TAM e a crise setorial no Brasil.

Em geral, os Acordos sobre Servigos Aéreos firmados pelo Brasil estabelecem um nimero maximo de
frequéncias que podem ser realizadas pelo Brasil e pela outra parte envolvida. Estes acordos limitam
a oferta das empresas aéreas estrangeiras e, assim, funcionam como uma forma de protecdo as
empresas nacionais a medida que, em diversas rotas, as empresas estrangeiras nao conseguem
atender toda a demanda. Esta é uma forma tipica de restricdo de quantidade, enquanto o piso

tarifario, por sua vez, € uma forma de restricao de precos.

Ademais, em algumas das principais ligacdes, a diferenga entre 0 nimero de frequéncias acordadas e
0 numero efetivamente operado pelas empresas estrangeiras € menor do que a diferengca observada
em relacdo as empresas brasileiras. Isso significa que um eventual aumento de mercado resultante da
pratica de menores precos deve implicar em um aumento da participagcdo das empresas brasileiras

nessas ligacoes.
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> Manifestacdo n2 3

o Dados do colaborador

Nome: Paulo Roberto Roque Antonio Khouri

Organizacao: BRASILCON - Instituto Brasileiro de Politica e Direito do Consumidor

Telefone de contato: (61) 3225-4241 E-mail: secretaria@brasilcon.org.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Paulo Roberto Roque Antonio Couri: Bom dia a todos, inicialmente eu quero parabenizar a ANAC
pela maneira como estd procedendo a esta consulta publica, permitindo a democratizagdo efetiva das
opinides. E verdade sim que ha uma divida no ar de como sera na prética, na realidade a efetivacéo da
liberalizagdo, mas essa mesma duvida existia em 93 quando foi estabelecido o regime de bandas,
estabeleceu-se ali um prazo de transicdo e que as companhias aéreas da época diziam suficiente para
que elas pudessem se adaptar ao possivel e desejado regime de liberalizagio tarifaria. Hoje mais de 15
anos depois continua a mesma duvida, é hora ou ndo é hora? E nesta situagdo o fato é que o consumidor
brasileiro continua pagando essa conta de forma muito elevada, custeando inclusive a ineficiéncia de
determinadas empresas. O instituto brasileiro BRASILCON tem certo que esse fato ndo impediu essa
protecdo excessiva a empresa nacional, ndo impediu a faléncia da Varig, ndo impediu o fim de outras
empresas aéreas nacionais, entdo o problema n&o esta propriamente na tarifa, a tarifa pode ser parte
dele, mas o minimo dele ndo é seguramente o maior problema das empresas aéreas que tem que olhar
também para o seu préprio umbigo. E veja, se ha problemas com relagdo a diferenca de custos entre
paises as proprias companhias aéreas como interessadas poderao provocar a ANAC e as autoridades
brasileiras, no que diz respeito a defesa da concorréncia, elas tem elemento para tal e elas como
interessadas podem fazé-lo e as autoridades brasileiras tem condigdes pela lei brasileira, pela Lei 8.884
tem condicbes de uma resposta efetiva em situagdes onde a concorréncia nao esteja acontecendo em pé
de igualdade. Entao veja nessa circunstancia eu vejo que essa transi¢ao iniciada em 93 ela ja vai muito
longe, ela ja esta para mais de lenta e gradual, ela é eterna e ela tem que acabar, e me parece que o
momento € este, € um momento de ddvida por conta da insegurancga internacional, por conta da crise
internacional, todos estamos em situagéo de duvida. Agora veja o capitalismo é risco, a TAM também e
outras empresas aéreas com a baixa do délar fizeram financiamento com o délar a quase R$ 3,90 quase
3,90 e no final o ddlar estava a R$ 1,80, R$ 1,90, e veja isso implicou de fato redugdo de custos para o
consumidor? Até porque se quisesse fazé-lo ndo poderia por conta da vedagao do piso minimo. Entéo o
sistema que se impde hoje é o sistema da liberalizagdo das tarifas, o consumidor brasileiro ja paga um
custo elevado e ndo podera paga-lo mais por conta de uma situagdo no mercado brasileiro ja existe a
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exclusividade para as empresas aéreas nacionais, entdo vejo que a medida adotada através da
resolucdao da ANAC dentro do impedimento do Instituto Brasileiro de Defesa do Consumidor, Instituto
BRASILCON, o que nés observamos € que o prazo estabelecido ali é ainda um prazo que garante ainda

para um ultimo momento de adaptacdo das empresas, adaptagao essa que ja poderia ter terminado, por

isso 0 BRASILCON ¢ inteiramente favoravel a proposta de resolugao. Muito obrigado. [Aplausos]’
o Documento entregue a mesa
Nao houve contribuigdo escrita.

o Resposta da ANAC

A ANAC agradece a contribuigao.

> Manifestacao n® 4

o Dados do colaborador

Nome: Claudio Toledo

Organizacao: Sindicato Nacional dos Aeronautas

Telefone de contato: nao informado E-mail: ctmaua@uol.com.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Claudio Toledo: Bom dia a todos, eu vou tentar fazer o que o Ermakoff falou que nao seria
possivel, bem rapidamente analisar os dados da exposi¢cdo de motivos. Bom, ela indica para o ano de
2007, o dado mais atual disponivel, uma mostra de 18 empresas, 0s nimeros a seguir apresentados para
a TAM, hoje a Unica empresa brasileira operando voo de longo um curso. Receita operacional 2% do
valor da empresa lider, ocupando a 132 posigao em 18, lucro operacional 6% do valor da empresa lider,
ocupando a 142 posicao, lucro liquido 3% do valor da empresa lider ocupando a 142 posicdo. Frota 15%
da quantidade da empresa lider ocupando a 132 posicdo, e pax km 15% da quantidade da empresa lider
ocupando a 132 posicdo. Por tanto em termos de economia de escala, a TAM perde em todos os
quesitos, situando entre as menores empresas, portanto nesse quesito ndés ndo teriamos muita condi¢ao
de concorrer. Atras dela, as empresas que estdo atras da TAM, no geral sdo Copa, Gol, Aero México e
Africana. Bom, por outro lado o estudo da ANAC sustenta que ndo sdo os ganhos de escala, mas as

margens operacionais e liquidas os fatores determinantes para a afericdo da competitividade na
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empresa. Com base nos dados apurados em 2005 e 2006 conclui o estudo que as brasileiras que
situaram entre as 3 melhores no quesito margens estdo em perfeitas condicdes para enfrentar a
concorréncia internacional. Causa grande preocupacgao que a ANAC com base em resultados verificados
em apenas 2 anos excepcionais, conforme ja que foi colocado aqui tenha concluido pela liberagdo
tarifaria, tomar uma decisdo séria como esta de cunho estratégico para o futuro no setor aéreo brasileiro,
com base em valores apurados em um periodo tdao curto e em condi¢gdes excepcionais nos parece uma
temeridade. Ja foi falado aqui da excepcionalidade, 2005 saiu a Vasp do mercado, 2006 saiu a Varig e
nao foram quaisquer empresinhas que sairam no mercado, ta. E o mercado vinha bombando, crescendo
em uma demanda na faixa de 20% ao ano desde 2004 vocé tem uma redugao de oferta e logicamente as
empresas estavam com a faca e o queijo na mao para obterem resultados fantasticos como vieram
efetivamente a obter nesses 2 anos. Mas o interessante é que ja em 2007 o proprio estudo da ANAC os
resultados das brasileiras voltam a cair situando-se dentro os mais baixos da mostra. Como teriam se
comportado esses indicadores em um periodo mais longo, digamos nos ultimos 10 anos, esse estudo foi
feito e certamente ndo foi por que o estudo esta focado em atingir um objetivo. Bom, em outro item que
eu quero trabalhar é a questao do custo acento/km, contrariando a visao da ANAC a Comissao Nacional
dos Aeronautas sustenta que é fundamental analisar os custos das empresas, para o periodo
selecionado na exposigdo de motivos, em 2006 e 2007, o caixa das empresas brasileiras se encontra
entre os maiores da amostra da tabela, o caixa da TAM de chega-se a 42% superior ao da empresa lider
no ranking, ocupando a penultima a colocagéo entre as de maiores custos, portanto podemos afirmar que
as brasileiras ndo conseguiriam competir em igualdade de condi¢cdes sem a protecao da politica tarifaria
atual, com a fixagdo de pregos minimos, dado o imenso diferencial de custos, conforme foi apontado no
préprio estudo da ANAC. Concluindo essa etapa verificamos que o estudo da ANAC nao se sustenta
tecnicamente dando pouca importancia aos enormes diferenciais de custo. Seria interessante recuperar o
seguinte, quando da criagao da Azul a imprensa perguntou ao proprietario se ele ndo se preocupava com
os altos custos do setor, e ele respondeu: preocupariam, caso tencionassemos a operar no mercado
internacional, para o mercado doméstico nao ha problema, sdo os mesmos problemas para todos. E a
queridinha atual chama-se Azul né. Bom, a politica de aviagdo, CONAC, e ANAC, para que haja isonomia
competitiva é necessério a revisdo dos custos das aéreas brasileiras conforme previamente sempre
determinou 0 CONAC na resolugao 4 de 2003, reafirmada na resolugdao 7 de 2007, a operagao
internacional de empresas aéreas brasileiras € considerada instrumento de projecao econdmica e
comercial de importar essas politicas estratégicas para o pais. E para integragdo regional devemos ter
tratamento fiscal, tributario e crediticio, semelhantes as atividades de exportagdo e de infra-estrutura. E
interessante observar que essa resolugdo do CONAC em seu item 1.5 conforme foi colocado aqui, que
determina a adequacgéo e liberdade tarifaria, € a mesma aqui em seu item 1. 3, que antecede, o CONAC
determina tratamento fiscal, tributario e crediticio semelhante as atividades de exportacao e de infra-
estrutura. A ANAC, contudo sé tem olhos para a liberagao tarifaria e esquecendo-se da necessidade da
isonomia competitiva prevista na propria resolu¢do, o Sindicato Nacional dos Aeronautas entende que a
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ANAC nao pode eximir-se de assumir as suasﬂg;gggaﬁggﬁiIidades conforme ocorrido na consulta publica
sobre o tema por nés, enviada tratando da necessidade da revisdo dos custos, conforme decisdo do
CONAC. Segundo a ANAC, a resposta dela, o tratamento tributario e fiscal e crediticio dado as
empresas, além de nao fazer parte do escopo do estudo, de competitividade ndo precisa estudar custo,
nao é de competéncia dessa agéncia, ndo é de competéncia. Ora, o artigo 3° da lei que criou a agéncia
determina: A ANAC no exercicio de suas competéncias devera observar e implementar orientagoes,
diretrizes e politicas estabelecidas pelo CONAC, portanto cabe a ANAC reunir os setores governamentais
e responsaveis para tratar da implantagao do tratamento fiscal, tributario e crediticio conforme o CONAC
determinou. E mais recentemente 13/01 foi publicado uma nova resolu¢do do CONAC, nimero 001/09
tratando da constituicdo de um grupo de trabalho para a incumbéncia de formular estudos e propostas de
diretrizes ao transporte aéreo internacional brasileiro, tendo em vista sua importancia estratégica, o grupo
de trabalho tem prazo até meados de 2009, setembro de 2009 para apresentar o Rotaair, para ser
submetido ao CONAC. Estou concluindo ta?! Se assim é faz sentido a liberagado tarifaria nos termos
propostos pela ANAC? Antes da conclusdo do estudo determinado pelo CONAC, afinal quem é o
responsavel politica e estrategicamente pelo transporte aéreo brasileiro? A ANAC ou o CONAC? Ana
Carolina: Senhor, o seu tempo se encontra esgotado. Sr. Claudio: Eu posso 30 segundos? Permite? A

mesa permite? Ana Carolina: Nao. Sr. Claudio. Ok. Eu passo para alguém concluir. [Aplausos]”
o Documento entregue a mesa
Nao houve contribuigcao escrita.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigao e informa, com relagdo ao contetdo apresentado, que:
1. Quanto a alguns dos conceitos envolvidos na contribui¢cdo, cabe esclarecer que:

Economia de escala: dado um aumento proporcional nos insumos de produgéo, dizemos que uma
firma possui retornos crescentes de escala quando o aumento da quantidade produzida (medido em
termos de PAXKM transportado ou TONKM transportada) € acompanhado por uma redugao do custo
unitario de producdo. Economia de densidade: mantendo-se constantes o nimero de aeroportos

servidos, a etapa média de voo e os pregcos dos insumos, havera economias de densidade quando o

custo unitario de produgao reduzir a medida que o aproveitamento das aeronaves aumenta.

Diversos estudos' demonstram que os retornos crescentes de escala no transporte aéreo séo

verificados apenas em empresas com frotas menores®. Por outro lado, as economias de densidade,

! Entre eles podemos citar Caves, D. W., Christensen, L. R. e Tretheway, M. W. (1984), Economies of Density versus Economies of
Scale: Why Trunk and Local Service Airline Costs Differ, Rand Journal of Economics, 15, pp. 471-489 e Doganis, R. (2001), The
Airline Business in the 21st Century. London: Routledge, 12 Ed.
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que nao dependem do tamanho da frota, ségmgigﬁviﬁgg;ivas e ajudam a explicar as diferengas de custo
unitario entre as empresas. Ademais, verifica-se que fatores como uma administracdo mais eficiente,

um maior controle de gastos, uma frota menor e uniforme estdo mais relacionados com vantagens de

custos do que o tamanho da frota ou o volume de trafego das empresas aéreas.

2. A escolha de um horizonte temporal mais restrito (2005 a 2007) foi baseada exclusivamente em
critérios técnicos, como disponibilidade e comparabilidade dos dados. Fatores como diferengas entre
0 padrao contabil adotado pelas empresas de cada pais impuseram forte limitacdo a comparagéo de
variaveis financeiras. Além disso, foram levadas em consideracéo as alteragées ocorridas no mercado
de voos internacionais de longo curso operado por empresas nacionais. Antes de 2005, as empresas
brasileiras que operaram nesse mercado nos ultimos anos (TAM e GOL) nao tinham participagcao
relevante e a empresa que operava (VARIG) teve suas atividades interrompidas, sendo

posteriormente incorporada pela GOL. Portanto, ha uma quebra na série.

Ademais, nao foi objetivo da Exposicdo de Motivos analisar e discorrer sobre o carater ciclico da
industria de transporte aéreo, que sabidamente alterna periodos de lucro e prejuizo. Essa é uma
caracteristica do setor no mundo inteiro e ndo guarda relagdo com a imposicao de uma restricao a
liberdade de fixacdo de precos pelas empresas aéreas. Por fim, é justo ressaltar que, caso a Agéncia
tivesse como objetivo apresentar somente dados positivos para as empresas brasileiras com a
intencao de melhorar suas posigdes relativas, o ano de 2007 teria sido omitido da analise. Nesse ano,
houve significativa piora na classificacdo das empresas brasileiras devido a problemas especificos

relacionados aos acidentes aéreos de GOL e TAM e a crise setorial no Brasil.

3. Em alguns aspectos como custo de mao-de-obra, as empresas brasileiras apresentam vantagens. Por
outro lado, as empresas estrangeiras possuem menores custos de manutencéo e financiamento. E
comum que empresas diferentes possuam custos diferentes e a esséncia da concorréncia esta em
minimizar seus custos a fim de maximizar os ganhos. Todavia, ndo se sustenta o argumento de que
as empresas brasileiras possuem grande desvantagem nessa concorréncia posto que muitos dos
custos que sdo maiores no Brasil que no exterior passardo a incidir também sobre as empresas
estrangeiras com operagdes no Brasil. Exemplos como o pregco do combustivel e das tarifas
aeroportudrias e aeronauticas servem para demonstrar isso. Da mesma maneira que as empresas
brasileiras tém um maior custo para abastecimento no Brasil, as empresas estrangeiras também o
tém, visto que necessariamente abastecem aqui antes de retornar a seus paises de origem. Quando
as empresas brasileiras voam para outros paises, também se valem dos mesmos pregos praticados

naqueles mercados para reabastecer e retornar. Esse tratamento isonGmico esta previsto inclusive

2 Doganis (2001) considera que empresas com até 15 a 20 aeronaves podem ter economias de escala (Doganis, 2001 apud
Silveira, 2003) — Silveira, J. (2003). Transporte Aéreo Regular no Brasil: Anélise Econémica e Fungdo de Custo. [Rio de Janeiro]
20083. XV, 235 p., COPPE/UFRJ, M.Sc. Engenharia de Transportes, 2003. Tese - Universidade Federal do Rio de Janeiro, COPPE.
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nos Acordos sobre Servigos Aéreos celek;?amaggm;gi’o Brasil, que contemplam clausulas de néo-

discriminagao, pelas quais nao pode haver diferenciacdo entre empresas nacionais e estrangeiras

quanto ao prego cobrado pelo combustivel.

Adicionalmente, tendo como base a estrutura de custos apresentada pelo SNEA em sua manifestagéao
nesta Audiéncia Publica (documento apresentado pelo Sr. Emerson Henriques Pontes), as empresas
brasileiras tém vantagem em 22% do custo operacional. Aproximadamente 15% dos custos seriam
iguais para todas as empresas. Manutengao, arrendamento e outros custos, somando préximo de
22%, seriam de vantagem das empresas estrangeiras. O custo do combustivel, que representa cerca
de 35% do custo operacional total, seria também uma desvantagem para as empresas brasileiras.
Porém, como acima demonstrado, esse custo ndao é vantagem para nenhum dos lados, devendo,
portanto, ser considerado indiferente. Isto posto, fica claro que as empresas nacionais e estrangeiras

apresentam as condigdes necessarias para competir, nao justificando medidas protecionistas.

Especificamente em relagao aos tributos, sabe-se que a carga tributaria média do Brasil é elevada. No
entanto, para um melhor entendimento da questdo, é fundamental considerar que o setor goza de
diversos beneficios fiscais, por meio de isengdes ou aliquotas reduzidas, com o intuito de incentivar o
desenvolvimento da aviagao civil no pais. A seguir, apresentamos alguns exemplos com o respectivo

embasamento legal:
= Imposto de Importacao — I

Art. 15, Inciso XI, do Decreto-Lei n® 37, de 18 de novembro de 1966: concede isencdo de

Imposto de Importagdo para aquisicao de aeronaves, suas partes, pecas e demais materiais
de manutengao e reparo, aparelhos e materiais de radiocomunicagao, equipamentos de terra
e equipamentos para treinamento de pessoal e seguranga de voo, materiais destinados as
oficinas de manutengdo e de reparo de aeronave nos aeroportos, bases e hangares,

importados por empresas nacionais concessionarias de linhas regulares de transporte aéreo.

Art. 136 do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009: reafirma isengdes ou redugdes do

imposto de importacdo nos casos de partes, pegas e componentes destinados ao reparo,
revisdo e manutencdo de aeronaves e de embarcagdes (Lei n° 8.032, de 1990, art. 2°, inciso

II, alinea “j").
* PIS/COFINS - Importacao

Art. 488, do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009: “O regime aduaneiro especial de

depdsito afiancado é o que permite a estocagem, com suspensdo do pagamento dos
impostos federais, da contribuicdo para o PIS/PASEP-Importacdo e da COFINS-Importacéo,
de materiais importados sem cobertura cambial, destinados a manutengdo e ao reparo de

embarcagdo ou de aeronave pertencentes a empresa autorizada a operar no transporte
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comercial internacional, e utilizadas ‘;;g;;g;ﬁ/'dade”(Decreto-Lei n° 37, de 1966, art. 93, com
a redacdo dada pelo Decreto-Lei n® 2.472, de 1988, art. 3° e Lei n° 10.865, de 2004, art. 14).

