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SENADO FEDERAL

SECRETARIA-GERAL DA MESA
SECRETARIA DE REGISTRO E REDACAO PARLAMENTAR

REUNIAO
14/09/2015 - 107 - Comisséo de Especialistas de
Reforma do Cédigo Brasileiro de Aeronautica 2015

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Bom diaatodos.

Havendo niimero regimental, declaro abertaa 102 Reuni &o da Comissdo de Especialistas destinada a apresentar anteproj eto
dereformado Cédigo Brasileiro de Aeronautica.

Primeiramente, coloco em votacdo a Atada 72 Reunido. Aqueles que aaprovam permanegam como se encontram. (Pausa.)

Aprovada.

Informo que esta reunido serd realizada em caréter interativo, com a possibilidade de participacdo popular. Por isso, as
pessoas que tenham interesse em participar com comentérios ou perguntas podem fazé-lo por meio do Portal e-Cidadania,
no endereco www.senado.leg.br/ecidadania, tudo mintsculo e emendado, e do Al Senado, pelo nimero 0800-612211.

Bem, senhores, conforme convocagdo, esta reunido terd duas partes, sendo que a primeira se refere a uma consulta
gue foi agendada junto com os membros, segundo recomendacdo da Comissdo, com 0s seguintes convidados, que
debaterdo os temas: 0 Sr. Fernando Soares Vieira, representante da Comissao de Valores Mobiliarios, Daniel Alves da
Cunha, Especialista em Regulagdo de Aviagdo Civil e representante da Anac, e discussies e encaminhamentos acerca de
atualizagdo da programacao da contribuic&o dos grupos e as consideractes da relatoria.

Antes, senhores, eu quero apenas agradecer atodos aqueles que estéo aqui presentes, porque NGS marcamos Nossa reuni 8o
sempre as 10 horas, mas, como nds temos tido muitas manifestacBes na nossa Capital Federal, muitas vezes alguns
membros atrasam, ndo na chegada, mas também para sair do aeroporto. Sem dizer, também, que a conversa que nés
temos aqui, dentro da Comissdo, faz parte dos nossos trabalhos, para que nds possamos azeitar as nossas relacles e,
obviamente, atender aos interesses de todos, tendo em vista que os trabal hos estdo sendo, inclusive, bem elogiados e por
vérios Senadores, conforme tem chegado a minha pessoa.

Senhores, nds teremos agora... Nés vamos fazer uma pequena inversao de pauta e eu gostaria de convidar, entéo, o
Sr. Fernando Soares Vieira, perddo, Fernando, desculpe, eu gostaria de convidar aqui o Sr. Daniel Alves da Cunha,
Especidista em Regulagdo Civil da Anac, para que €ele fizesse a apresentaco relativa a desburocratizagdo para a
autorizac8o e/ou concessdo de aeroportos. Ele terd 20 minutos, prorrogavels por mais dez, e teremos, entdo, mais 30
minutos para os debates entre os membros. Obviamente, exaurindo antes o tempo, nds passaremos, entdo, a palavra ao
Sr. Fernando Soares Vieira, representante da CVM.

Tudo aqui sera colocado, serataquigrafado, sera filmado e espero que esses debates ndo se esgotem aqui, no momento.
Eu fui informado, também... Ja gostaria de convidar o Sr. Fernando parafazer parte da Mesa, por favor. (Pausa.)
O SR. PRESIDENTE (Georges de MouraFerreira) - Assim, sem mais, apenas um pegueno recado da Secretaria: aqueles

gue necessitem de passagens para deslocamentos, procurem fazer o envio dos requerimentos até as 18 horas da quarta-
feiraanterior areunido, para que assim, entdo, possamos fazer o plang/amento e adquirir as passagens.

Sr. Daniel, o senhor tem alguma apresentacdo, algum PowerPoint? Tem?
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O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - Tem, jaesta preparado. Ele vai passar.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Podemos? O.k.