Art. 8% §12, da Lei 10.865, de 30 de abril de 2004: “Ficam reduzidas a 0 (zero) as aliquotas
das contribuigcbes, nas hipoteses de importacado de (...) aeronaves, classificadas na posicdo

88.02 da NCM (...) partes, pecas, ferramentais, componentes, insumos, fluidos hidraulicos,
lubrificantes, tintas, anticorrosivos, equipamentos, Sservicos € matérias-primas a serem
empregados na manutengdo, reparo, revisdo, conservagdo, modernizagdo, conversao e
industrializacdo das aeronaves de que trata o inciso VI deste paragrafo, de seus motores,

suas partes, pecas, componentes, ferramentais e equipamentos.”
= Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI

NC 88 — TIPI, Secdo XVII do Decreto n? 6.006, de 28 de dezembro de 2006: reduz a zero as

aliquotas do IPI para produtos aeronauticos, tais como avides e helicopteros, quando

adquiridos ou arrendados por empresa concessionaria de linha regular de transporte aéreo.
» Imposto sobre Circulacao de Mercadorias e Servicos — ICMS

Portaria Interministerial n® 285, de 22 de maio de 2002: “As empresas do setor aéreo,

inclusive as que integram a chamada industria aerondutica, que estejam relacionadas no
anexo a esta Portaria, editada em conjunto pelo Ministério da Defesa e pelo Ministério da
Fazenda, de conformidade com os Convénios CONFAZ numeros 75/91 e 32/99, tém direito a
uma aliquota especial de 4%, a titulo de ICMS, conquanto que relacionada com a circulagdo
de produtos aeronauticos”. Os convénios citados foram prorrogados pelo Convénio ICMS 138,
de 5 de dezembro de 2008, até 31 de julho de 2009. Vale ressaltar que a aliquota normal do
ICMS é de 18%.

Acéo Direta de Inconstitucionalidade n® 1.600-8: declarou a inconstitucionalidade da instituicao

do ICMS sobre a prestagao de servigos de transporte aéreo de passageiros intermunicipal,

interestadual, internacional e de transporte internacional de cargas.

Com relagao aos custos de financiamento, trata-se de uma desvantagem das empresas brasileiras, como
acima mencionado. Em verdade, esse é um problema que atinge praticamente todas as empresas
constituidas no Brasil (e também todos os consumidores brasileiros). E ndo por isso outros setores tém
protecbes tarifarias. Nao obstante, as grandes empresas brasileiras tém acesso aos mercados de
capitais, inclusive estrangeiros, e também a linhas de crédito junto ao Banco Nacional de

Desenvolvimento Econémico Social — BNDES.

Além disso, ha de se reconhecer a existéncia de custos associados ao excesso de burocracia na
liberagdo de pecas, componentes e demais insumos importados utilizados pelas empresas aéreas
brasileiras. No entanto, esta Agéncia, dentro de sua area de competéncia, tem trabalhado no sentido de
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buscar solugdes para o problema, haja vista a Resolugao N° 36, de 22 de julho de 2008, que eliminou a

necessidade de aprovacao, pela ANAC, de pedidos de importagcdo e exportacdo de aeronaves civis e

produtos aeronauticos (processos COTAC).

Por fim, ndo se sustenta o argumento de que o mercado doméstico onera as rotas internacionais. Se a
empresa decide financiar suas rotas domésticas por meio das internacionais, trata-se de uma deciséo
privada e ndo cabe a esta Agéncia interferir. Contudo, o ambiente regulatério deve permitir que os

agentes tenham liberdade em suas decisoes, sobretudo na tarifa cobrada.

. Quanto a Resolugdo do CONAC N° 007/2007, de 20 de julho de 2007, as diretrizes de competéncia desta

Agéncia estdo sendo cumpridas. Em particular, vale mencionar o item 1.5, conforme transcricao abaixo:

“1.5 Nas negociacbes de Acordos sobre Servicos Aéreos, devem ser buscadas condigbes

que possam promover a modicidade dos precos para os usudrios, por meio do incentivo a

concorréncia entre as empresas.” (grifo nosso)

“1.5.1 Considerando o disposto no art. 49 da lei n.? 11.182, de 27 de setembro de 2005, a

requlamentacdo dos precos para o mercado internacional devera ser revista pela Agéncia

Nacional de Aviagao Civil — ANAC, com vistas a maior promogdo da liberdade de mercado e

a0 maior acesso dos usudrios ao transporte aéreo internacional.” (grifo nosso)

Acrescenta-se que a Politica Nacional de Aviacao Civil — PNAC, aprovada pelo Decreto 6.780, de 18 de

fevereiro de 2009, traz as seguintes diretrizes:

e Promover a expansdo do transporte aéreo internacional com vistas a aumentar o fluxo de

pessoas e mercadorias entre o Brasil e outros paises.
e Estimular a concorréncia no setor de aviagao civil.

e Estimular a competicao nos servigos, de forma a possibilitar 0 acesso a maior parcela da

populagao.

e Estabelecer diretrizes que confiram ao mercado o papel de equilibrar a oferta e a demanda,

prevalecendo a liberdade tarifaria nos servigos de transporte aéreo.

Em relacdo ao item 1.2 da Resolugdo do CONAC, entendemos que a proposta de liberagdo das tarifas
esta de acordo com a idéia de que a operagao internacional é instrumento de projecdo econdmica e
comercial de importancia politica e estratégica para o Brasil. Quanto ao tratamento fiscal, tributario e
crediticio semelhante ao das atividades de exportagdo e de infra-estrutura, ja foram apresentados

elementos que mostram diversos beneficios usufruidos pelo setor.

Ademais, esta Agéncia entende que a presente proposta de Resolugio é congruente com a politica de
comércio exterior do Brasil, haja vista que o0 CONAC, instituido pelo Decreto n® 3.564, de 17 de agosto de
2000, é o drgao interministerial de assessoramento do Presidente da Republica para a formulagdo da
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politica de ordenagado da aviagao civil e é composto pelos seguintes membros, entre 0s quais estdo

presentes os 6rgaos responsaveis pela politica de comércio exterior do Brasil:
e Ministro de Estado da Defesa
e Ministro de Estado das Relagdes Exteriores
e Ministro de Estado da Fazenda
e Ministro de Estado do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior
e Ministro de Estado do Turismo
¢ Ministro Chefe da Casa Civil da Presidéncia da Republica
¢ Ministro de Estado do Planejamento, Orcamento e Gestao
e Comandante da Aerondutica

Ressalta-se que todos os érgaos da administragdo publica tiveram a possibilidade de se manifestar, tanto
na consulta publica, quanto na audiéncia publica, mas nem todos o fizeram. Caso a presente proposta
fosse destoante das politicas por eles adotadas, os mesmos deveriam ter apresentado suas
manifesta¢des, assim como fizeram o Ministério da Fazenda, por meio da Secretaria de Assuntos
Econdmicos, o Ministério da Justica, por meio da Secretaria de Direito Econdmico, e o Ministério Publico
Federal, manifestando-se a favor da proposta.

> Manifestacdo n2 5

o Dados do colaborador

Nome: Claudio Magnavita Castro

Organizagao: ABRAJET - Associagéo Brasileira de Jornalistas de Turismo

Telefone de contato: (21) 2509-1675 E-mail: claudio.magnavita@gmail.com

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Claudio Magnavita: Eu gostaria de saudar o Marcelo Guaranis e a Alaide Santana, na qual eu
saudo a mesa. E dizer que nessa minha participacao é como presidente nacional da ABRAJET e também
como membro do Conselho Nacional de Turismo, e vou me deter a fatos, fatos de forma bem obijetiva

porque esses fatos foram o que tém me levado como jornalista a assinar artigos da grande imprensa,
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notadamente do Jornal do Brasil e da Gazeta Mercantil e fatos que nunca foram contestados
publicamente pela ANAC, e quem cala consente. Primeiro a auséncia absoluta da nova gestdo da ANAC
e do Conselho Nacional de turismo, a ANAC tem assento no Conselho Nacional de Turismo por
determinagdo e por decreto presidencial, nesses meses, nas sessdes anteriores a saida do Milton
Zuanasi a ANAC nunca se dignou comparecer as sessdes e € por isso, por esta auséncia injustificada ja
que o setor do turismo responde por 86% das vendas das passagens aéreas do pais que eu me esbarrei
em uma justificativa da agéncia com relagdo ao setor do turismo, ela fala, esta na pagina 12 na
justificativa da medida 161, preliminarmente afirma-se que ndo deve ser uma preocupagao do regulador
do transporte aéreo que deva buscar isso falando com relagao ao impacto do turismo, que deve buscar
uma maior eficiéncia do uso do transporte aéreo e nao buscar realizar politicas macroeconémicas isso
quando a ANAC ja lava as maos em relagcdo ao introduzir o assunto do impacto do turismo. No entanto
ressalta-se que a economia brasileira, isso falando sobre a evasdo de divisas, atravessa uma das
melhores fases no que se refere as reservas internacionais, bem como estrutura e “blablabla”... E como o
Brasil tem 190 milhdes de reservas e que a balanga comercial deu um salto de 40 milhdes na crise
mundial e a gente questiona, essa justificativa colocada em letras pela ANAC no cendrio atual. Nesse
cenario de crise mundial onde o presidente Obama era tido como o grande resolvedor da crise, a primeira
atitude dele foi barrar o ago brasileiro, quer dizer, temos um cenéario mundial onde todo mundo esta se
fechando, todo mundo esta se protegendo porque ha um interesse nacional em jogo e nés fazemos aqui
literalmente o contrario. E o0 questionamento é evasao de divisas? Sim, porque no momento que nés
estimulamos a saida de brasileiros ao exterior e fortalecemos a saida de brasileiros do exterior, essa
saida leva a evaséao de divisas, porque nao é s6 a passagem aérea, € o délar que € comprado, é o hotel
que é cassado, em detrimento de paises de dimensdes continentais e com potencial turistico
extraordinario que é o turismo doméstico. Qual brasileiro que vai optar pagar US$500,00 para sair de Sao
Paulo para Miami ou pagar um pouco mais para ir para o nordeste? O efeito dessa medida para o turismo
doméstico sera devastador, esta aqui o representante da Air France que vai falar depois que é uma
empresa estatal que quando teve a crise la na Franga recebeu subsidios tanto nas Torres Gémeas como
na Crise do Golfo, e acabou comprando a “Calieme”. Nés tivemos isso nas nossas empresas? Existe
entdo condigbes de se manter uma equiparagdo de mercado? Vamos arguir com o presidente da Air
France que é estatal, a nossa Varig quando foi dilacerada pela lavada de monstros que ocorreu gerou um
prejuizo aos cofres brasileiros, uma drenagem na nossa receita de 4 bilhdes de délares, é o que nés
deixamos de colocarmos nos cofres e que foram para os cofres da Air France, das Américas Air Lines da
vida. Agéncias, eu escrevi isso no jornal do Brasil, ela tem que seguir na Gazeta Mercantil, ela esta
agindo como agéncia internacional e ndo como agéncia nacional, e os interesses nacionais onde que
estdo? Vamos estimular, imaginem vocés como reagiriam se a Embratur estivesse pagando anuncio para
0 México, estimulando o brasileiro ir ao México, se 0 banco do Brasil estivesse financiando viagens
internacionais? E o que estdo fazendo, ao abrir a questdo da banda tarifaria ndo é s¢ afetar as empresas

brasileiras, mas € afetar o turismo e vocés ndo podem ter uma atitude e continuar esse festival. E por
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causa do pouco tempo eu prefiro que, eu voupubllcarlsso € melhor, mas o que eu quero dizer é o
seguinte, essa atitude da ANAC se nado entender que o nordeste brasileiro vai ser prejudicado, que vai
haver uma evasao de divisas e que o turismo vai ter um impacto direto e a ANAC desdenha a questao do
turismo. Me digam o seguinte, porque é que as crises aéreas ocorrem sempre em uma alta temporada
turistica? Porque nés temos um colapso do nosso sistema quando nés temos ai Natal, Réveillon, ano
novo? Porque o turismo é importante e o turismo nao pode ser impactado, e essa auséncia da ANAC ela
foi colocada em ata no Conselho Nacional do Turismo por 3 vezes por esse o orador, nao se justifica a
ANAC estar ausente deste processo de discussao e essa audiéncia ocorre por conta de uma medida
judicial dos SNEA e da minha entidade que entrou também e que teve os efeitos estendidos na para a
nossa liminar. Entdo na estamos remetendo a fésseis e a boa vontade vocés e o setor de turismo néo
pode ser prejudicado com uma medida intempestiva que vai privilegiar a geragao de empregos em outros

paises. Muito obrigado. [Aplausos]”
o Documento entregue a mesa
N&o houve contribuigcao escrita.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigéo e informa, com relagéo ao conteido apresentado, que:

1. O Conselho Nacional de Aviacdo Civil - CONAC é, conforme Decreto n® 3.564, de 17 de agosto de
2000, o érgao interministerial de assessoramento do Presidente da Republica para a formulacao da
politica de ordenagao da aviagao civil e as agdes desta Agéncia seguem suas diretrizes. A Resolugéo
n2 007/2007 do CONAC, em seu item 1.5.1, determina que:

“Considerando o disposto no art. 49 da lei n® 11.182, de 27 de dezembro de 2005, a
regulamentagdo dos precos para o mercado internacional devera ser revista pela Agéncia
Nacional de Aviagao Civil — ANAC, com vistas a maior promogdo da liberdade de mercado e

ao maior acesso dos usuarios ao transporte aéreo nacional.”

Entre os membros do CONAC, encontra-se o Ministro da Fazenda, cujo Ministério é 6rgdo competente
para analisar questdes de evaséo de divisas. Acrescenta-se que, quando da Consulta Publica acerca
do tema, a Secretaria de Assuntos Econdmicos — SEAE daquele Ministério manifestou-se a favor da

liberalizagao das tarifas internacionais para voos além da América do Sul.

E importante ressaltar que, em 18 de fevereiro de 2009, foi editado o Decreto 6.780, que aprova a
Politica Nacional de Aviagéo Civil — PNAC, que traz as seguintes diretrizes:

e Promover a expansao do transporte aéreo internacional com vistas a aumentar o fluxo de

pessoas e mercadorias entre o Brasil e outros paises.
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¢ Incentivar o desenvolvimento dos servigos aéreos internacionais como vetor de integragao

com os demais paises.

2. A recente crise econdmica tende a afetar negativamente a renda disponivel e, consequentemente, a
demanda por transporte aéreo internacional. Esta eventual queda da demanda tende a reduzir o
aproveitamento das aeronaves. Neste cenario, as empresas tém duas alternativas para se ajustar:
reduzir a oferta de voos ou os pregos. A primeira alternativa tem impactos negativos em termos de
bem estar dos consumidores, além de reduzir a oferta de empregos no setor. Dessa forma, permitir
que as empresas aéreas que realizam viagens internacionais reduzam seus pregos e possam, assim,

estimular a demanda pelos seus servigos é salutar para toda a industria de aviagao civil.

3. A liberagdo das tarifas internacionais estimular4d a concorréncia, permitira o repasse dos ganhos
resultantes de aumentos de eficiéncia para o consumidor, permitira a pratica de promogdes por parte
das empresas aéreas e aumentara o acesso dos consumidores neste mercado, inclusive aqueles de
renda mais baixa. Dessa forma, entendemos que havera uma tendéncia de crescimento do mercado
de transporte aéreo internacional, e ndo um desvio de trafego das rotas domésticas para as rotas

internacionais. Portanto, ndo acreditamos que a medida seja prejudicial ao turismo doméstico.

4. Esta Agéncia nao corrobora com a idéia de que o incentivo ao turismo doméstico deve passar pelo
desincentivo ao turismo internacional. E mais razoavel pensar em politicas publicas que proporcionem
melhores condigdes ao desenvolvimento do turismo dentro do Brasil. Além disso, as diversas
modalidades de turismo doméstico e internacional ndo sao substitutos perfeitos. Em verdade,
diferentes destinos domésticos competem mais entre si do que um destino doméstico e um
internacional. Nao obstante, a liberagcdo das tarifas internacionais tende a ser positiva para o
desenvolvimento do turismo doméstico a medida que aumenta a competicdo entre os diferentes
destinos, criando incentivos para incrementos de qualidade dos servigos turisticos oferecidos no

Brasil.

Ressalta-se ainda que a opgéo por determinado roteiro turistico ndo € fungdo apenas do prego das
passagens aéreas. Diversos outros fatores revelam-se fundamentais nesse processo de escolha, tais
como renda disponivel, taxas de cambio, preferéncias individuais, estrutura hoteleira, objetivo da
viagem, fatores sazonais, clima, idioma etc. Em particular, dada uma restricdo orgcamentaria, uma
reducdo de pregos permite que um maior nimero de viagens seja realizado. Logo, a realizagao de
uma viagem internacional ndo implica necessariamente na pretericdo de uma viagem doméstica. Um
bom exemplo é a liberag&o das tarifas internacionais para voos na América do Sul. Ndo h& evidéncias

de que o turismo doméstico esteja sendo prejudicado.

Recentemente o Conselho Mundial de Viagens e Turismo (World Travel and Tourism Council - WTTC)
divulgou a Conta Satélite do Turismo (Tourism Satellite Accounting — TSA) para 2009. Elaborado pela

Oxford Economics, o estudo quantifica os diversos aspectos de viagens e turismo de 181 paises. O
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Brasil, que em 2008 era a 14° nagdo do mundo com a maior economia de turismo, subiu para a 13°

posicdo em 2009. O estudo revela ainda que o Pais ocupa o primeiro lugar entre as 19 economias de

turismo da América Latina.

Ademais, pode-se pensar em beneficios resultantes de um maior fluxo de passageiros caso algumas
cidades brasileiras venham a ser usadas como pontos de saida do continente sul-americano. Com
efeito, um passageiro residente no Brasil pode considerar, depois de uma pesquisa relativa aos
precos das passagens, que € vantajoso alcangar um determinado destino internacional incluindo um
ponto intermediario em outro pais da América do Sul, ainda que o voo direto seja oferecido por
alguma empresa aérea, porque o prego pago pelos dois trechos pode tornar essa opgao mais atrativa.
Este passageiro pode aproveitar para consumir 0os servigos turisticos da cidade por onde passara,
colaborando para fomentar o turismo local. O mesmo raciocinio pode ser utilizado quando
consideramos as decisdes de viagens de longo curso dos demais passageiros sul-americanos. Por
exemplo, os passageiros que pretendem realizar alguma viagem para o hemisfério norte estarao tanto
mais interessados em passar por alguma cidade brasileira, quanto mais baixas forem as passagens
aéreas com origem Brasil para os voos de longo curso. Portanto, neste aspecto, a liberacdo das
tarifas internacionais de longo curso tende a gerar efeitos positivos para o turismo das cidades que
possuem aeroportos internacionais, na medida em que algumas dessas cidades podem se tornar uma
porta de saida da América do Sul, atraindo um grande nimero de turistas estrangeiros.

> Manifestacao n2 6

o Dados do colaborador

Nome: Allemander J. Pereira Filho

Organizagao: Instituto do Ar - Universidade Estécio de S&

Telefone de contato: nao informado E-mail: allemanderpereira@gmail.com

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Alemander: Bom dia a todos, eu vou ser o narrador de uma corrida de cavalos, mas vou tentar
chegar ao final. Senhores e senhoras na qualidade de professor da Universidade Estacio de S&, ex-
diretor do DAC por 25 anos e ex-diretor da ANAC, nao compactuando com isto, venho apresentar
informagdes que merecem ser consideradas, questdes que devem ser exaustivamente debatidas nesta

audiéncia. Nao sé em razao de ser de notoria importancia estratégica para o setor de aviagao civil do
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nosso pais, mas, sobretudo porque é intengégwagmgagncia reguladora implementar a resolugdo que
implicara necessariamente em profunda alteragao da atual politica brasileira de aviagéo civil no contexto
do mercado internacional. Obviamente que agrave e possivelmente prolongada crise financeira mundial
ja esta afetando de modo significativo as operagdes das empresas aéreas de longo curso, indicando um
provavel aumento nas subvengbes e subsidios, auxilios, estimulos de natureza fiscal e até injecbes
diretas de capitais por parte das acbes desenvolvidas em suas empresas de transporte aéreo, tal qual
vem se ocorrendo nas Ultimas décadas, particularmente em situagdes similares. Tais apoios implicam nas
conhecidas distorgées no campo de concorréncia internacional, com evidente perda de competitividade
para as empresas aéreas do paises que eles ndo praticam tais assistencialismos como ocorre no Brasil.
Em 21 de novembro de 2008 apresentei a palestra competitividade das empresas aéreas brasileiras no
cenario internacional, composta por 35 slides que eu passei a mdo numa secretaria, realizado no 7°
simpésio aéreo o SITRAER sob coordenagdo da UFRJ que a ANAC, o diretor ndo compareceu, gostaria
muito de debater e ndo ter 7 minutos como aqui. Cuja cépia foi entregue para todos constar nos anais, eu
faco questdo dessa reunido, como fago questdo de constar também esse texto que eu estou lendo,
esclareco desde logo que os dados apresentados no referido trabalho me levaram aos questionamentos
e debates de temas cruciais para a tomada de decisdo contra a liberdade tarifaria que se pretende
alcancar na proposta de regulamentacgéo objeto desta audiéncia. A hora submeto a declaracéo e critica
de todos os participantes, inicialmente quero com os questionar a razdo das analises produzidas nas
exposicoes embutidas foram elaboradas pela ANAC em seu sitio na internet, estaria incompletas
cumprindo apenas pequeno horizonte temporal, no maximo 3 anos e por conseguinte ndo permitindo a
visualizacdo do comportamento do setor de aviagdao civil no Brasil e no exterior, com efeito
inexplicavelmente as crises ciclicas em que a industria de transportes aéreo alternou lucratividade e
prejuizo nao mereceram por parte dos analistas da agéncia qualquer atengdo, nem tdo pouco os
substanciais apoios financeiros de dezenas de bilhdes de dblares que as empresas européias e norte-
americanas vem recebendo ao longo das ultimas décadas por parte dos respectivos governos nacionais
bem compilados e apresentados pelo livio do professor “Rigas Doganis” da “Cranf Universe Airline
Business Center”, nesse contexto é fundamental ter presente que tais crises levaram a indlstria de
transporte aéreo mundial ao resultado histérico liquido acumulado negativo conforme assinalado no livro
do professor “Naval Taleja” Live and Survival Kit Breaking Out 0 Profect Game, é um jogo de margem de
lucro zero. Complementando pelos dados da IATA de 98 a 2008 indicando a margem operacional e o
resultado liquido do periodo. Outro aspecto ndo considerado na exposicao de motivos da ANAC ainda
que dos mais relevantes de respeito aos préprios fundamentos do ato de regulamentacdo que se
pretende expedir, ou seja, analise da evolugao histérica do mercado de transporte aéreo mundial ha
muitos dados disponibilizados pela IATA nas suas estatisticas contidas no WATS, World Air Transport
Statistic que nao foi adotado, que seja ndo s6 uma analise econdmica e inclusive contra os aspectos
concorrénciais da liberagao de tarifa pretendida, mas, sobretudo reflexdes e debates sobre os efeitos que

as empresas aéreas brasileiras e os usuarios da aviagdo civil. Nessa conformidade é oportuno ter
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presente que a América Latina representa aper{ggwg;:agmmercado internacional e o Brasil alcanga menos
de 1,5% desse mercado, quando medido em passageiros/km pagos transportados, que chamam de
revenue passage km que é a medida de transporte, ou seja, em termos de melhoria de escala as
empresas latino-americanas e brasileiras tem levado grande desvantagem agravada pelas politicas de
subsidios, implementadas pelas nagées desenvolvidas. Essa situagao resultou que em 2007 a maior
empresa brasileira encontrava-se na ndao honrosa 262 posicdo no mercado mundial quando medido em
RPK, em receita operacional anual. Pela mesma razao historicamente as empresas brasileiras tem-se
colocado entre a 202 e a 302 posicdo, ndo entre as 10 primeiras como tem afirmado a agéncia, entre a
202 e a 302 das maiores empresas, muito embora 0 nosso pais esteja entre as 10 maiores economias do
mundo. No relatério da Transport World, TW utilizado como base nos dados das exposi¢cdes de motivo
pela ANAC existe a frente da empresa aérea brasileira em termos de RPK 8 americanas, 4 européias, 11
asiaticas, uma canadense e uma do oriente médio. A agéncia, portanto omitiu informagoes relevantes
para a sociedade e para esse debate, em vista disso formulam-se as seguintes questdes, qual a razdo
que justifica ter a agéncia no item 2.3 da sua exposi¢cao de motivos ter sido extremamente seletiva ao
escolher as maiores empresérios do mundo deixando de fora de sua andlise empresa como a North
West, a South West, a Jet Blue Airway, US Airways, a Brit Airways, a Emmirate Airlines, a Cingapour
Airlines, a China Southern Air, a China Eastern Airlines, a Katwe Pacific, Itdlia Airlines, a Korean Air e a
maior de todas a Malaysia Airlines. Eventualmente, a juizo da ANAC essa desconsideragédo pode ou ndo
resultar em extorsdo da avaliagdo econ6mica realizada. Terceira pergunta, quais as providéncias que a
agéncia concomitantemente a regulamentagédo pretendida adotaria para a maximizagdo das empresas
aéreas brasileiras na participagdo de mercados da Europa e dos Estados Unidos da América que sao
caracterizados por altissima concentracdo econémica. Quarto, presentes naqueles continentes as areas
de mercado da aviagdo civil, quais as propostas da agencia para corrigir as notérias assimetrias de
informagdes e de poder entre as empresas aéreas brasileiras e suas congénitas estrangeiras, de modo a
assegurar que as empresas aéreas brasileiras possam oferecer niveis adequados de quantidade e
qualidade servigo de tarifas médicas. Cinco, qual posicao da agéncia sobre os impactos da concorréncia
internacional no Civil Reserve Air Free to Trafic, adotado pelo governo dos EUA, carregando recursos
anuais da ordem de 2,5 bilhées de dolares com visiveis beneficios para 37 empresas aéreas norte-
americanas que operam 1.273 aeronaves no seguimento internacional, conforme consta de relatério do
“GAL” de 2002 e do congresso americano. Qual a posi¢do da agéncia sobre os impactos da concorréncia
internacional do Fly American Act que determina os funcionarios e as pessoas prestando servicos ao
governo norte-americano, a utilizagao obrigatéria de empresas norte-americanas em viagens ao exterior
pagas pelo tesouro do EUA, levando cerca de 8,5 bilhdes anualmente de receitas para as suas empresas
de governo. Conforme matéria também publicada em jornal especializado, além dessas questdes muito
embora considerante... [Falha no microfone] Ana Carolina: Senhor Alemander. O prazo do senhor
encontra-se esgotado. Sr. Alemander:... Mengdes as empresas esgotadas, estudos relevantes que

precisam ser difundidos, qual o interesse da agéncia em reduzir a amostragem das maiores empresas
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aéreas do mundo. Dois, aderir se for o casoalguma intencdo e melhorar a condigcdo relativa...
[Participante fora do microfone] Ana Carolina: Sr. Alemander queira concluir, por favor. Sr. Alemander:

Estou terminando. Trés, porque sera eu o estado temporal de trés anos ainda que parcialmente analisado

pela agéncia, coincidentemente ou nao, co-relaciona com os melhores anos, 2006...”
o Documento entregue a mesa
Em anexo.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigao e informa, com relagdo ao contetdo apresentado, que:

1. A amostra de empresas aéreas utilizada na Exposicdo de Motivos foi determinada com base nos
seguintes critérios: i) relevancia de trafego com o Brasil, de acordo com as matrizes origem-destino
dos Anudrios Estatisticos do Transporte Aéreo (2005 a 2007); ii) competicao efetiva e/ou potencial
com empresas brasileiras atuantes no mercado internacional de longo curso; iii) representagao dos
continentes cujo trafego é afetado pela Resolugéo; iv) disponibilidade de dados confiaveis e
comparaveis (por exemplo, diferengas de padrao contabil, exercicio social e definicdo de variaveis
financeiras e operacionais). Ademais, ressaltamos que a inclusdo de empresas ndo atuantes nos
mercados relevantes tende a gerar distor¢des (e nao o contrario). Por exemplo, provavelmente seria o
caso se empresas que operam apenas no mercado doméstico de seus paises fossem consideradas.
Da mesma forma, ndao ha grande apelo em incluir na amostra empresas de paises cujo trafego com o

Brasil € inexpressivo, 0 que, ndo obstante, dificilmente alteraria os resultados da analise.

2. A escolha de um horizonte temporal mais restrito (2005 a 2007) foi baseada exclusivamente em
critérios técnicos, como disponibilidade e comparabilidade dos dados. Fatores como diferengas entre
0 padrao contabil adotado pelas empresas de cada pais impuseram forte limitacdo a comparagéo de
variaveis financeiras. Além disso, foram levadas em consideragéo as alteragées ocorridas no mercado
de voos internacionais de longo curso operado por empresas nacionais. Antes de 2005, as empresas
brasileiras que operaram nesse mercado nos ultimos anos (TAM e GOL) nao tinham participagao
relevante e a empresa que operava (VARIG) teve suas atividades interrompidas, sendo

posteriormente incorporada pela GOL. Portanto, ha uma quebra na série.

Ademais, nao foi objetivo da Exposicdo de Motivos analisar e discorrer sobre o carater ciclico da
industria de transporte aéreo, que sabidamente alterna periodos de lucro e prejuizo. Essa é uma
caracteristica do setor no mundo inteiro e ndo guarda relagdo com a imposicao de uma restricao a
liberdade de fixacdo de pregos pelas empresas aéreas. Por fim, é justo ressaltar que, caso a Agéncia
tivesse como objetivo apresentar somente dados positivos para as empresas brasileiras com a

intencao de melhorar suas posigdes relativas, o ano de 2007 teria sido omitido da analise. Nesse ano,
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houve significativa piora na classificagcdo das empresas brasileiras devido a problemas especificos

relacionados aos acidentes aéreos de GOL e TAM e a crise setorial no Brasil.

. A Exposicado de Motivos apresenta com clareza os dados de varidveis absolutas, como Receita
Operacional (tabela 28), Frota Total (tabela 34) e RPK (tabela 36). A analise é focada em dados
relativos, pois é necessario impor um controle para fatores como o tamanho da empresa, o que
funciona como uma normalizagdo dos dados, tornando-os comparaveis. Assim, por exemplo,
conseguimos ver que uma empresa como a American Airlines, que conta com mais de 700 aeronaves
e receita operacional superior a 20 bilhdes de dblares, apresenta margens bastante inferiores as de
TAM e GOL, que contam com cerca de 100 aeronaves e receita operacional entre 2 e 5 bilhdes de
délares. E pelo mesmo motivo que a comparagdo entre variaveis macroecondmicas de diferentes
economias é feita sempre como proporgao do PIB de cada pais (ou outra variavel que funcione como

controle para o tamanho da economia). Caso contrario, a analise pouco revelaria.

. A ANAC entende que a busca pela maximizagao da eficiéncia das empresas aéreas brasileiras é de
responsabilidade das préprias empresas aéreas, sendo tal matéria inerente a atividade empresarial
desempenhada por elas. Esse entendimento alinha-se com os principios constitucionais relativos a
atividade econémica, notadamente no que se refere a livre iniciativa, propriedade privada, livre
concorréncia, busca do pleno emprego e defesa do consumidor. Nesse contexto, a Agéncia
desempenha papel fundamental na promogao, fomento, manutencdo e desenvolvimento de um
ambiente regulatério saudavel, norteado pela busca da qualidade e universalizagdo dos servigos, bem
como da modicidade dos precos. O 6rgao regulador entende que ndo deve atuar no sentido de
maximizar eficiéncias individuais, mas sim, no sentido de perseguir incentivos concorrenciais,
regulatérios e mercadologicos capazes de gerar ganhos coletivos de bem-estar, alcangando os mais
diversos setores da sociedade. Em suma, ndo cabe a ANAC adotar providéncias para a maximizagao
da eficiéncia das empresas aéreas brasileiras, e sim criar um ambiente regulatério saudavel que

estimule a competi¢ao e gere os incentivos corretos para o mercado.
. Quanto a alguns dos conceitos envolvidos na contribuigio, cabe esclarecer que:

Economia de escala: dado um aumento proporcional nos insumos de produgéo, dizemos que uma

firma possui retornos crescentes de escala quando o aumento da quantidade produzida (medido em
termos de PAXKM transportado ou TONKM transportada) € acompanhado por uma redugao do custo

unitario de produgdo. Economia de densidade: mantendo-se constantes o nimero de aeroportos

servidos, a etapa média de voo e os pregos dos insumos, havera economias de densidade quando o

custo unitario de produgao reduzir a medida que o aproveitamento das aeronaves aumenta.
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Diversos estudos® demonstram que os retornos crescentes de escala no transporte aéreo sio
verificados apenas em empresas com frotas menores®. Por outro lado, as economias de densidade,
que nao dependem do tamanho da frota, séo significativas e ajudam a explicar as diferengas de custo
unitario entre as empresas. Ademais, verifica-se que fatores como uma administracdo mais eficiente,

um maior controle de gastos, uma frota menor e uniforme estdo mais relacionados com vantagens de

custos do que o tamanho da frota ou o volume de trafego das empresas aéreas.

6. A ANAC desconhece questdes relacionadas a assimetrias de informagdo entre empresas aéreas
brasileiras e estrangeiras que justifiquem algum tipo de intervengédo, bem como eventuais problemas
que poderiam surgir dessas assimetrias e que deveriam interferir na politica tarifaria internacional de
um pais. E normal que empresas diferentes trabalhem com conjuntos de informacdes diferentes, o

que nao é considerado uma falha de mercado.

Um dos problemas enfrentados pelo érgao regulador (principal) no tocante a assimetria de informagao
se deve a dificuldade de obtencdo de informagdes relevantes sobre as atividades da empresa
regulada (agente), tais como as atividades operacionais e financeiras. A qualidade do conjunto de
informagdes do regulador depende da confiabilidade das informagdes prestadas pelo agente e de uma
andlise custo-beneficio da obtencdo dessas informagdes. Essa assimetria pode, de fato, ser
considerada uma falha de mercado, na medida em que pode gerar perdas de bem-estar para a

sociedade.

7. O Programa de Reserva Civil de Frota Aérea (Civil Reserve Air Fleet — CRAF) pertence ao
Departamento de Defesa do Governo dos Estados Unidos. Trata-se de um programa de adesao
voluntéria, no qual as empresas aéreas americanas se comprometem a reforgcar o transporte aéreo
militar dos EUA durante periodos de guerras, conflitos e crises internacionais, recebendo em troca o
direito de prestacao de servigos de transporte aéreo de cargas e passageiros para o Departamento de
Defesa em periodos de paz. Trata-se, portanto, de um programa de governo com objetivos
basicamente militares, que busca garantir reforco de transporte aéreo para as operagoes

desenvolvidas por aquele pais.

A ANAC entende que os recursos destinados a esse tipo de programa sao repassados as empresas
aéreas a titulo de pagamento pela contraprestagcao de servicos e ndo como subsidio. Para participar
desse programa, as empresas arcam com todos o0s custos inerentes as operagdes aéreas. Na pratica,
0 governo norte-americano busca incentivar que as empresas coloquem suas aeronaves a disposi¢ao

do Estado, quando se fizer necessario. Em troca disso, oferece o direito aquelas empresas que

% Ver nota de rodapé niimero 1.
* Ver nota de rodapé nimero 2.
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aderirem ao programa de prestar seus servicos ao governo, que é um grande consumidor de

transporte aéreo.

A ANAC entende que cada pais deve adotar os incentivos econdmicos mais alinhados com suas

necessidades. E natural que paises tradicionalmente envolvidos em conflitos armados e agdes

militares de grande porte, como os EUA, utilizem de incentivos econdmicos compativeis com sua

atuacao militar, o que é o caso do programa CRAF.

O Brasil, por sua vez, também promove incentivos econdmicos ao setor de transporte aéreo civil,

todavia, por uma politica de governo, os incentivos aqui, via de regra, ndo envolvem estratégias

militares, sendo dada mais énfase aos incentivos de natureza fiscal e tributaria, dentre os quais

destacamos, apenas como exemplo, 0s seguintes:

Imposto de Importacao - Il

Art. 15, Inciso XI, do Decreto-Lei n® 37, de 18 de novembro de 1966: concede isencdo de

Imposto de Importagdo para aquisicao de aeronaves, suas partes, pecas e demais materiais
de manutencgao e reparo, aparelhos e materiais de radiocomunicagao, equipamentos de terra
e equipamentos para treinamento de pessoal e seguranga de voo, materiais destinados as
oficinas de manutencdo e de reparo de aeronave nos aeroportos, bases e hangares,

importados por empresas nacionais concessionarias de linhas regulares de transporte aéreo.

Art. 136 do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009: reafirma isengdes ou redugdes do

imposto de importacdo nos casos de partes, pecas e componentes destinados ao reparo,
revisdo e manutencdo de aeronaves e de embarcagdes (Lei n° 8.032, de 1990, art. 2°, inciso

I, alinea “j").
PIS/COFINS - Importacao

Art. 488, do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009: “O regime aduaneiro especial de

depdsito afiancado é o que permite a estocagem, com suspensdo do pagamento dos
impostos federais, da contribuicdo para o PIS/PASEP-Importacdo e da COFINS-Importacéo,
de materiais importados sem cobertura cambial, destinados a manutengcdo e ao reparo de
embarcagdo ou de aeronave pertencentes a empresa autorizada a operar no transporte
comercial internacional, e utilizadas nessa atividade” (Decreto-Lei n° 37, de 1966, art. 93, com
a redacdo dada pelo Decreto-Lei n® 2.472, de 1988, art. 3% e Lei n° 10.865, de 2004, art. 14).