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - Bom diaatodos.
Meu nome é Danidl, sou Especialistada Anac.

Estou aqui para apresentar um estudo que a gente esta fazendo |4, internamente, que tem subsidiado as nossas decisdes
no ambito daregulacdo de infraestrutura, que € umaanalise de risco para flexibilizactes de acdes regulatdrias. Que acbes
s80 essas? Fiscalizacdo, regulamentacdo e certificacdo de aeroportos.

Esse estudo esta sendo feito por mim e pelo Marcos Paulo, que ndo pdde estar presente hoje, e eu vou comegar passando
um filme rgpido, de um minuto, s para a gente ter uma nog¢éo do qudo deteriorada pode estar ainfraestrutura e ainda ter
uma operacdo regular, uma operagdo de transporte num aeroporto.

Pode passar.
(Procede-se a exibicdo de video. )

O SR. DANIEL ALVES DA CUNHA - Isso s30 operagdes de transporte na Africa. Obviamente, a nossainfraestrutura
ndo chega a esse nivel e nem é intengéo de que chegue a esse nivel. Cem por cento das operacfes de transporte agreo
comercial no Brasil hoje sdo feitas em aer6dromos com pavimento rigido. A intencdo desse filme € mostrar que a gente
pode fazer uma andlise de risco e tentar entender qua areal influéncia da infraestrutura no risco final, numa operacéo
comercia no Brasil.

Ent&o, o objetivo da apresentacdo € mostrar essaavaliacdo de risco que esta subsidiando o escal onamento de acdes dentro
daagéncia.
Pode passar.

Vamos mostrar um breve panorama da cobertura aeroportuaria no Brasil e falar sobre a andlise de risco e algumas
conclusdes que a gente ja esta tirando dessa andlise.

O Brasil tem - sdo dados de 2015, do site da Anac - 658 aeroportos abertos hoje; um grande desenvolvimento no
Sul, Sudeste e no litoral do Pais, devido, principalmente, a presenca de PIB e populagdo; e uma caréncia de cobertura
aeroportuaria no Norte, no Centro-Oeste e no interior do Nordeste.

Pode passar.

Essacarénciavai gerar um alto nivel de ndo conformidade com rel ag&o aos regulamentos. E o resultado disso dai érestri¢do
na malha aérea. Entdo, por exemplo, a gente tem aeroporto que ndo tem a capacidade minima para ter uma operacéo
numa aeronave mais pesada no seu pavimento e tem uma restricdo de malha aérea. 1sso dai muito em funcéo da falta de
investimento. Ent&o, o racional é esse.

Para tentar corrigir essa distor¢do, o Codigo Brasileiro de Aerondutica foi atualizado, recentemente. Ele colocou que a
autoridade de aviagdo civil podia expedir regulamento especifico para aerédromo publico na Amazonia Legal. Para qué?
Paratrazer o fomento regional dessa area.

Pode passar.

Ent&o, qual é o principio? O principio é a desregulamentagéo, com o objetivo de desenvolvimento regional. O racional:
voce retira barreiras de entrada no mercado, corrige a caréncia de infraestrutura e aumenta a malha nessa regi&o. Ai vocé
consegue desenvolver aregido, o desenvolvimento regional. S6 que, no &mbito da Anac, € um pouco mais complicado.
A gente ndo consegue simplesmente publicar um regulamento sem ter uma base numa andlise de risco, numa andlise de
impacto regulatorio. Existem al guns principios que temos que considerar dentro daagéncia, que estéo previstos na Politica
Nacional de Aviacdo Civil, nale de criagdo da Anac. S8o sugestdes, orientaces da Organizacdo de Aviacdo Civil, e
a gente tem que seguir. Eficiéncia, desenvolvimento, regularidade, isso sdo objetivos, s6 que a gente tem que levar em
consideragdo também a questdo da seguranga.

Entdo, quando a gente emite o regulamento, a gente tem que fazer uma andlise de risco.