Art. 8% §12, da Lei 10.865, de 30 de abril de 2004: “Ficam reduzidas a 0 (zero) as aliquotas
das contribuigcbes, nas hipoteses de importagcado de (...) aeronaves, classificadas na posicdo

88.02 da NCM (...) partes, pecas, ferramentais, componentes, insumos, fluidos hidraulicos,
lubrificantes, tintas, anticorrosivos, equipamentos, servicos e matérias-primas a serem

empregados na manutengdo, reparo, revisdo, conservagdo, modernizagdo, conversao e
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industrializacdo das aeronaves de que trata o inciso VI deste paragrafo, de seus motores,

suas partes, pecas, componentes, ferramentais e equipamentos.”
= Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI

NC 88 — TIPI, Secdo XVII do Decreto n? 6.006, de 28 de dezembro de 2006: reduz a zero as

aliquotas do IPI para produtos aeronauticos, tais como avides e helicopteros, quando

adquiridos ou arrendados por empresa concessionaria de linha regular de transporte aéreo.
» Imposto sobre Circulacao de Mercadorias e Servicos — ICMS

Portaria Interministerial n® 285, de 22 de maio de 2002: “As empresas do setor aéreo,

inclusive as que integram a chamada industria aeronautica, que estejam relacionadas no
anexo a esta Portaria, editada em conjunto pelo Ministério da Defesa e pelo Ministério da
Fazenda, de conformidade com os Convénios CONFAZ numeros 75/91 e 32/99, tém direito a
uma aliquota especial de 4%, a titulo de ICMS, conquanto que relacionada com a circulagdo
de produtos aeronauticos”. Os convénios citados foram prorrogados pelo Convénio ICMS 138,
de 5 de dezembro de 2008, até 31 de julho de 2009. Vale ressaltar que a aliquota normal do
ICMS é de 18%.

Acéo Direta de Inconstitucionalidade n® 1.600-8: declarou a inconstitucionalidade da instituicao

do ICMS sobre a prestacao de servigos de transporte aéreo de passageiros intermunicipal,

interestadual, internacional e de transporte internacional de cargas.

8. O Fly America Act, como exposto pelo participante, € um programa do governo dos Estados Unidos
da América, pelo qual toda viagem aérea paga pelo tesouro daquele pais deve ser executada por uma
empresa de bandeira americana. Trata-se claramente de uma politica fiscal, adotada por aquele
governo por forga de lei. Contudo, destaca-se que, em acordo daquele pais com a Comunidade

Européia (Open Skies Agreement), essa restricdo fora relaxada para voos de funcionarios civis.

No Brasil, as contratagdes publicas sdo regulamentadas pela Lei n® 8.666, de 21 de junho de 1993, e
suas alteragdes, sob a égide da Constituicdo Federal de 1988. Sobre o assunto, destaca-se no texto
constitucional o exposto no inciso XXI do art. 37:

“XXI - ressalvados os casos especificados na legislacdo, as obras, servicos, compras e
alienagcbes serdo contratados mediante processo de licitagdo publica que assegure
igualdade de condicées a todos os concorrentes, com clausulas que estabelecam

obrigacées de pagamento, mantidas as condigdes efetivas da proposta, nos termos da lei,
o qual somente permitira as exigéncias de qualificacdo técnica e econbmica

indispensaveis a garantia do cumprimento das obrigacées.” (grifo nosso)
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A Lei 8.666/93 acrescenta, em seu art. 39, que:
“$ 10 E vedado aos agentes pUblicos:

(...)

Il - estabelecer tratamento diferenciado de natureza comercial, legal, trabalhista,

previdenciaria ou qualquer outra, entre empresas brasileiras e estrangeiras, inclusive no

que se refere a moeda, modalidade e local de pagamentos, mesmo quando envolvidos
financiamentos de agéncias internacionais, ressalvado o disposto no paragrafo seguinte e
no art. 3°da Lei n° 8.248, de 23 de outubro de 1991.

§ 20 Em igualdade de condigbes, como critério de desempate, sera assegurada

preferéncia, sucessivamente, aos bens e servigos:
I - produzidos ou prestados por empresas brasileiras de capital nacional;” (grifo nosso)

Observa-se que a legislagcao brasileira assegura a igualdade de condigdes entre os concorrentes, nao
permitindo, inclusive, a distingdo entre empresas brasileiras e estrangeiras. Todavia, o § 2° da

vantagem as empresas brasileiras quando as propostas nacionais e estrangeiras sao idénticas.

Fica, entdo, demonstrado que a legislacao brasileira e a americana dao, cada uma a sua maneira,
preferéncia a suas empresas nacionais na prestagcdo de servigos aéreos ao governo. Contudo, nao
consideramos que as diferengcas nas regras de contratagdo configurem motivo para determinar a

politica tarifaria dos diversos paises.

> Manifestacao n2 7

o Dados do colaborador

Nome: Paulo José Rocha Junior

Organizagao: Ministério Publico Federal

Telefone de contato: (61) 3313-5432 E-mail: paulorocha@prdf.mpf.gov.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Paulo José: Senhora presidente da mesa, demais componentes, senhoras e senhores aqui

presentes. Eu trabalho na Procuradoria da Republica no Distrito Federal, no oficio da ordem econdmica
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do consumidor. Inicialmente eu nao gostariza‘w"t'gém;g;gi)enizar a ANAC, essa audiéncia s6 esta se
realizando esta data a porque houve um defeito formal devidamente reconhecido pela justica, nesse
sentido é que eu gostaria de fazer a minha breve intervengcdo de que os consumidores nao devem ser
prejudicados por esse equivoco da ANAC, ja basta de tantas vezes os consumidores serem prejudicados
pelo governo que as vezes existe uma certa compreensdo, uma agéncia de informagao, mas que ainda
nao se estabeleceu ou as vezes ndo consegue implementar todas as suas obrigagdes a contento. Entédo
a minha sugestao, adianto ela, € para que seja eliminado o inciso 12 da proposta de resolu¢do e que ja se
inicie o decréscimo tarifario a partir de 50%, com a redugdo consequente dos prazos ali fixados na
resolucdo. Eu creio que esse prejuizo, que segundo os estudos da ANAC é revertido as empresas aéreas
nacionais em forma de protecionismo, ndao pode ser simplesmente tirado do consumidor e aumentado
prazo em razao de todo esse debate que ja deveriam ter sido promovidos ha muito tempo. Eu creio que
uma adaptagao veloz nao prejudicaria tanto a maior empresa no que diz respeito a maior parte das
impugnacgdes apresentadas porque elas fazem parte de uma forma geral do custo Brasil, tributagao,
custos, cambios, questdes que todos os setores da economia séo forcados a encarar € que ndo merece
uma protecao tao grande quanto é dada ao setor aéreo internacional de longa distancia. Eu pego até
desculpas a platéia por nao ter tantos conhecimentos de estudos econdémicos, eu sou formado em direito
e eu conhego mercado a partir do meu trabalho e a partir da minha condicdo de consumidor, nesse
sentido eu fiz algumas pesquisas aqui e cheguei algumas conclusdes interessantes, ontem a tarde em
cotacao no site da TAM, eu procurando uma viagem para fazer do Brasil a Nova York saindo aqui de
Brasilia, pegando os voos JJ80 e JJ81 a cotagdo que o site me deu sem as tarifas foi de R$3.300,00, o
mesmo vou saindo de Lima no Peru, fazendo conexdo em Guarulhos no mesmo voo e indo para Nova
York, saiu em reais eu me declarando como residente no Brasil saiu a R$2.200,00. Realmente eu nao
entendo por que ha essa diferenca de cotagdo no site, qual é a forma de cotagdo eu ndo tenho os
conhecimentos econdmicos para tanto, mas se o cartdo vai ser faturado no Brasil, se esta tudo é
colocado dentro das mesmas condigcbes porque as tarifas saindo do outro lado dos Andes é 50% menor
do que a tarifa daqui do Brasil. Da mesma forma e isso em um periodo no final de abril, eu fiz uma outra
cotagdo de Caracas para Londres declarando residéncia no Brasil no final de agosto, o total de ida e volta
é de R$2.200,00 saindo de Buenos Aires R$3.050,00 e saindo de Sao Paulo R$3.000,00, ou seja, qual é
o custo dessa primeira perna? Se eu sair diretamente de Sdo Paulo a passagem custa R$800,00 mais
caro, aonde é que esta esse custo que as empresas tanto falam? Se a margem de lucro € tao infima é
tdo pequena eu sé posso acreditar que existe alguma forma de subsidio cruzado, em beneficio dos
demais paises da América do Sul, ndo quero briga, espero a manifestagao dos representantes da TAM
que apresentem alguma justificativa em relagdo a essa diferenga de pregos, reitero a minha manifestacao
e agradeco a oportunidade. [Aplausos]”
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o Documento entregue a mesa
Nao houve contribuigdo escrita.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigéo e informa, com relagdo ao contetdo apresentado, que:

1. No entendimento desta Agéncia, os prazos apresentados sdo adequados para que 0s agentes

envolvidos no mercado se adaptem as mudancgas.

> Manifestacdo n2 8

o Dados do colaborador

Nome: Laura Schertel Ferreira Mendes

Organizagao: Departamento de Prote¢do e Defesa do Consumidor - MJ

Telefone de contato: nao informado E-mail: laura.mendes@mj.gov.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sra. Laura: Bom, primeiramente muito bom dia a todos, gostaria de cumprimentar a ANAC na pessoa do
Dr. Marcelo Guaranis, e a todos os integrantes da mesa e dar um bom dia a todos os senhores. Bom,
meu nome € Laura e sou do Departamento de Protecdo e Defesa do Consumidor, o0 nosso departamento
estd vinculado a Secretaria de Direitos Econdmico do Ministério da Justica, e na realidade sobre a
perspectiva do Codigo de Defesa do Consumidor n6s coordenamos todo o Sistema Nacional de Defesa
do Consumidor, isso é, coordenamos todos os PROCONSs, estaduais € municipais, entidade civis, e que
fazem parte do Sistema Nacional de Defesa do Consumidor. Entdo estou aqui hoje exatamente para falar
sobre perspectiva do consumidor, eu vejo que muitas empresas e muitos representantes das associagdes
vieram aqui falar das perspectivas das empresas e 0 nosso papel aqui do departamento é exatamente
falar sobre a perspectiva do consumidor. E talvez para iniciar essa breve exposi¢cdo a pergunta que nés
do departamento, nés do Ministério gostariamos de fazer € porque o consumidor brasileiro ele ndo tem
direito de acesso as tarifas mais reduzidas, assim como os consumidores de outros paises? Por que é
que o consumidor brasileiro esta submetido a esse piso tarifario enquanto os consumidores de outros
paises tém acesso a promogdes e precos reduzidos? Porque é que o consumidor brasileiro esta
obrigado a pagar mais pelo mesmo servico? Essa é basicamente a pergunta que para nés nao tem

nenhuma explicagao sobre a lei, sobre o Codigo de Defesa do Consumidor, naturalmente também sobre
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a prépria Lei 11.182 que ja excluiu no seu Artlgo491allberou a liberdade tarifaria e, portanto, ja excluiu
de antemao qualquer possibilidade desse piso. Entdo na nossa opinido esse piso ja é ilegal a principio,
ele ja deveria ter sido eliminado, entdo portanto sobre a perspectiva desta lei quanto do Cddigo de
Defesa do Consumidor ndo ha nenhuma explicacdo para a vigéncia desse piso, e assim também
concordamos com a procuradoria no sentido da reducao desse prazo, entdo esse é 0 nosso pleito do
PCDC. E por fim, eu acho que sao varios os argumentos, mas a perspectiva do consumidor brasileiro sdo
0s principais argumentos que a liberdade tarifaria pode trazer de vantagem sem nenhuma duvida, o
primeiro deles é o acesso desses consumidores de baixa renda, os consumidores excluidos desse
servigo a um servico tao relevante como é o servigo do transporte aéreo, entdo a questdo do acesso para
nés é fundamental e é o principal argumento a pelo qual esse piso ja deveria ter sido eliminado e deve
ser eliminado. Como também o Dr. Paulo Rock do BRASILCON ja colocou, desde 93, todo esse prazo é
um prazo muito longo para o consumidor brasileiro, sem divida nenhuma ele ndo pode esperar mais por
isso. Além do acesso, temos a redugao dos precos, temos a pratica de promogdes que é possivel se for
reduzido, se for eliminado esse piso né, e sem nenhuma duvida sob a nossa perspectiva o repasse dos
ganhos de eficiéncia para as empresas, esse piso ele ndo protege a empresa brasileira, porque se ele é
um piso que é colocado da mesma forma tanto para empresa brasileira quanto para empresa
internacional, ele apenas protege a empresa que foi ineficiente, tanto a empresa internacional como a
empresa brasileira. Entdo sob essa perspectiva é fundamental, nds acreditamos que é um desafio para a
sociedade brasileira porque é um desafio para os empresarios brasileiros também, nos tornarmos mais
eficientes e principalmente repassarmos esses ganhos de eficiéncia para os consumidores. Essa é a
nossa mensagem e por isso que nds entendemos que esse piso tem que ser eliminado e nds apoiamos

esta portaria. Muito obrigado. [Aplausos]”
o Documento entregue a mesa
Nao houve contribuigdo escrita.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigao e informa, com relagdo ao contetdo apresentado, que:

1. No entendimento desta Agéncia, os prazos apresentados sdo adequados para que 0s agentes

envolvidos no mercado se adaptem as mudancas.
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> Manifestacdo n2 9

o Dados do colaborador

Nome: Isabelle Birem

Organizacao: Société Air France e KLM - Cia Real Holandesa de Aviagéo

Telefone de contato: nao informado E-mail: isbirem@airfrance.fr

o Degravacao da manifestacao oral

“Isabelle: Bom dia a todos, me apresento, sou Isabelle Behain e tenho 20 anos de experiéncia nessa
industria e quero deixar claro, gostaria que o senhor da ABRAJET atualize um pouco suas informagdes,
que somos uma empresa privada que existe hd mais de 10 anos e que nao existe nenhum subsidio
desde 11 de setembro de 2001. Preparei uma apresentagao, e espero que caiba nos sete minutos,
primeiro as tarifas que como foram mostradas pela ANAC, podem passar o proximo slide. E normal que o
consumidor brasileiro pague 50% mais caro do que o consumidor francés por um mesmo produto? Eu
acho que nao, eu tenho uma média positiva com diferentes pregos, o para surge € mais barato saindo de
Paris para Guarulhos, produtos comparaveis, voos diretos e de US$600,00 la em Paris, e 0 preco piso
autorizado pela ANAC é de US$919,00, mesmo acrescentando as taxas adicionais e os outros custos a
diferenca oscila entre 30% e 50%, eu ndo acho normal que o consumidor brasileiro pague mais. O
sistema atual e eu sou humildemente uma vendedora de passagens eu acho que aqui estamos
esquecendo um pouco de quem faz viver nossas campanhas aéreas, quem faz viver as nossas
companhias aéreas sao os clientes, o consumidor, e o0 sistema atual cria distor¢des de comercializagdo
em detrimento do cliente final. E hoje é importante deixar as empresas aéreas escolherem os
instrumentos de estimulagao do trafego, o que hoje nao é possivel, vou dar alguns ha tempos, como hoje
estamos estimulando o trafego ja que todos nés vamos para o preco piso determinado pela ANAC?
Somos muito criativos, langamos promogdes para pagamento com cartdo de crédito em 10 vezes sem
juros, e obviamente quem se beneficia disso, o consumidor que quiser pagar com juros, mas também a
administradora do cartdo de crédito, se nds quisermos passar esse custo de cartdo de crédito
diretamente na tarifa nao é possivel, porque estamos ja no prego piso. A segunda coisa, oferecemos
maiores incentivos a distribuicdo, isso sim, entdo vocés véem a rede de distribuicdo com incentivos
maiores, quem se beneficia? A rede de distribuicdo e ndo o consumidor final. Langamos promogdes de
marketing que podem ser ligados a viagem, vocé viaja e vocé tem uma noite no hotel, quem se
beneficia? Os hoteleiros e ndo o consumidor final, porque nem todo mundo quer uma noite de hotel 14 no
destino final. E podemos chegar até promog¢des bem loucas do tipo que vocé compra passagem € entra
no sorteio de um carro Peugeot e quem vai se beneficiar? E a Peugeot e um dos consumidores que vali
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ser afortunado ganhador desse sorteio, mas n&o todos os consumidores finais. Ent&o o piso ndo protege
as companhias aéreas porque estamos gastando muito dinheiro nisso quando os que poderdo se
beneficiar sdo os consumidores. Vocés terdao compreendido que somos totalmente a favor da liberdade
tarifaria para beneficiar o consumidor final porque precisamos hoje mais que nunca estimular o trafego e
porque as redugdes dos pregos promocionais geram uma nova clientela ao trafego de larga distancia, e
havera mais clientes para todas as companhias aéreas. O Senhor da ABRAJET quer obrigar o brasileiro
a viajar pelo Brasil e eu acho que o brasileiro poderia escolher se ele quer viajar para o Brasil ou viajar
para outros destinos. [Aplausos] Entdo quais sdo as agbes para nao fazé-lo? [Discussbdes ao fundo]
Senhor eu ainda tenho mais dois minutos. Ana Carolina: Senhor Alemander? [Discussées ao fundo] Sra.
Isabelle: Entdo o que se escuta para nao fazer a liberdade tarifaria? As companhias aéreas estrangeiras
vao fazer dumping é um absurdo, nenhuma companhia pode fazer dumping, nés temos que gerar lucros
nas frotas... [Discussdes ao fundo] Ana Carolina: Senhores ndo serdo admitidas interrupgdes, por favor,
queiram respeitar os direitos dos demais colegas de falarem. Sra. Isabelle: Temos que gerar
produtividade nas rotas que estamos exportando, nenhuma companhia pode permitir perder dinheiro
nessas rotas, as companhias aéreas sao subvencionadas, isso é falso senhor da AGRAJET, nao
recebemos nenhuma subvengdo e ndo gosto que se vincule esse tipo de coisas porque desculpe, é
mentira ou ignorancia ok. Porque ndo recebemos nenhuma subvengdo governamental repassada...
[Discussdes ao fundo] [Sr. Alemander ao fundo: Nao € mentira ndo!] E as subvengdes sédo totalmente
proibidas pela comissdo européia, e quanto a Air France KLM nao recebemos nenhuma subvengao, a
ultima foi em 1994 quando a Air France foi para ‘creda’. [Discussdes ao fundo] Nao, nao, senhor nao é
verdade. Bom, o préximo slide, por favor. As companhias aéreas estrangeiras tem vantagens
comparativas em relagao as brasileiras em termos de custo e tributos? Eu acho que nao é verdade, os
custos e os salarios, nossa base maior de custos esta em euros com um nivel minimo de salério muito
mais alto do que € aqui no Brasil, as companhias brasileiras tém uma base de salarios em reais e hoje
sabemos que o rastro de um para outro é de trés. O combustivel? Nés dois pagamos o combustivel em
délares e la estamos empatados. As vendas, em uma rota como o Brasil, Paris, temos um “panaché” um
mix de vendas em euros e dblares, |14 estamos empatados também. a carga fiscal hoje o peso da carga
fiscal do PIB da Franca é de 40% quando no Brasil é de 36%. O custo dos encargos sociais sobre
salarios na Francga esta entre 45% e 50% igual ao Brasil. Entdo ndo vejo onde, pelo menos considerando
companhia aérea européia, onde temos vantagem comparativa. Outra coisa é a liberdade tarifaria gerar
guerra de pregos, ndo, nao vai gerar guerra de pregcos, ndo se constatou nenhuma guerra de pregos

quando se liberalizou as tarifas da América do Sul. Terminou 0 meu tempo, obrigado. [Aplausos]’
o Documento entregue a mesa

N&ao houve contribuigcao escrita.
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o Resposta da ANAC

A ANAC agradece a contribuicéo.

> Manifestacao n2 10

o Dados do colaborador

Nome: Christian Moldan

Organizacao: TAM Linhas Aéreas S.A.

Telefone de contato: (61) 5582-9739 E-mail: christian.moldan@tam.com.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Christian Moldan: Bom dia, meu nome é Christian e o trabalho na TAM como Diretor Estratégico de
Receita e vou aproveitar do tempo do Ricardo Gazeta e do Nelson Shizatu para ler o documento que a
gente produziu. Venho através dessa oportunidade de debate do tema manifestar a opiniao da TAM
Linhas Aéreas sobre a disposicao da ANAC em implementar a liberdade tarifaria para os mercados com
origem no Brasil e destino aos demais paises do mundo, exceto América do Sul. A TAM ¢é contra a
implantacao dessa resolugao, a discussao do tema em pauta deve ser muito mais ampla do que a que
tivemos até entdo via consulta publica e certamente ndao ha como esgotar o assunto apenas nesta
audiéncia publica, dada a complexidade do tema. O setor da aviagao regular opera de forma muito
alavancada no mundo inteiro com capital intensivo e margens liquidas bastante reduzidas, se
observarmos os dados publicos de rentabilidade no terceiro trimestre de 2008 das maiores empresas
veremos que essa margem quando ndo é negativa, ndo tem mais do que um digito. Nesse periodo
observamos margens operacionais de 6,1% e para a Air France, 5,8% para TAM, 4,3 % para Lufthansa,
1,1% para a Ibéria, e negativo em 3,4% para a American Airlines, falando de margem operacional. Muitas
delas na margem liquida tiveram resultados negativos. As empresas aéreas necessitam de um
planejamento de longo prazo para aquisi¢do de aeronaves, com visibilidade da demanda e com ambiente
de precificagcdo, pois uma carteira de pedidos aos maiores fabricantes de avides de longo curso é
negociada para entrega de até dez anos, esta € uma decisao bastante complexa e um nem por parte dos
acionistas, pois qualquer das pequenas alteragdes do cenario macro e micro econémico pode inviabilizar
sob o tamanho do investimento. Hoje a TAM aproximadamente sete bilhées de délares investidos em
encomendas firmes em compras de aeronaves para operar em rotas de longo curso, dentro de um plano

de entrega a se realizar até o ano de 2018, sdo 50 aeronaves, sendo 30 para as viagens de longo curso
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exigindo que a empresa se comprometa com os fabricantes com muita antecedéncia e requerendo
estabilidade do marco relatério. Todo esse investimento visa manter a frota com baixa idade média, abrir
as portas do mundo a milhares de brasileiros, assim como fomentar a economia brasileira através da
vinda de estrangeiros a turismo e negdécio. O histérico recente da aviagcdo comercial regular brasileira
ilustra o quao desafiador é operar no mercado internacional, afinal foi nesse contexto que a Transbrasil
em 2001, a Vasp em 2005, Varig em 2007, BRA em 2007, Ocean Air em 2008 e a nova Varig/Gol em
2008, nao conseguiram manter as suas operagdes nos voos de longo curso. Destas apenas a Ocean Air
e a nova Varig ainda operam no mercado. Sendo a primeira apenas no mercado doméstico e a nova
Varig/Gol também na América do sul. O que mais chama a atengdo é que nao apenas as operagbes
internacionais das demais empresas foram interrompidas, como também seus voos domésticos. Esses
episédios ilustram a dificuldade das empresas aéreas brasileiras em operar no mercado internacional.
Sera que esse cenario ndao nos reserva situagcdes semelhantes se implementarmos a liberdade tarifaria
nos voos de longo curso? A concorréncia € sem duvida importante, pois é através dela que as empresas
crescem e aprimoram os niveis de servigos prestados aos clientes. A liberdade tarifaria, entretanto, ndo
garante momento algum & concorréncia saudavel, ndo sendo necessariamente benéfica em longo prazo
para os clientes, as empresas e a expansdo dos nimeros de paises atendidos por uma empresa
brasileira. Nao nos referimos apenas aos interesses de uma empresa privada, mas sim a conquista do
povo brasileiro de condicbes para promover a integragao cultural e econdémica com outros povos.
Minimizar a possibilidade de ag¢des anti-competitivas no mercado sobre essa nova regulamentagao, nao
nos parece a forma apropriada de conduzir 0 assunto com base na experiéncia didria no mercado. Esse
é um risco real as operacdes atuais e ndo pode ser ignorado. E necessaria uma profunda discussdo das
regras de controle contra a pratica de dumping sendo temeraria a afirmagcdo da ANAC de que o sistema
brasileiro de defesa da concorréncia ainda esteja em vias de acontecer. Este € um pré-requisito
fundamental dentro desta profunda alteracdo das regras que norteiam o modelo de precificacdo das
viagens internacionais de longo curso. Em longo prazo esta decisdo impacta fortemente na garantia de
que brasileiros tenham de fato o tempo, acesso a essas localidades no exterior, sem necessariamente
depender de empresas que tem sua matriz de decisdes fora do Brasil, guiada somente pelos seus
interesses financeiros. Afinal num cendrio de maior vulnerabilidade de todas as empresas ao redor do
mundo como o que enfrentamos nesse momento, empresas consolidadas podem rever a sua malha de
vOOs € simplesmente parar operacdes para o Brasil. Uma companhia forte ndo requer privilégios, mas o
suporte governamental dado a companhia aérea tras um nivel de competitividade desleal em relagdo ao
mercado. Observamos na década de 90 vultosos investimentos dos paises da comunidade européia em
suas empresas nacionais, muitas vezes tendo o estado como acionista. Desde o incidente de 11 de
setembro de 2001 nos EUA, o governo americano injetou mais de 15 bilhdes de ddlares nas empresas
americanas. O caso mais recente foi na Alitalia que recebendo 300 milhdes de euros do governo italiano,
na maioria das vezes tais aportes de recursos foram feitos a fundo perdido, como competir com essas

empresas em um ambiente de liberdade tarifaria sem considerar essas discrepancias? Se aspectos
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crediticios e tributarios entre outros vao além daatuagéoda ANAC esse debate ndo pode ficar limitado a
esse 0Orgao, requerendo uma discussdao mais abrangente. Os dados mais recentes da economia
americana ja apontam para o fechamento de mais de um milhdo de postos de trabalho entre dezembro e
janeiro de 2009, ainda nao é absolutamente claro até que nivel as economias entraram em retragdo, mas
ja é evidente o impacto negativo sobre a demanda do transporte aéreo mundial. A TAM é uma empresa
brasileira que emprega 25.000 profissionais investe continuamente na melhoria da qualidade do
atendimento. Nao seria esse 0 momento mais impréprio para se alterar regras que regulam o setor ha
tanto tempo, e que apenas véem a trazer mais incerteza num cenario ja nebuloso? Desde o inicio da
crise financeira mundial em meados de setembro de 2008, as avaliagdes sobre a projecao de receitas e
custo de todas as frotas internacionais sao feitas semanalmente. O momento é de tamanha incerteza no
cenario internacional que traz ainda mais questionamentos acerca da dimensdo do impacto de tais
medidas. Assim como reconhecido na prépria exposicao de motivos da ANAC, na pagina 49 paragrafos 7
a onde afirma, “Nao é possivel chegar a conclusées definitivas acerca dos efeitos da liberagao das tarifas
internacionais por meio da presente andlise”. Considerando o exposto acima em que existem muitos
aspectos nao debatidos profundamente, acerca da desregulamentacao tarifaria proposta pela ANAC tais
como, subsidios de créditos fornecidos regularmente as empresas concorrentes, a falta de um
mecanismo de controle sob agdes anti competitivas, o cendrio macroeconémico comparado as piores
crises mundiais, o risco potencial de redugao da rentabilidade da empresa e a falta de clareza dos reais
impactos econdmicos dessa decisdao, a TAM se posiciona contra a implementagdo da resolugdo em
questao. Obrigado. [Aplausos]”

o Documento entregue a mesa
Em anexo.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigao e informa, com relagdo ao contetdo apresentado, que:

1. A propria argumentacao da TAM Linhas Aéreas S.A. fornece evidéncias de que a existéncia do piso
tarifario em nenhum momento garantiu a sobrevivéncia das empresas brasileiras que operavam no
mercado internacional de longo curso. Além disso, ndo parece razoavel supor que 0S insucessos
ocorreram porque o piso era muito baixo. Tipicamente, empresas eficientes sao capazes de concorrer
e manter suas operagdes internacionais, de acordo com suas estratégias, que sao livres. A liberacdo
das tarifas no mercado doméstico e no mercado internacional dentro da América do Sul constitui 6timo
exemplo. A aviacao civil brasileira ndo sucumbiu e as empresas mais eficientes permaneceram e se
desenvolveram. Vale lembrar que o mercado internacional ja conta com a protecdo dos acordos
bilaterais, os quais prevéem limitagdo de oferta e reciprocidade no niumero de frequéncias exploradas
pelas empresas de cada pais, impedindo muitos dos problemas alegados. Tais acordos também
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possuem clausulas sobre praticas anticoncorrenciais, que garantem a aplicagdo da legislagdo de

defesa da concorréncia dos paises signatérioss.

2. Destacamos ainda que a TAM j& compete em regime de liberdade tarifaria no mercado internacional
de longo curso em voos com origem no exterior (destino Brasil) e ndo ha evidéncias de concorréncia
desleal e praticas predatérias nesses mercados. Pelo contrario, em diversas rotas a TAM oferece
precos competitivos, por vezes menores que os oferecidos pelas empresas estrangeiras, inclusive
com pratica de promogdes para estrangeiros e/ou brasileiros residentes no exterior viajarem para o

Brasil.

Por fim, ressalta-se que o prazo que constara da regulamentacgao a ser expedida praticamente acatara
o pleito da TAM quando da consulta publica da Resolugao 61, de 20/11/2008. Naquela contribuigao,
foi sugerido pela empresa que o prazo para inicio dos descontos maximos permitidos fosse 12 de abril
de 2009, passando a vigorar o regime de liberdade tarifaria em 12 de outubro de 2010.

3. A recente crise econdmica tende a afetar negativamente a renda disponivel e, consequentemente, a
demanda por transporte aéreo internacional. Esta eventual queda da demanda tende a reduzir o
aproveitamento das aeronaves. Neste cenario, as empresas tém duas alternativas para se ajustar:
reduzir a oferta de voos ou 0s pregos. A primeira alternativa tem impactos negativos em termos de
bem estar dos consumidores, além de reduzir a oferta de empregos no setor. Dessa forma, permitir
que as empresas aéreas que realizam viagens internacionais reduzam seus pregos € possam, assim,

estimular a demanda pelos seus servigos € salutar para toda a industria de aviagao civil.

4. Embora ainda nao exista o referido instrumento formal entre esta Agéncia e o Sistema Brasileiro de
Defesa da Concorréncia, ja existe o trabalho conjunto no combate a praticas anti-concorrenciais. A
auséncia do instrumento ndo impede que a ANAC, ao tomar conhecimento de fato que configure ou
possa configurar infracdo contra a ordem econdmica, ou que comprometa a defesa e a promogao da
concorréncia, comunique aos 6rgaos e entidades competentes, para que adotem as providéncias
cabiveis.

Acrescenta-se que a Lei de Defesa da Concorréncia (Lei n? 8.884, de 11 de junho de 1994)

apresenta mecanismo para a prevencao e a repressao as infragdes contra a ordem econdmica,
destacando-se os seguintes artigos:

“Art. 29. Os prejudicados, por si ou pelos legitimados do art. 82 da Lei n® 8.078, de 11 de
setembro de 1990, poderéao ingressar em juizo para, em defesa de seus interesses individuais
ou individuais homogéneos, obter a cessagdo de praticas que constituam infragdo da ordem

econémica, bem como o recebimento de indenizacdo por perdas e danos sofridos,

® Ressalte-se, por oportuno, que a Lei de Defesa da Concorréncia se aplica ao transporte aéreo internacional, nos termos do art. 22
“Art. 2° Aplica-se esta lei, sem prejuizo de convengdes e tratados de que seja signatario o Brasil, as praticas cometidas no todo ou
em parte no territério nacional ou que nele produzam ou possam produzir efeitos”.
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independentemente do processo adm/n/stratlvo que ndo sera suspenso em virtude do

ajuizamento de agao.

(...)

Art. 52. Em qualquer fase do processo administrativo podera o Secretario da SDE ou o
Conselheiro-Relator, por iniciativa prépria ou mediante provocacdo do Procurador-Geral do
Cade, adotar medida preventiva, quando houver indicio ou fundado receio de que o
representado, direta ou indiretamente, cause ou possa causar ao mercado lesao irreparavel

ou de dificil reparagao, ou torne ineficaz o resultado final do processo.

(...)

Art. 54. Os atos, sob qualquer forma manifestados, que possam limitar ou de qualquer forma
prejudicar a livre concorréncia, ou resultar na dominagdo de mercados relevantes de bens ou

servicos, deverdo ser submetidos a apreciagdo do Cade.”

Manifestacao n2 11

o Dados do colaborador

Nome: Ronaldo Jenkins

Organizacao: SNEA - Sindicato Nacional das Empresas Aeroviarias

Telefone de contato: (21) 3578 1150 E-mail: mariana@snea.com.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Ronaldo: Bom dia senhoras e senhores da mesa, bom dia senhoras e senhores da platéia, hoje nés

vamos ter a oportunidade de apresentar, discutir possivelmente debater, de viva voz nossas posicdes

quanto a um assunto tdo delicado como esse de liberalizagao das tarifas dos voos de longo curso com

origem no Brasil. Essa exposi¢do de motivos feita pela propria ANAC, ela sita o problema da liberalizagao

para América do sul, realmente é um fato, mas que foi deliberado dessa liberdade tarifaria 1a nos idos de

1996, alguém aqui falou quando foi falado de bandas tarifarias, que se falou em liberalizagdo de tarifas,

ndao se falou em liberalizagdo de tarifas, se falou em o estabelecimento de bandas tarifarias que é

bastante diferente. Entdo dessa época para ca nés levamos doze anos para implementar a liberdade

tarifaria dentro da América do sul, entdo todo mundo sabia 0 que ia acontecer, todo mundo planejou,

estudou e foi implementada Entdo seria até interessante que a gente pudesse imaginar um cenario
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similar quando a gente discute situagdes como‘”é'"?éé‘,“"é"[]""’écho que & mais importante que os setores e a
prépria sociedade envolvida discuta, estresse mais esse assunto que pelo que a gente ta vendo aqui esta
bastante conturbado e com bastante posigdes diferentes nessa situagao. Quando a gente falou do acordo
de Fortaleza n6s estamos falando de 3% do movimento mundial de passageiros, 1.4% do movimento
aqui do Brasil, gerado pelo Brasil e 1.6% gerado pela América latina. Entdo nesse caso nds estamos
falando de situagbes similares onde a gente tinha um grande pélo gerador de trafego, que era o Brasil e
uma série de outros estados que possivelmente se alimentariam desse mercado. Quando a gente fala no
sentido contrario, nés estamos falando nesses mesmos 1.4% do Brasil, que vai se confrontar com 40%
do movimento mundial do transporte aéreo que estd nos EUA e 30% do movimento mundial do
transporte aéreo que estd dentro da comunidade européia. Entdo quando a gente fala em termos, nés
estamos vendo o seguinte que a TAM hoje no transporte aéreo esta em 26° lugar, em outro periédico que
foi citado foi no 22° lugar, mas ela vai se confrontar hoje com as nove maiores dentro das onze maiores
empresas do mundo, ela vai se confrontar com nove delas aqui e logicamente isto quer dizer, escopo,
rede e assim por diante, quer dizer a condi¢cdo deles é completamente diferente. Nessa circunstancia s6
aumenta a responsabilidade nesse debate tanto mais que se agrava quanto diante mao sabemos que a
concorréncia é desequilibrada, particularmente no que se refere aos elevados custos da producédo de
servigos de transportes aéreos imputados as novas empresas. Como é de pleno conhecimento 0 nosso
governo da ANAC, desde 2003 em féruns de politicas publicas que a gente discute esses pontos de
desequilibrio, tanto que eles estdo na resolugdo da CONAC. Entdo nao é segredo para ninguém que
esses pontos de desequilibrio existem. De |a para ca pouca coisa se fez no sentido de se retirar,
minimizar o efeito desses pontos de desequilibrio. E claro que o custo Brasil que nés estamos falando
aqui, nao é sé da empresa de transporte aéreo, vocés querem ver uns exemplo, o automével Honda
Accord 2009 pode ser comprado nos EUA por US$ 20.000 com imposto e tudo, é esta 18.100,00 na
propaganda e isto quer dizer R$ 45.000, aqui esse mesmo carro custa R$65.000, eu estou comprando
para minha filha no exterior, na Inglaterra um laptops de Ultima geracao e com taxa de entrega e case e
outras coisas mais que vai custar 356,31 libras, isso quer dizer R$ 1.190 no cambio de ontem, esse
equipamento no Brasil sem frete estd anunciado por R$ 3.149,99. Agora no dia 7 de fevereiro que nds
entramos no site do ponto frio e da Best By nos estados unidos, ai tinha uma televisdao Samsung 32
polegadas, LCD com tudo que tem direito, do mesmo modelo & custava US$497,99 isso quer dizer
R$1.120 e aqui em promocdo R$1.599,00, entdo o que eu quero dizer é o seguinte, por que nés
brasileiros ndo conseguimos também comprar carros a esse prego, comprar televisbes a esse precgo,
computadores a esse preco, agora nds queremos comprar a passagem no mesmo prego que eles podem
fazer 14 e que nés nao podemos fazer aqui. Por que entdo que a nossa industria ndo recebe do governo a
mesma concessao que todas as industrias recebem, estamos sendo devidamente atacada nesse ponto,
e também importante a gente pode verificar inclusive, um estudo recente da UnB aqui, mostrou que a
industria do transporte aéreo contribui para o PIB nacional no mesmo nivel que a industria

automobilistica. Sera entdo que nds ndo podemos receber o mesmo tipo de tratamento que a industria
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automobilistica recebe. Na exposicdo de motivos da ANAC esta consignado que o piso tarifario se
justificaria pela prote¢cdo de mercado para as empresas nacionais contra as empresas estrangeiras que
tenham vantagens comparativas sobre aquelas, estas vantagens comparativas estdo no texto da ANAC,
podem ser oriundas sob diversos aspectos, entre eles economia de escala, de escopo de rede,
vantagens tributéarias e crediticias, praticas de subsidios governamentais ou até mesmo estruturas de
custos mais eficientes. Todavia se a gente for verificar isso aqui, n6s vamos ver que todos os itens, todos
esses itens se aplicam perfeitamente a situagao, de acordo com o transporte de todas as empresas hoje,
da American Airlines, da era Francis, da KLM, da United e Continental, Lufthansa, British, Japan Airlines
que operam no Brasil, superam a TAM em escalas, escopo e rede. As vantagens tributarias de que
gozam tais empresas sdo evidentes, quando confrontados com a TAM conforme amplamente
comprovado com estudos académicos e levantamentos realizados pelo préprio governo brasileiro
inclusive como consta no texto da resolugdo do CONAC 008/2003. As vantagens crediticias disponiveis
para as empresas estrangeiras ndo deixam dividas no que se refere as taxas de juros praticadas nos
seus paises de origem, nesse caso os diferenciais quanto os percentuais sdo brutais, uma vez que o
Brasil reconhecidamente pratica as maiores taxas. Eu vou deixar aqui na mesa o material do nosso

trabalho feito. Muito obrigado. [Problemas no 4udio]”
o Documento entregue a mesa
Em anexo.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigéo e informa, com relagdo ao conteido apresentado, que:

1. A ANAC entende que os empregos gerados pelo setor sdo significativos e acredita que a liberagao
das tarifas permitira a redugéo de pregos que, por sua vez, tende a gerar incrementos a demanda € ao
tamanho do mercado. Sendo assim, espera-se um aumento da oferta de empregos para aeronautas e

aeroviarios, em consonancia com o observado na experiéncia internacional e no mercado doméstico.®

2. As industrias de aviacgéao civil, eletro-eletrénicos, automotivas e demais possuem custos e dinamicas
bastante diferentes, sobretudo no que diz respeito a participacao de capital estrangeiro e a presenca
de pregos minimos. Destaca-se, inclusive, que bens e servicos possuem caracteristicas peculiares

que nao permitem uma comparacao direta.