E o programa de seguranca operacional da Anac coloca que a gente tem que ter, antes de tudo, capacidade de
monitoramento do mercado, com indicadores, com metas de desempenho, e estabelecer niveis de desempenho em

seguranca operacional para a gente poder, ai, sim, conhecer 0 risco €, no processo de aceitacdo desse risco - pode passar
-, @, agente faz avaliag@o do interesse e da necessidade da operacéo.
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S30 dois interesses publicos aqui, um é o da seguranca e o outro é o do desenvolvimento regional. A gente tem que
balancear esses dois interesses, a gente tem que levar em consideracéo, fazer uma andlise de pacto regulatorio, levar
em consideragcdo também audiéncias publicas e, ai, sim - pode passar -, se possivel, publicar um regulamento com
flexibilizagdo.

Pode passar.

Ent&o, eu trouxe aqui s6 um exemplo do que a gente tem feito na nossa geréncia. Antes ndo tinhaisso, a gente tem agora.
Hoje, a gente tem capacidade de compreender o desempenho que a gente esta tendo com relagdo a conformidade dos
regulamentos que estéo publicados.

Ent8o, a gente, hoje, tem indices de desempenho |4, na nossa geréncia, a Geréncia de Respostas e Emergéncia, e a gente
consegue entender onde 0 mercado esté sofrendo e, com base nisso, conseguimos avaliar quais requisitos ndo estdo sendo
atendidos e entender o porqué de eles ndo estarem sendo atendidos.

E com base numa andlise de risco - pode passar, passa de novo -, ai, a gente consegue fazer uma flexibilizagdo. Isso dai é
um exemplo da flexibilizac8o da regulamentagéo, em que aeroportos de menor indice de risco tém obrigactes menores,
tém que cumprir obrigagdes menores - pode passar -, €, na parte da certificagdo, a gente tem também o escalonamento
da parte da certificacéo.

A gente compreende que 100% de atendimento do regulamento é muito complicado. Entdo, agente escalona os requisitos
em nivel de criticidade. Os mais criticos, obviamente, tém que ser atendidos e, 0s menos criticos, a gente consegue
flexibilizar, claro, com base no nivel de risco do aeroporto. Entdo, esse € um exemplo daquele processo regulatério que
eu passei ai nafrente.

Pode passar.

S6 que isso dai é pontual, ainda € um processo pontual, um processo evolutivo dentro da Agéncia.

Ent&o, a gente identificou a necessidade de um estudo amplo para subsidiar um escalonamento que fosse mais profundo,
para qué? Pararacionalizar os recursos, para a gente ndo colocar recurso publico onde ndo tem necessidade.

O que seria necessidade aqui? Onde néo tem risco. Onde ndo ha risco, ndo ha necessidade de a agéncia estar colocando
custos regulatorios para os operadores. E, ai, a base desse estudo foi 0 gerenciamento de risco na metodol ogia proposta
pela Oaci.

Pode passar.

Isso dai é um print do estudo. E um estudo que estd em andamento ainda, a gente ja tem vérias conclusdes deste estudo,
mas é um estudo que esta evoluindo ainda.

Pode passar.

Ent8o, s0 para a gente nivelar, o risco aqui, porque se considera o risco, € em fungdo de duas variaveis. Umavaridvel é
a probabilidade, que é a chance de ocorréncia de um evento indesejado, e a outra é a severidade, que &, se esse evento
indesegjado ocorrer, 0 impacto que ele vai causar na sociedade.

Entdo, isso dai €jogado numamatriz quelevaem consideragéo..., ai, navertical, agente tem aprobabilidade, nahorizontal,
tem a severidade, €, ai, o risco € classificado dentro de uma matriz. 1sso dai € uma sugestdo da Organizacdo de Aviagdo
Civil Internacional, e, ai, vocé tem o nivel de tolerabilidade, como é chamado o quanto vocé tolera de risco.