Acrescenta-se, ainda, que as empresas de aviagao civil constituidas no Brasil possuem, além do piso

tarifario, exclusividade no mercado doméstico (reserva de mercado) e que ha restricdo na participacao

6 Ha diversos estudos que demonstram o efeito positivo da desregulamentagdo de pregos sobre a criagdo de mais empregos:
Where is the Airline Industry Headed: Competition, Consolidation, or Cartelization? Conference Summary, February, 1996,
American Enterprise Institute. The Effect of Liberalization on Aviation Employment, CAP 749, Civil Aviation Authority, 2004.
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de capital estrangeiro. Nas industrias citadas pelo colaborador, ndo existem restricoes de precos, ndo
ha reserva de mercado e muitas das empresas sao estrangeiras constituidas sob as leis brasileiras
(empresa de capital estrangeiro). Logo, € possivel concluir que as diferengas de prego entre os

produtos comercializados no exterior e no pais nao se devem a regulagdo do setor, mas sim as

caracteristicas de cada mercado.

Em alguns aspectos como custo de mao-de-obra, as empresas brasileiras apresentam vantagens. Por
outro lado, as empresas estrangeiras possuem menores custos de manutencdo e financiamento. E
comum que empresas diferentes possuam custos diferentes e a esséncia da concorréncia esta em
minimizar seus custos a fim de maximizar os ganhos. Todavia, ndo se sustenta o argumento de que
as empresas brasileiras possuem grande desvantagem nessa concorréncia posto que muitos dos
custos que sdo maiores no Brasil que no exterior passardo a incidir também sobre as empresas
estrangeiras com operagdes no Brasil. Exemplos como o pregco do combustivel e das tarifas
aeroportudrias e aeronauticas servem para demonstrar isso. Da mesma maneira que as empresas
brasileiras tém um maior custo para abastecimento no Brasil, as empresas estrangeiras também o
tém, visto que necessariamente abastecem aqui antes de retornar a seus paises de origem. Quando
as empresas brasileiras voam para outros paises, também se valem dos mesmos pregos praticados
naqueles mercados para reabastecer e retornar. Esse tratamento isondmico esta previsto inclusive
nos Acordos sobre Servicos Aéreos celebrados pelo Brasil, que contemplam cldusulas de nao-
discriminagao, pelas quais nao pode haver diferenciacdo entre empresas nacionais e estrangeiras

quanto ao prego cobrado pelo combustivel.

Adicionalmente, tendo como base a estrutura de custos apresentada pelo proprio SNEA em sua
manifestagcdo nesta Audiéncia Publica (documento apresentado pelo Sr. Emerson Henriques Pontes),
as empresas brasileiras tém vantagem em 22% do custo operacional. Aproximadamente 15% dos
custos seriam iguais para todas as empresas. Manutengao, arrendamento e outros custos, somando
proximo de 22%, seriam de vantagem das empresas estrangeiras. O custo do combustivel, que
representa cerca de 35% do custo operacional total, seria também uma desvantagem para as
empresas brasileiras. Porém, como acima demonstrado, esse custo ndo é vantagem para nenhum
dos lados, devendo, portanto, ser considerado indiferente. Isto posto, fica claro que as empresas
nacionais e estrangeiras apresentam as condi¢cdes necessarias para competir, ndo justificando

medidas protecionistas.

Especificamente em relagao aos tributos, sabe-se que a carga tributaria média do Brasil é elevada. No
entanto, para um melhor entendimento da questdo, é fundamental considerar que o setor goza de
diversos beneficios fiscais, por meio de isengdes ou aliquotas reduzidas, com o intuito de incentivar o
desenvolvimento da aviagao civil no pais. A seguir, apresentamos alguns exemplos com o respectivo

embasamento legal:
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Imposto de Importacao — Il

Art. 15, Inciso XI. do Decreto-Lei n® 37, de 18 de novembro de 1966: concede isengcédo de

Imposto de Importagdo para aquisicdo de aeronaves, suas partes, pecas e demais materiais
de manutengao e reparo, aparelhos e materiais de radiocomunicagao, equipamentos de terra
e equipamentos para treinamento de pessoal e seguranga de voo, materiais destinados as
oficinas de manutengcdo e de reparo de aeronave nos aeroportos, bases e hangares,

importados por empresas nacionais concessionarias de linhas regulares de transporte aéreo.

Art. 136 do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009: reafirma isengdes ou redugdes do

imposto de importacdo nos casos de partes, pecas e componentes destinados ao reparo,
revisdo e manutengdo de aeronaves e de embarcagbes (Lei n° 8.032, de 1990, art. 2°, inciso

II, alinea “j").
PIS/COFINS - Importacao

Art. 488, do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009: “O regime aduaneiro especial de

depdsito afiancado é o que permite a estocagem, com suspensdo do pagamento dos
impostos federais, da contribuicdo para o PIS/PASEP-Importacdo e da COFINS-Importacéo,
de materiais importados sem cobertura cambial, destinados a manutengdo e ao reparo de
embarcagdo ou de aeronave pertencentes a empresa autorizada a operar no transporte
comercial internacional, e utilizadas nessa atividade” (Decreto-Lei n° 37, de 1966, art. 93, com
a redacdo dada pelo Decreto-Lei n® 2.472, de 1988, art. 3° e Lei n° 10.865, de 2004, art. 14).

Art. 8%, 8§12, da Lei 10.865, de 30 de abril de 2004: “Ficam reduzidas a 0 (zero) as aliquotas

das contribuicées, nas hipéteses de importacdo de (...) aeronaves, classificadas na posicdo

88.02 da NCM (...) partes, pecas, ferramentais, componentes, insumos, fluidos hidraulicos,
lubrificantes, tintas, anticorrosivos, equipamentos, Sservicos € matérias-primas a serem
empregados na manuten¢do, reparo, revisdo, conservagcdo, modernizacdo, conversdo e
industrializacdo das aeronaves de que trata o inciso VI deste paragrafo, de seus motores,

suas partes, pegas, componentes, ferramentais e equipamentos.”
Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI

NC 88 — TIPI, Secdo XVII do Decreto n? 6.006, de 28 de dezembro de 2006: reduz a zero as

aliquotas do IPI para produtos aeronauticos, tais como avides e helicopteros, quando

adquiridos ou arrendados por empresa concessionaria de linha regular de transporte aéreo.
Imposto sobre Circulacao de Mercadorias e Servicos — ICMS

Portaria Interministerial n® 285, de 22 de maio de 2002: “As empresas do setor aéreo,

inclusive as que integram a chamada industria aerondutica, que estejam relacionadas no

anexo a esta Portaria, editada em conjunto pelo Ministério da Defesa e pelo Ministério da
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Fazenda, de conformidade com os Convénios CONFAZ numeros 75/91 e 32/99, tém direito a
uma aliquota especial de 4%, a titulo de ICMS, conquanto que relacionada com a circulagdo
de produtos aeronauticos”. Os convénios citados foram prorrogados pelo Convénio ICMS 138,

de 5 de dezembro de 2008, até 31 de julho de 2009. Vale ressaltar que a aliquota normal do
ICMS é de 18%.

Acéo Direta de Inconstitucionalidade n® 1.600-8: declarou a inconstitucionalidade da instituicao

do ICMS sobre a prestagao de servigos de transporte aéreo de passageiros intermunicipal,

interestadual, internacional e de transporte internacional de cargas.

Com relagao aos custos de financiamento, trata-se de uma desvantagem das empresas brasileiras,
como acima mencionado. Em verdade, esse é um problema que atinge praticamente todas as
empresas constituidas no Brasil (e também todos os consumidores brasileiros). E ndo por isso outros
setores tém protecdes tarifarias. Nao obstante, as grandes empresas brasileiras tém acesso aos
mercados de capitais, inclusive estrangeiros, e também a linhas de crédito junto ao Banco Nacional de

Desenvolvimento Econdmico Social — BNDES.

Além disso, hd de se reconhecer a existéncia de custos associados ao excesso de burocracia na
liberagdo de pegas, componentes e demais insumos importados utilizados pelas empresas aéreas
brasileiras. No entanto, esta Agéncia, dentro de sua area de competéncia, tem trabalhado no sentido
de buscar solugdes para o problema, haja vista a Resolugdo N° 36, de 22 de julho de 2008, que
eliminou a necessidade de aprovagédo, pela ANAC, de pedidos de importacdo e exportagdo de
aeronaves civis e produtos aeronauticos (processos COTAC).

Por fim, ndo se sustenta o argumento de que o mercado doméstico onera as rotas internacionais. Se a
empresa decide financiar suas rotas domésticas por meio das internacionais, trata-se de uma deciséo
privada e ndo cabe a esta Agéncia interferir. Contudo, o ambiente regulatério deve permitir que os
agentes tenham liberdade em suas decisées, sobretudo na tarifa cobrada.

. A proposta em questdo n&o altera os Acordos sobre Servigos Aéreos que o Brasil possui com outros
paises.

. Quanto a Resolugdo do CONAC N° 007/2007, de 20 de julho de 2007, as diretrizes de competéncia
desta Agéncia estdo sendo cumpridas. Em particular, vale mencionar o item 1.5, conforme transcri¢cdo

abaixo:

“1.5 Nas negociacdes de Acordos sobre Servicos Aéreos, devem ser buscadas condigbes

que possam promover a modicidade dos precos para 0os usudrios, por meio do incentivo a

concorréncia entre as empresas.” (grifo nosso)

“1.5.1 Considerando o disposto no art. 49 da lei n.° 11.182, de 27 de setembro de 2005, a
requlamentacdo dos precos para o mercado internacional devera ser revista pela Agéncia
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Nacional de Aviagdo Civil — ANACcomwstas a maior promog&o da liberdade de mercado e

a0 maior acesso dos usudrios ao transporte aéreo internacional.” (grifo nosso)

Acrescenta-se que a Politica Nacional de Aviagdo Civil — PNAC, aprovada pelo Decreto 6.780, de 18
de fevereiro de 2009, traz as seguintes diretrizes:

e Promover a expansao do transporte aéreo internacional com vistas a aumentar o fluxo de

pessoas e mercadorias entre o Brasil e outros paises.
e Estimular a concorréncia no setor de aviagao civil.

e Estimular a competicao nos servigos, de forma a possibilitar o acesso a maior parcela da

populagao.

o Estabelecer diretrizes que confiram ao mercado o papel de equilibrar a oferta e a demanda,

prevalecendo a liberdade tarifaria nos servigos de transporte aéreo.

Em relagéo ao item 1.2 da Resolugdo do CONAC, entendemos que a proposta de liberagao das tarifas
esta de acordo com a idéia de que a operagdo internacional é instrumento de projegao econémica e
comercial de importancia politica e estratégica para o Brasil. Quanto ao tratamento fiscal, tributario e
crediticio semelhante ao das atividades de exportacdo e de infra-estrutura, ja foram apresentados

elementos que mostram diversos beneficios usufruidos pelo setor.

Ademais, esta Agéncia entende que a presente proposta de Resolugao é congruente com a politica de
comércio exterior do Brasil, haja vista que o0 CONAGC, instituido pelo Decreto n? 3.564, de 17 de agosto
de 2000, é o 6rgao interministerial de assessoramento do Presidente da Republica para a formulagédo
da politica de ordenagao da aviagao civil e € composto pelos seguintes membros, entre 0s quais estao
presentes 0s 6rgaos responsaveis pela politica de comércio exterior do Brasil:

e Ministro de Estado da Defesa

e Ministro de Estado das Relagdes Exteriores

e Ministro de Estado da Fazenda

e Ministro de Estado do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior
e Ministro de Estado do Turismo

e Ministro Chefe da Casa Civil da Presidéncia da Republica

e Ministro de Estado do Planejamento, Orgcamento e Gestao

e Comandante da Aeronautica

Ressalta-se que todos os 6rgaos da administracdo publica tiveram a possibilidade de se manifestar,

tanto na consulta publica, quanto na audiéncia publica, mas nem todos o fizeram. Caso a presente

Pagina 48 de 64



o
proposta fosse destoante das politicas por elesadotadas 0s mesmos deveriam ter apresentado suas
manifestagdes, assim como fizeram o Ministério da Fazenda, por meio da Secretaria de Assuntos

Econdmicos, o Ministério da Justica, por meio da Secretaria de Direito Econdmico, e o Ministério

Publico Federal manifestando-se a favor da proposta.

6. A liberagao das tarifas internacionais ndo depende de comprovar existéncia de margem efetiva para a
reducao dos precos das passagens aéreas, tendo em vista que os descontos sao facultativos. Em um
ambiente de tarifas liberadas, os precos sao determinados de acordo com as condi¢gdes de mercado,
livre de restricoes legais. Nao obstante, por meio de consulta aos sistemas de reserva e sites das
companhias aéreas, conforme apresentagéo realizada durante a Audiéncia Publica, foram verificadas
diferencgas significativas entre tarifas com origem Brasil e destino Brasil. Esta diferenga € um indicio de

que existe margem para redugéo de pregos das tarifas com origem no Brasil.

7. Em geral, os Acordos sobre Servigos Aéreos firmados pelo Brasil estabelecem um nimero maximo de
frequéncias que podem ser realizadas pelo Brasil e pela outra parte envolvida. Estes acordos limitam
a oferta das empresas aéreas estrangeiras e, assim, funcionam como uma forma de protegdo as
empresas nacionais a medida que, em diversas rotas, as empresas estrangeiras nao conseguem
atender toda a demanda. Esta é uma forma tipica de restricdo de quantidade, enquanto o piso

tarifario, por sua vez, € uma forma de restricao de precos.

Ademais, em algumas das principais ligacdes, a diferenga entre 0 nimero de frequéncias acordadas e
0 numero efetivamente operado pelas empresas estrangeiras € menor do que a diferengca observada
em relacdo as empresas brasileiras. Isso significa que um eventual aumento de mercado resultante da
pratica de menores precos deve implicar em um aumento da participagcdo das empresas brasileiras

nessas ligacoes.
8. Quanto a alguns dos conceitos envolvidos na contribuigcdo, cabe esclarecer que:

Economia de escala: dado um aumento proporcional nos insumos de produ¢éo, dizemos que uma

firma possui retornos crescentes de escala quando o aumento da quantidade produzida (medido em
termos de PAXKM transportado ou TONKM transportada) € acompanhado por uma redug¢do do custo
unitario de produgdo. Economia de densidade: mantendo-se constantes o nimero de aeroportos

servidos, a etapa média de voo e os pregos dos insumos, havera economias de densidade quando o

custo unitario de produgao reduzir a medida que o aproveitamento das aeronaves aumenta.

Diversos estudos’ demonstram que os retornos crescentes de escala no transporte aéreo séo
verificados apenas em empresas com frotas menores®. Por outro lado, as economias de densidade,

que nao dependem do tamanho da frota, sdo significativas e ajudam a explicar as diferencas de custo

7 Ver nota de rodapé nimero 1.
8 Ver nota de rodapé niimero 2.
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unitario entre as empresas. Ademais, verifica-se que fatores como uma administragcdo mais eficiente,

um maior controle de gastos, uma frota menor e uniforme estdo mais relacionados com vantagens de

custos do que o tamanho da frota ou o volume de trafego das empresas aéreas.

Dessa forma, apesar das empresas aéreas brasileiras terem pequena participagdo no mercado
mundial de operagdes de longo curso, essas empresas possuem participagao significativa nas rotas
em que operam, ou seja, elas sdo grandes no mercado relevante que deve ser considerado. Essa
l6gica também permite concluir que as empresas brasileiras podem vir a operar com sucesso em rotas

atualmente ndo exploradas, mesmo detendo pequena participagdo no mercado mundial.

9. Na opinido desta Agéncia, processos de fusdo e aquisicdo sdo movimentos naturais de mercado e
nado devem justificar restricées a livre determinagao de precos pelas empresas aéreas.

> Manifestacao n? 12

o Dados do colaborador

Nome: Adalberto Febeliano

Organizacao: Azul Linhas Aéreas Brasileiras

Telefone de contato: (11) 4134 9892 E-mail: adalberto.febeliano@voeazul.com.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Adalberto: Boa tarde a todos, € bastante curioso a gente ouvir falar que competicdo € bom,
concorréncia € bom, mais que um piso de preco ajuda um pouquinho, isso é curioso. Bom a Azul Linhas
Aéreas estd chegando no mercado agora, nés estamos voando no Brasil ha sessenta dias, dois meses
Oou nem isso, quase isso e temos nosso planejamento no futuro, futuro distante praticamente de longo
prazo, a operagao também de voos internacionais e nés preferimos um ambiente livre, com precos livres.
A Azul acredita que todas as restricdes sejam de pregos, seja de acesso aos aeroportos, seja até mesmo
de capital estrangeiro nas empresas, essas restricbes no fundo elas acabam sendo detrimentais ao
mercado, elas acabam impedindo as inovagdes. E importante a gente lembrar que nés temos a aviagao
que nos temos hoje porque em 1978 mudou-se o paradigma de aviagao civil no mundo, naquele ano nos
EUA o Civil Aeronautic’s Board teve as suas fungbes suspensas, ele controlava rotas, as tarifas,
frequéncia, equipamentos, ele teve suas fungdes suspensas e se implantou a liberdade de mercado nos
EUA, é claro que liberdade de mercado ela ndo vem de graga, icones da aviagdo mundial pereceram, a

Pan Am quebrou, a TWA, a BRANIF e outras empresas no mundo quebraram na medida em que a
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liberalizagéo foi implantada. O que nédo quer dizer que outras empresas nao tenham se fortalecido como
a United, America Airlines, Air France, entdo na realidade é uma mudancga de paradigma, uma mudanca
de mercado e é isso que se deve ter em mente. Realmente quando vocé muda esse paradigma, novas
empresas, novos modelos, novas formas de atender aos passageiros, vao aparecendo, hoje as
empresas, uma empresa como a Azul, uma estrutura de baixo custo voltada para fazer ligagbes diretas,
operando com avides de menor porte, essa estrutura é possivel porque existe a liberdade de operagao
no mercado brasileiro e isso tem que ser levado também para os voos internacionais por que certamente
outros empresarios, nao s6 os empresarios que estdo aqui hoje, mas outros empresarios poderdo chegar
ao mercado com novas propostas, trazendo inovagbes para o mercado que efetivamente vao se
transformar em vantagens para o passageiro, para o cliente, para o consumidor final e é isso que se deve
buscar. Entdo por esses motivos a Azul é a favor da eliminagdo do piso e da liberagdo total de pregos

internacionais. Muito obrigado. [Aplausos]’
o Documento entregue a mesa
No houve contribuicao escrita.

o Resposta da ANAC

A ANAC agradece a contribuigao.

> Manifestacado n2 13

o Dados do colaborador

Nome: Karin Veloso Mazorca

Organizacao: PRO TESTE — Associagao Brasileira de Defesa do Consumidor

Telefone de contato: (11) 5085-3595 E-mail: institucional@proteste.org.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Senhora Karine: Bem primeiramente boa tarde a todos e a todas € aos membros da mesa também.
Estou aqui representando a PRO TESTE em nome dos consumidores brasileiros, e a PRO TESTE ja de
imediato coloca uma posicao favoravel a liberagdo das tarifas no plano internacional, assim como ja foi
feito na América do sul, porque simplesmente ndés temos como a livre concorréncia um principio da

ordem econdmica ja prevista na prépria Constituicdo Federal, além de ser garantida pelo Cédigo de
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Defesa do Consumidor e termos também toda uma regl‘j”lamentagéo da concorréncia no Brasil, regrada
por leis e também por instituicbes em nivel federal. A PRO TESTE entende que a livre concorréncia vai
ser benéfica para o consumidor que na verdade ndo aguenta mais ter que pagar por esse custo, pela
ineficiéncia de algumas empresas que acabam tendo uma ma qualidade e mesmo assim o consumidor
tem que pagar um prego bem mais caro de forma injustificada. Por conta disso a PRO TESTE entende
que esse prazo ja foi muito extenso para essa liberagéo de tarifas, que essa discussao ja vem existindo a
muito tempo, e até pouco tempo atras o protecionismo vinha sendo mantido no Brasil até pela propria
adocgao do pacto de Varsévia para limitar a responsabilidade das empresas perante o consumidor. Ja foi
também mencionado aqui a questdo do custo Brasil é claro que ele é valido para muita coisa, mas nao
para tudo. A PRO TESTE ja tem provocado a ANAC com relagdo aos atrasos, por todo o problema de
atraso na prestagao dos servigcos e até mesmo pela falta de concorréncia no mercado nacional e também
vem lutando ndo s6 pela manutengdo de qualidade das passagens aéreas mais também todos os
produtos de servigo que sao disponibilizados no Brasil em comparagdo com o consumidor no exterior.
Como foi dito sobre o custo Brasil a PRO TESTE fez uma avaliagdo, com veiculos, com um carro FOX,
por exemplo, e foi verificado que é um produto muito mais seguro comercializado na Europa sem adigao
de impostos é vendido mais barato fora do Brasil do que no Brasil e os dois sdo produzidos no Brasil pela
fabrica da Volkswagen. O que demonstra que existem distorgdes que o mercado realmente é desregular
que a livre concorréncia é necessaria e obrigatéria ja pela Constituicdo Federal. A PRO TESTE faz
consignar que vai deixar também uma manifestagdo escrita pra mesa e 0 nosso entendimento é que essa
liberalizagdo seja feito o mais rapido possivel sem realmente um alargamento de prazos por que o
consumidor ndo pode mais esperar e nem pagar mais caro por um servigo igual ao que é prestado fora

do Brasil. Entdo eu encerro a minha participagéo e agradeco a oportunidade. [Aplausos]”
o Documento entregue a mesa
Em anexo.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigao e informa, com relagdo ao contetdo apresentado, que:

1. No entendimento desta Agéncia, os prazos apresentados sdo adequados para que 0s agentes

envolvidos no mercado se adaptem as mudancas.
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> Manifestacao n2 14

o Dados do colaborador

Nome: Emerson Henriques Pontes

Organizacao: SNEA - Sindicato Nacional das Empresas Aeroviarias

Telefone de contato: (21) 3578 1150 E-mail: mariana@snea.com.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Sr. Emerson: Bom dia a todos em nome do SNEA vou nessa oportunidade vou ler uma manifestagao do
sindicato cujo sumario se inicia, “A iniciativa da Agéncia Nacional da aviagao civil (ANAC) que visa a
liberacao das tarifas internacionais de modo como estd sendo proposta, significa impor condigbes
desiguais de competicdo entre as companhias areas nacionais e as estrangeiras, principalmente no que
diz respeito a carga tributaria, os custos agregados e as operagdes de logistica e importacdo. Ha
questdes especificas no mercado nacional que precisam ser consideradas, sendo as principais: As
empresas aéreas comprometem aproximadamente 32% de sua receita bruta com a carga tributaria
contra 26% das concorréncias no Reino unido, 23% das companhias no EUA por exemplo. No Brasil o
preco do querosene de aviagdo é de 5 a 10% mais caro que nos paises das principais companhia
concorrentes. O nosso pais é responsavel apenas por 1,4% do mercado mundial de aviagdo. Essa
pequena escala aumenta os custos para a incorporagdo de aeronaves, as negociagcoes de seguro e
aquisicao de pecas de reposigao. Os pregos do combustivel e outros fatores de grande peso na formagao
dos custos das empresas aéreas aumentaram muito acima da inflagdo no Brasil em 2008. Os custos das
operagdes financeiras para as empresas nacionais sdo mais altos devido as condigbes do mercado
brasileiro, principalmente as altas taxas de juros praticadas no Brasil. Além do mais a infra-estrutura
aeronautica e aeroportuaria no Brasil ndo se adequou ao crescimento elevado da demanda, ou seja, nao
consegue absorver 0 aumento da demanda e essa situagéo acaba por aumentar os custos das empresas
aéreas nacionais. Alega-se que a liberagao das tarifas internacionais trara com beneficio passagens mais
baratas, devem entrar nessa discusséo alguns pontos cruciais, tais como, nos Ultimos anos as passagens
aéreas no Brasil tiveram seus precgos reajustados em niveis inferiores a outros meios de transporte. Os
reajustes ocorridos em 2008 nao recuperaram as perdas dos anos precedentes. As tarifas no Brasil
cairam nos ultimos anos, enquanto aumentaram nos EUA e na Europa. Além disso, no exterior foram
criadas cobrangas de taxas adicionais, tais como taxa extra de bagagens, emissao e servigos de bordo o
que nao existe no Brasil. As companhias brasileiras estdo entre as mais eficientes do mundo, mas apesar
disso tiveram prejuizo até o terceiro trimestre de 2008, o que indica que a receita por acento estava
abaixo de um nivel sustentavel. Em muitos outros paises a concentracdo do setor aéreo € superior a do
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Brasil. O sindicato Nacional das Empresas Aerowarlas (SNEA) como entidade representativa do setor
defende a livre concorréncia em condigdes justas e iguais para todos. A liberacdo da maneira proposta
pela ANAC significa, por em gravissimo risco as aéreas brasileiras, um prejuizo que pode ser irreparavel
para o pais e para os brasileiros. O sindicato esta como sempre a disposi¢cdo das autoridades para a
busca conjunta de solugbes que permitam as empresas aéreas nacionais competirem em condigdes mais
equilibradas com as congéneres estrangeiras. Tal iniciativa da ANAC que visa a liberagdo das tarifas
internacionais desconsidera o contexto existente de competicdo desigual entre as companhias aéreas
nacionais e estrangeiras. A liberagdo para os voos internacionais conforme esta sendo proposta impoe as
empresas brasileiras concorréncias com concorréncia em condigdes favoraveis como ja foi dito perante
as congéneres estrangeiras principalmente no que diz respeito a carga tributaria. E o contexto global em
que as naglOes ter preservado a suas empresas de bandeira, tendéncia acentuada pela atual crise
internacional que impacta fortemente o setor aéreo, essa medida fara com que o Brasil adote o caminho
exatamente contrario. A medida coloca em risco dezenas de milhares de empregos. As maiores
companhias aéreas brasileiras empregam diretamente mais de 39.000 trabalhadores. A perda de
geracao de divisas pro Brasil nos voos de longo curso feito apenas por companhia as estrangeiras sera
da ordem de 3 bilhdes de reais tomando como base o0 ano de 2008. A medida surge entdo exatamente no
momento em que a aviagdo comercial no Brasil conta com empresas estruturadas, capitalizadas e
modernas, depois de um longo periodo de altissima instabilidade no setor aéreo com sucessivas
bancarrotas de empresas importantes no mercado. Os custos maiores das empresas aéreas brasileiras
se referem ao combustivel, seguros, incorporagdo de aeronaves e a sua manutencao respondendo até
algumas perguntas, por que nés pagamos mais caro? E Justamente por isso, nds temos um custo de
incorporacao de aeronaves, de manutengao muito superior as companhias concorrentes. [Conversas ao
fundo] Ana Carolina: Desculpe o seu tempo esta encerrado. O proximo na lista é o Sr. Geraldo Ribeiro
Vieira, o senhor pode conceder o seu tempo e depois vai o senhor? OK. Emerson: Obrigado. Entao a
composi¢cdo dos custos da de empresas aéreas do setor nacional, é semelhante e estd dividida
basicamente em trés grandes faixas, a maior correspondente a cerca de 62% e do total, refere-se a
despesas com combustivel, seguros e componentes necessarios para a manutengao das aeronaves.
Outra faixa de aproximadamente 22% sao o0s custos referentes a funcionarios, como salérios,
treinamentos, uniformes e outros. E 16% correspondem aos custos comerciais e organizagao terrestre e
servigco de passageiro. Nessa primeira fatia de 62% 0s precos e € aqui é esta a grande desvantagem das
empresas aéreas nacionais. E nessa fatia de 62% que nés concorremos em pé de desigualdade e ndo de
igualdade. Ora os custos da primeira fatia que leva em consideragdo, por exemplo, 0 querosene de
aviacao para se ter uma idéia nos EUA ele tem um custo menor na ordem de 10,25%, na Alemanha até
9,5% mais barato, e na Franga 7,87% mais barato. O estudo da IATA sobre o custo QAV que ocorre em
varios aeroportos aponta que o prego médio do QAV em, por exemplo, em 2008 ficou em US$ 3,77 por
galdo, enquanto em Miami o mesmo galdo custou US$ 3,13. A nossa escala, a pequena escala de
mercado nacional da aviagdo, aumenta 0s custos para a incorporagdo da aeronave e das frotas da
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companhia e para aquisicao de peca de rep03|géoalem de prejudicar a negociagdo de seguros. E
importante lembrar que o Brasil & responsavel por apenas 1,4% de aviagdo no mundo. Para dimensionar
o problema da baixa escala, basta dizer que a TAM, maior empresa aérea do Pais e também do
Hemisfério Sul em numero de operagdes e de passageiros transportados ocupa, no contexto global,
segundo estudo da revista Airline Business, 0 22° lugar em passageiros transportados. A GOL, segunda
maior do pais, esta em 28° Desse modo, as condicbes para a negociacdo de aeronaves, pegas e
componentes e seguro sao desfavoraveis para as companhias aéreas brasileiras em relagdo as
estrangeiras, que contam com um numero muitas vezes maior de avides e, consequentemente, podem
conseguir precos mais baixos. A comparacgado da receita de algumas das maiores companhias aéreas do
mundo mostra o enorme desafio de escala que as empresas brasileiras enfrentam. Em relagdo as pecgas
de reposicdo as companhias aéreas brasileiras enfrentam outro problema, o pais esta distante dos
grandes fornecedores que ficam na Europa e nos EUA e as empresas tém de mobilizar um alto volume
de recursos em estoque de pegas, assim as empresas nacionais sdo obrigadas a gastar nesses estoques
uma propor¢do muito maior de recursos que as companhias internacionais concorrentes. Outro ponto
importante, é que o mercado nacional onde vigoram altas taxas de juros impde condi¢bes dificeis para
operacdes de financiamento e custos elevados para captagdo de empréstimos. Os pregos mais
relevantes dos fatores mais relevantes para uma companhia aérea aumentaram muito acima da inflagao
no Brasil em 2008, na comparagao de novembro de 2008 com novembro de 2007. O prego do querosene
de operagdo é responsavel por aproximadamente 35% dos custos totais das empresas aéreas no
mercado nacional subiu cerca de 25%. Considerando o mesmo periodo da alta do délar que afeta a
compra do QAV, o leasing das aeronaves, a compra de pecas de reposi¢céo e as despesas das empresas
aéreas no exterior, pontos que juntos representam 50% dos custos das companhias aéreas brasileiras foi
de aproximadamente 29%. O dissidio de dezembro de 2008 reajustou em 8% o0s salarios dos aeroviarios
e dos aeronautas. As despesas com pessoal representam cerca de 22% do total do custo das aéreas.
Além disso, mais bem acima da inflagado houve um aumento real [conversas ao fundo] Além disso, a infra-
estrutura aeronautica e aeroportuaria no Brasil e ndo se adequou ao crescimento elevado da demanda e
essa situagdo aumenta os custos para a atuagado das empresas aéreas brasileiras. A nossa tributagéo, o
centro de sua atuagdo com as empresas brasileiras estdo em enormes desvantagens tributarias em
relagdo aos paises de origem das principais concorrentes internacionais. A carga tributaria
correspondente é a aproximadamente 32% da receita bruta das companhias aéreas brasileiras. As
alemas tém um percentual de 30, do Reino unido de 26, no USA 23 e as chilenas de 16%. Levando em
consideracao tdo somente o mercado internacional, o peso da carga tributaria. Ana Carolina: O senhor
excedeu o tempo. Pode claro. Emerson: referindo-se entdo somente ao mercado internacional o peso da
carga tributaria corresponde a aproximadamente 19% da receita bruta das companhias brasileiras,
mesmo nesse caso a grande desvantagem tributaria também existe quando se faz a comparagdo com
outros paises, esse percentual é de 18 para as alemas, 15 para os EUA, 14 para o Reino unido, € 10%
para as companhias chilenas. Todos esses impactos negativos se impdem sobre os custos totais das
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empresas aéreas brasileiras. Dessa forma afetéwﬁggggéﬁés a atuacao delas no mercado doméstico, mas
também nos demais paises onde as companhias tém operagdes. Critica se o fato de que o mercado da
aviagdo comercial no pais esta centralizado em duas empresas, 0 que contribuiria para um controle de
preco e estabelecimento de tarifas mais altas do que o necessario. Essa informacao desconsidera que o
setor aéreo é concentrado em todo mundo, essa afirmagéo néo leve em conta também que a tendéncia
global que essa concentragao seja cada vez maior, tem havido uma sequéncia de fusdes e aquisi¢cdes de
companhias aéreas e consequentemente uma formagcdo de mercado com um numero pequeno de
grandes empresas. A fatia de mercado ocupada pelas duas maiores empresas aéreas brasileiras esta em
torno 91,5% segundo os dados da ANAC referentes a dezembro de 2008. Entretanto em varios paises a
soma do marketing dessas duas maiores companhias aéreas brasileiras esta em torno 91,5% segundo
os dados da ANAC, referentes a dezembro de 2008, Entretanto, em varios paises, a soma do market
share das duas maiores empresas aéreas é ainda maior. E o que acontece, por exemplo, na Austria,
Bélgica, Chile, Dinamarca, Israel, Portugal, Africa do Sul, Japo e Australia. Nos Gltimos anos no Brasil as
passagens aéreas aumentaram menos que outros paises e outros meios de transporte. Aqui eu tenho um
grafico que eu vou levar a prestagdo da mesa em que demonstra que no Brasil as passagens aéreas
aumentaram muito menos do que as passagens de barco, metrd, o 6nibus interestadual, trem, énibus
urbanos e transporte publico. No Brasil as tarifas cairam nos ultimos anos. Enquanto nos estados unidos
e na Europa tem um movimento contrario de alta como a gente pode também verificar no grafico que eu
vou levar a consideragcdo da mesa. Entre as taxas adicionais que foram criadas em outros paises estéo
as seguintes, nos EUA foram criadas taxas, primeira da bagagem despachada US$15, segunda 25
terceira bagagem despachada US$125. Transporte de Ski US$15, a taxa de cancelamento de 75 a
US$150, taxa de reserva por telefone 20 a US$40. No Reino unido se cobra 1,40 libra¢ a 2,10 por uma
xicara de cha, um sanduiche sai por até 4,20 libras e uma refeicdo 12 libras. Apesar de todas as
desvantagens em relagdo aos concorrentes internacionais as companhias aéreas brasileiras ainda
conseguem oferecer tarifas compativeis com a de outros paises isso gragas a eficiéncia das companhias
brasileiras. Diante de tudo que foi colocado o sindicato entende que € preciso trazer para o debate sobre
a liberacgéao tarifaria informagdes claras e transparentes a respeito dos riscos acarretados pela medida
proposta. O sindicato bem como as empresas associadas ndo teme a competicdo pelo contrario
reconhece que ela é fator de aperfeicoamento das empresas, ampliagao das oportunidades de trabalho e
melhoria do servigo para os usuarios. No entanto o sindicato reafirma que a competicdo é bem-vinda
desde que seja justa, equilibrada, proporcional e atenda aos interesses do pais. Esse documento tem
uma contribuicdo de uma entidade para apresentar a sociedade as reais condigbes em que as
companhias aéreas brasileiras trabalham e a situagao de flagrante desigualdade com os competidores
internacionais que se pretende impor. Estamos como sempre a disposicdo das autoridades para
colaborar na busca de uma solugdo que permita as empresas nacionais competirem em condi¢gdes mais
equilibradas com as congéneres estrangeiras. A eventual desestruturagdo do mercado nacional de

aviacao comercial, ndo resultaria em nenhum beneficio para os brasileiros. Para finalizar algumas
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questdes devem ser discutidas ao olhar do sindicato e eu aqui vou Ié-las. Diante da crise internacional

que se agrava dia a dia a margem para efetiva redugao dos pregcos das passagens aéreas internacionais

praticadas pelas empresas brasileiras, sobretudo em fase de desigualdade competitiva e existente, em

caso de resposta positiva, como agéncia pretende comprovar a existéncia de margem e quais 0s

instrumentos de analise econémica e financeira que utilizou para chegar aquela conclusdo. Para a

agéncia o subsidio e aporte financeiro das empresas americanas...

o Documento entregue a mesa

Em anexo.

o Resposta da ANAC

A ANAC agradece a contribuigéo e informa, com relagéo ao conteido apresentado, que:

1.

Em alguns aspectos como custo de mao-de-obra, as empresas brasileiras apresentam vantagens. Por
outro lado, as empresas estrangeiras possuem menores custos de manutencdo e financiamento. E
comum que empresas diferentes possuam custos diferentes e a esséncia da concorréncia esta em
minimizar seus custos a fim de maximizar os ganhos. Todavia, ndo se sustenta o argumento de que
as empresas brasileiras possuem grande desvantagem nessa concorréncia posto que muitos dos
custos que sdo maiores no Brasil que no exterior passardo a incidir também sobre as empresas
estrangeiras com operagdes no Brasil. Exemplos como o pregco do combustivel e das tarifas
aeroportudrias e aeronauticas servem para demonstrar isso. Da mesma maneira que as empresas
brasileiras tém um maior custo para abastecimento no Brasil, as empresas estrangeiras também o
tém, visto que necessariamente abastecem aqui antes de retornar a seus paises de origem. Quando
as empresas brasileiras voam para outros paises, também se valem dos mesmos pregos praticados
naqueles mercados para reabastecer e retornar. Esse tratamento isondmico esta previsto inclusive
nos Acordos sobre Servigos Aéreos celebrados pelo Brasil, que contemplam clausulas de nao-
discriminagao, pelas quais ndo pode haver diferenciacdo entre empresas nacionais e estrangeiras

quanto ao prego cobrado pelo combustivel.

Adicionalmente, tendo como base a estrutura de custos apresentada pelo proprio SNEA em sua
manifestagdo nesta Audiéncia Publica (documento apresentado pelo Sr. Emerson Henriques Pontes),
as empresas brasileiras tém vantagem em 22% do custo operacional. Aproximadamente 15% dos
custos seriam iguais para todas as empresas. Manutengéo, arrendamento e outros custos, somando
proximo de 22%, seriam de vantagem das empresas estrangeiras. O custo do combustivel, que
representa cerca de 35% do custo operacional total, seria também uma desvantagem para as
empresas brasileiras. Porém, como acima demonstrado, esse custo ndo é vantagem para nenhum

dos lados, devendo, portanto, ser considerado indiferente. Isto posto, fica claro que as empresas
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nacionais e estrangeiras apresentam as condi¢cdes necessarias para competir, ndo justificando

medidas protecionistas.

Especificamente em relagao aos tributos, sabe-se que a carga tributaria média do Brasil é elevada. No

entanto, para um melhor entendimento da questdo, é fundamental considerar que o setor goza de

diversos beneficios fiscais, por meio de isengdes ou aliquotas reduzidas, com o intuito de incentivar o

desenvolvimento da aviagao civil no pais. A seguir, apresentamos alguns exemplos com o respectivo

embasamento legal:

Imposto de Importacao — Il

Art. 15, Inciso XI, do Decreto-Lei n® 37, de 18 de novembro de 1966: concede isengcédo de

Imposto de Importagdo para aquisicdo de aeronaves, suas partes, pecas e demais materiais
de manutencgao e reparo, aparelhos e materiais de radiocomunicagao, equipamentos de terra
e equipamentos para treinamento de pessoal e seguranga de voo, materiais destinados as
oficinas de manutengdo e de reparo de aeronave nos aeroportos, bases e hangares,

importados por empresas nacionais concessionarias de linhas regulares de transporte aéreo.

Art. 136 do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009: reafirma isengdes ou redugdes do

imposto de importacdo nos casos de partes, pecas e componentes destinados ao reparo,
revisdo e manutengdo de aeronaves e de embarcagbes (Lei n° 8.032, de 1990, art. 2°, inciso

II, alinea “j").
PIS/COFINS - Importacao

Art. 488, do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009: “O regime aduaneiro especial de

depdsito afiancado é o que permite a estocagem, com suspensdo do pagamento dos
impostos federais, da contribuicdo para o PIS/PASEP-Importacdo e da COFINS-Importacéo,
de materiais importados sem cobertura cambial, destinados a manutengcdo e ao reparo de
embarcagdo ou de aeronave pertencentes a empresa autorizada a operar no transporte
comercial internacional, e utilizadas nessa atividade” (Decreto-Lei n° 37, de 1966, art. 93, com
a redacdo dada pelo Decreto-Lei n® 2.472, de 1988, art. 3° e Lei n° 10.865, de 2004, art. 14).

Art. 8% §12, da Lei 10.865, de 30 de abril de 2004: “Ficam reduzidas a 0 (zero) as aliquotas

das contribuicées, nas hipéteses de importacdo de (...) aeronaves, classificadas na posicdo

88.02 da NCM (...) partes, pecas, ferramentais, componentes, insumos, fluidos hidraulicos,
lubrificantes, tintas, anticorrosivos, equipamentos, Sservicos € matérias-primas a serem
empregados na manutengdo, reparo, revisdo, conservagcdo, modernizagdo, conversao e
industrializagdo das aeronaves de que trata o inciso VI deste paragrafo, de seus motores,

suas partes, pecas, componentes, ferramentais e equipamentos.”

Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI
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NC 88 — TIPI, Secdo XVII do Decreton°6006 de 28 de dezembro de 2006: reduz a zero as

aliquotas do IPIl para produtos aeronauticos, tais como avides e helicopteros, quando

adquiridos ou arrendados por empresa concessionaria de linha regular de transporte aéreo.
= Imposto sobre Circulacao de Mercadorias e Servicos — ICMS

Portaria Interministerial n? 285, de 22 de maio de 2002: “As empresas do setor aéreo,

inclusive as que integram a chamada industria aerondutica, que estejam relacionadas no
anexo a esta Portaria, editada em conjunto pelo Ministério da Defesa e pelo Ministério da
Fazenda, de conformidade com os Convénios CONFAZ numeros 75/91 e 32/99, tém direito a
uma aliquota especial de 4%, a titulo de ICMS, conquanto que relacionada com a circulagao
de produtos aeronduticos”. Os convénios citados foram prorrogados pelo Convénio ICMS 138,
de 5 de dezembro de 2008, até 31 de julho de 2009. Vale ressaltar que a aliquota normal do
ICMS é de 18%.

Acéo Direta de Inconstitucionalidade n® 1.600-8: declarou a inconstitucionalidade da instituicao

do ICMS sobre a prestagao de servigos de transporte aéreo de passageiros intermunicipal,

interestadual, internacional e de transporte internacional de cargas.

Com relagédo aos custos de financiamento, trata-se de uma desvantagem das empresas brasileiras,
como acima mencionado. Em verdade, esse é um problema que atinge praticamente todas as
empresas constituidas no Brasil (e também todos os consumidores brasileiros). E nao por isso outros
setores tém protecdes tarifarias. Nao obstante, as grandes empresas brasileiras tém acesso aos
mercados de capitais, inclusive estrangeiros, e também a linhas de crédito junto ao Banco Nacional de

Desenvolvimento Econémico Social — BNDES.
2. Quanto a alguns dos conceitos envolvidos na contribui¢cdo, cabe esclarecer que:

Economia de escala: dado um aumento proporcional nos insumos de produgéo, dizemos que uma
firma possui retornos crescentes de escala quando o aumento da quantidade produzida (medido em
termos de PAXKM transportado ou TONKM transportada) € acompanhado por uma redugao do custo
unitario de producdo. Economia de densidade: mantendo-se constantes o nimero de aeroportos

servidos, a etapa média de voo e os pregos dos insumos, havera economias de densidade quando o

custo unitario de produgao reduzir a medida que o aproveitamento das aeronaves aumenta.

Diversos estudos® demonstram que os retornos crescentes de escala no transporte aéreo séo
verificados apenas em empresas com frotas menores'’. Por outro lado, as economias de densidade,

que nao dependem do tamanho da frota, sdo significativas e ajudam a explicar as diferencas de custo

® Ver nota de rodapé nimero 1.
1% Ver nota de rodapé niimero 2.
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unitario entre as empresas. Ademais, verifica-se que fatores como uma administragcdo mais eficiente,

um maior controle de gastos, uma frota menor e uniforme estdo mais relacionados com vantagens de

custos do que o tamanho da frota ou o volume de trafego das empresas aéreas.

> Manifestacédo n2 15

o Dados do colaborador

Nome: Marcelo A. S. Schmidt

Organizagao: Sindicato Nacional dos Aeroviérios

Telefone de contato: (21) 2220-2016 E-mail: masschmidt@ig.com.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Marcelo: Bom em nome dos trabalhadores eu quero agradecer senhoras e senhores por estar aqui e
dizer que os trabalhadores ja faziam com o governo este debate aqui nos anos 60, quando a gente
pensava em criar uma agencia genuinamente brasileira que ndo fosse militar, lamentavelmente a gente
se pergunta qual é o interesse da ANAC nesse momento. Entdo ja nos colocamos contra em nome dos
trabalhadores do setor aéreo, a essa liberalizagdo irresponsavel que a ANAC quer praticar. E ela é
intempestiva também, porque nao esta pensando nessa crise que esta ai. E ai companheiro promotor, a
gente tem que ficar ciente que o diabo mora nos detalhes, as empresas que se colocaram aqui e aqueles
que falaram em nome das empresas aéreas internacionais praticam subsidios, & por isso, eu como
trabalhador da American Airlines posso dizer isso. A American Airlines recebe dinheiro do governo
americano e isso € natural para eles s6 nao é natural para a gente. Existe interesse estratégico nacional
e o0 ministério publico tem que também se ater a isso. Geragdo de emprego interesses nacional, quem é
que vai praticar o voo daqui para o Acre quem é que pensa nisso, neste pais continental que a gente tem.
E ai madame vem aqui e coloca que a Air France isso e aquilo, eu queria ter um companheiro da CGT
aqui. La dos trabalhadores franceses para desmascarar a madame que nao é bem assim. Claro que a Air
France recebe subsidios e é por isso que ela pratica uma passagem mais barata. E claro que a American
Airlines que quando entrei na companhia em 1996 tinha duas frequéncias para o Brasil e hoje tem mais
de 10 pratica um prego menor. Por qué? Porque ai vem uma propaganda que o governo coloca, o tal do
doping tem trés caras lutando judd contra um, no final esse que esta lutando com trés vai ganhar, s6 que
as companhias americanas ndo sao trés sdo onze, e elas trabalham em alcatéia que sédo as tais das
aliancas, One world, Sky time, e ai vai. Entdo eu queria agradecer muito os companheiros da Copy que

falaram de mim, companheiro Ermacoff, companheiro Claudio porque eles falaram em nome dos
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trabalhadores e a gente precisa entender e meditar e tomar bastante caldo de galinha, eu que iria pedir a
ANAC, que os trabalhadores pediram para criar, tanto tempo a gente pedindo vamos criar a ANAC. Entao
vamos criar uma ANAC com caldo de galinha, tomar bastante caldo de galinha, meditar bastante, estudar
muito mais, viu o companheiro promotor também estudar bastante o setor aéreo e estudar os
trabalhadores porque a gente tem que gerar emprego nesse pais, 0 Obama anunciou quatro milhdes de
empregos, e ai € melhor andar no vermelho do que andar na azul, entdo as vezes a gente tem que tomar
cuidado porque a azul ja entra descumprindo a regulamentagao profissional dos aeronautas, fazendo um
monte de coisas ai. E a gente se pergunta qual é esse interesse que a ANAC chamou a Azul aqui, a Azul
com a ANAC, o diabo mora nos detalhes e a gente tem que se perguntar sempre essas coisas
companheiro promotor. Eu acho que os trabalhadores tém de ficar de olho aberto, os exemplos que a
ANAC colocou aqui da Argentina, Peru, eu queria tanto ter aqui os trabalhadores da Argentina, do peru, e
do Chile, e do México, e do Panama porque os outros paises da América latina ninguém falou nada, sabe
por qué? Por que nao tém aviagdo. Se vocé quiser ir pra Miami, tem que pegar um avidozinho da
American Airlines e olha a América de novo ai, se quiser voar para Miami o lugar que ganha se mais
dinheiro nos EUA é onde a American Airlines tem mais ‘din-din’ € em Miami, e € um mercado da América
latina, mercado bom esse hein! E é esse mercado que a gente quer ‘escrachar’, quer abrir. Entdo
companheiros vamos tomar um pouco mais, vamos meditar um pouco mais, vamos adiar um pouco isso
ai, fazer saber uma ANAC, pensar e repensar a si mesmo ir pro analista, deitar no diva, se perguntar,
representante da sociedade porque la no império romano o ministério publico nasceu como a tribuna da
plebe para defender o povo, a sociedade e tal, entdo tem que se ater a sua missao. Sua missao
constitucional, estratégica, o interesse nacional aonde é que esta? Os empregos que a gente tem que
gerar aqui onde é que esta? Isso tudo a gente tem que pensar, tem de estudar. Entdo assim
humildemente em nome dos trabalhadores e ai aliado hoje em dia aos interesses dos empresarios,
reeditando os anos 60, aquela época boa que a gente se aliou pelo interesse nacional. Eu queria pedir a

vocés que meditassem. Muito obrigado.”
o Documento entregue a mesa
Nao houve contribuigcdo escrita.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigéo e informa, com relagéo ao conteldo apresentado, que:

1. A recente crise econémica tende a afetar negativamente a renda disponivel e, consequentemente, a
demanda por transporte aéreo internacional. Esta eventual queda da demanda tende a reduzir o
aproveitamento das aeronaves. Neste cenario, as empresas tém duas alternativas para se ajustar:
reduzir a oferta de voos ou 0s pregos. A primeira alternativa tem impactos negativos em termos de

bem-estar dos consumidores, além de reduzir a oferta de empregos no setor. Dessa forma, permitir
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que as empresas aéreas que realizam viagens internacionais reduzam seus pregos € possam, assim,

estimular a demanda pelos seus servigos é salutar para toda a industria de aviagao civil.

2. A ANAC entende que os empregos gerados pelo setor sdo significativos e acredita que a liberagédo
das tarifas permitira a reducao de pregos que, por sua vez, tende a gerar incrementos a demanda e ao
tamanho do mercado. Sendo assim, espera-se um aumento da oferta de empregos para aeronautas e
aeroviarios, em consonancia com o observado na experiéncia internacional e no mercado

domeéstico."

> Manifestacao n2 16

o Dados do colaborador

Nome: Graziella Baggio

Organizacao: Sindicato Nacional dos Aeronautas

Telefone de contato: (21) 2532-1163 E-mail: presidencia@aeronautas.org.br

o Degravacao da manifestacao oral

“Graziela: Boa tarde a todos quero registrar aqui que coube a mim ser a ultima inscrita, mais porque
ninguém achou a minha inscricdo na Internet, entdo eu tive que ficar por Ultimo. Eu gostaria até de
registrar que foi mandado via email e tudo mais. Muito obrigado pela possibilidade de participagcao, eu
queria apontar aqui uma situacdo que me parece que ao final a gente a concluir que a proposta de
liberagao de tarifas é aceita por todos, é aceita por todos que teve mais coragem agora em defender isso,
outros mais timidos, mas é aceita por todos sé depende da forma e quando. E eu acredito que a agéncia
esta indo na contramao da histéria, na contramao do momento, politico, econémico e social que o mundo
esta vivendo. Eu queria nesse sentido dizer que mais ainda a agéncia esta descumprindo a prépria lei da
agéncia e ndés estamos sendo tratados aqui, aqueles que estdo com interesses divergentes na direcdo da
agéncia com arrogancia, com arrogancia, com arrogancia. E isso € muito triste porque como bem disse o
Marcelo, n6s lutamos tanto para criar essa agéncia sera que eu vou ter que me arrepender? Sera que
vou ter que sentir saudade? Eu nao quero responder agora. Agora com certeza a agéncia esta na
contramdo, com certeza o Presidente da Republica ndo esta sabendo dessa situagdo. Com certeza.
Porque isso que esta sendo colocado nesse momento, ndo gera empregos, nés perdemos de empregos,

nossas empresas nao vao aguentar e nao porque elas sao ineficientes, até que sdo em determinadas

' Ver nota de rodapé niimero 5.

Pagina 62 de 64



@
ANAC
questdes hein. Eu me coloco aqui a disposigéomao prochador e de todos os institutos de defesa, porque
nés queremos defender também os usudrios. As vezes somos impedidos por uma liminar da Azul de
R$500.000 porque nés nido podemos soltar um boletim. Tai em vigor ndo é? R$500.000 por dia se eu
soltar um boletim, falando de irregularidade. Entdo eu quero me aliar a vocés usuarios, eu quero defender
sim uma aviagao melhor, eu quero sim que o0s usuarios tenham pregos mais baixos porque ai nés
teremos mais, mais, e mais usuarios voando. E mais, € mais, € mais empregos, s6 que a agéncia nao
cumpri o seu papel legal, porque se ela cumprisse ela para baixar o precgo, ela estaria discutindo o que
esta previsto na resolugdo do CONAC 07 de 2007. E isso, porque isto é para ser dito para o usuario e
ndo enganar o usudrio que essa liberacdo vai ser favoravel e os precos vao baixar. E mentira. E mentira
iSsO ja aconteceu em varios paises do mundo onde abriu, liberou tarifa fez tudo que os macros queriam
como o0 mercado comum europeu quer agora a abertura dos céus brasileiros. Contratado pela agéncia,
um estudo nesse sentido e depois de 3 ou 4 meses que as empresas estrangeiras estavam naquele pais,
ela botou um pre¢o melhor, dobrado e até muito mais e com muito menos qualidade. A agéncia esta
omitindo dos usuarios as informagdes verdadeiras do setor aéreo. Isso é muito grave e isso tem que ficar
registrado. E encerrando a minha participagdo eu queria deixar registrado também que enquanto o
governo brasileiro ndo se preparar para o setor aéreo de fato, muitas agdes, muito dinheiro o governo
brasileiro vai ter que desembolsar para pagar a ineficiéncia dos servigos prestados no setor aéreo,
comunicagao aeroporto, transporte e tudo mais. Lamento, lamento tudo isso que esta acontecendo ai e
acho efetivamente que a ANAC estd encerrando com esta decisdo os empregos dos brasileiros

aeronautas e aeroviarios no setor. Isso é lamentavel. Obrigado. [Aplausos]”
o Documento entregue a mesa
Nao houve contribuigdo escrita.

o Resposta da ANAC
A ANAC agradece a contribuigao e informa, com relagdo ao contetdo apresentado, que:

1. O Conselho Nacional de Aviagédo Civil - CONAC é, conforme Decreto n° 3.564, de 17 de agosto de
2000, o 6rgao interministerial de assessoramento do Presidente da Republica para a formulagéo da
politica de ordenagao da aviagao civil e as agdes desta Agéncia seguem suas diretrizes. Ademais, a
Resolugao n® 007/2007 do CONAC, em seu item 1.5.1, determina que:

“Considerando o disposto no art. 49 da lei n® 11.182, de 27 de dezembro de 2005, a
regulamentagdo dos precos para o mercado internacional devera ser revista pela Agéncia
Nacional de Aviagao Civil — ANAC, com vistas a maior promogdo da liberdade de mercado e

ao maior acesso dos usuarios ao transporte aéreo nacional.”
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Ademais, a Politica Nacional de Aviagao C|V|I—PNAC aprovada pelo Decreto 6.780, de 18 de

fevereiro de 2009, traz as seguintes diretrizes:

e Promover a expansdo do transporte aéreo internacional com vistas a aumentar o fluxo de

pessoas e mercadorias entre o Brasil e outros paises.
e Estimular a concorréncia no setor de aviagao civil.

e Estimular a competicao nos servigos, de forma a possibilitar 0 acesso a maior parcela da

populagao.

o Estabelecer diretrizes que confiram ao mercado o papel de equilibrar a oferta e a demanda,

prevalecendo a liberdade tarifaria nos servigos de transporte aéreo.

2. A recente crise econdmica tende a afetar negativamente a renda disponivel e, consequentemente, a
demanda por transporte aéreo internacional. Esta eventual queda da demanda tende a reduzir o
aproveitamento das aeronaves. Neste cenario, as empresas tém duas alternativas para se ajustar:
reduzir a oferta de voos ou 0s pregos. A primeira alternativa tem impactos negativos em termos de
bem estar dos consumidores, além de reduzir a oferta de empregos no setor. Dessa forma, permitir
que as empresas aéreas que realizam viagens internacionais reduzam seus pregos e possam, assim,

estimular a demanda pelos seus servigos é salutar para toda a industria de aviagao civil.

3. A ANAC entende que os empregos gerados pelo setor sdo significativos e acredita que a liberagédo
das tarifas permitira a reducao de pregos que, por sua vez, tende a gerar incrementos a demanda e ao
tamanho do mercado. Sendo assim, espera-se um aumento da oferta de empregos para aeronautas e
aeroviarios, em consonancia com o observado na experiéncia internacional e no mercado

domeéstico.'?

4. A politica de céus abertos ndo faz parte do escopo desta audiéncia publica e ndo se confunde com a
liberdade tariféria, pois aquela abrange outras questdes como liberdades do ar e auséncia de restricdo
de frequéncias.

12 -
Ver nota de rodapé nuamero 5.
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