Entdo, os que estdo em verde sdo 0s que sdo toleraveis, que so aceitave's, vocé pode fazer uma operagdo dentro desse
nivel verde ai sem nenhuma medida mitigadora; no nivel amarelo, vocé jatem que colocar algumas medidas de controle;

e, no nivel vermelho, se vocé classificou o risco como nivel vermelho ali, jatem que tomar outras medidas para reduzir
o nivel derisco para, pelo menos, o nivel amarelo. Mais para frente, vou dar um exemplo prético.

Entdo, esse dai € o exemplo do Doc n° 9.859, que é o Manual de Gerenciamento e Seguranca da Organizagéo de Aviagéo
Civil Internacional. Ele da uma orientagdo genérica de como vocé classificar a probabilidade da ocorréncia de um evento
e, dentro do proprio Manual, existe a recomendagdo de vocé adaptar essa metodologia a realidade do Estado, que foi o
que agente fez.

Do que a gente foi atras para fazer o estudo? Atrés de dados, pardmetros que fossem mensuraveis e que estivessem
disponiveis para a gente fazer o estudo.

Entao, o que agente utilizou? Indices de seguranca e eventos passados, referentes a seguranca operacional, que nadamais
€ do que o risco resultante da operacdo ao longo do tempo.

Pode passar.
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Por que fomos atras de informagdes referentes aos indices de seguranca que sdo do momento presente para o passado?
Porque, no momento da operacdo de uma aeronave, naquele exato momento, ha varios fatores que estéo influenciando
aquela operacdo. Ha aspectos médicos, psicol 6gicos, operacionais, meteorol égicos, hé tudo influenciando o momento.
Alguns desses fatores sdo ponderaveis, outros sdo imponderaveis, sdo de dificil identificac8o, e influenciam diretamente
Nno risco. 1sso pode causar um acidente, e enquanto autoridade de aviagéo civil, ndo tem como avaliar o risco de operacéo
por operacdo, para propor medidas regulatérias em cima de cada operacéo.

Entdo, o que fazemos? Fazemos a andlise do risco resultante, que sdo os dados fornecidos pelo proprio Cenipa, para
podermos fazer umainferénciacom relagéo ao futuro. Nao significa que isso ird acontecer no futuro, € umainferéncia, se
mantiverem-se as variaveis, se as condigdes se mantiverem, podemos fazer umainferéncia com base nos dados passados.
Olhamos os indices de seguranca dos Ultimos onze anos e conseguimos fazer essa inferéncia em seguranca operacional
de forma mais concreta, é claro que em se mantendo as condic¢des do estudo.

Pode passar.

Af utilizamos trés métricas para avaliar a probabilidade da ocorréncia de um acidente. Primeira, acidentes fatais por um
milh&o de decolagens em aviag&o regular, da uma nocdo geral da seguranca operacional no Brasil. Segunda, acidentes
fatai s por milhdo de decolagens em aeroporto. Usamos dados do CenipaedaAnac. E aterceiraé o tempo de decorrénciade
acidentes em aeroporto, s6 que acidentesinfluenciados por infraestruturaaeroportuaria. Utilizamos estatisticas do Cenipa,
de 2013, 2015, e de movimentagdo da Anac, de 2015.

Pode passar.

A primeira, acidentes fatais por milh&o de decolagens. Como o Brasil esta hoje em termos de acidentes fatais na aviagdo
regular por milh&o de decolagens geral. De 2004 a 2013, tivemos 0,84 acidentes por milh&o de decolagens. Ficamos mais
seguros do que paises da Africa, do Oriente Médio, da América do Sul, de forma geral, e estivemos mais ou menos no
nivel da Asiae daOceania. E 0s mais seguros do mundo, neste periodo, foram a América do Norte e a Europa.

O que consideramos aqui no caso? Consideramos a curva, porque uma coisa é a média dos dez anos, outra coisa € a
curva e o momento presente. No segundo grafico, alinhavermelha é a evolugéo do indice de seguranca do Brasil. Entéo,
vemos que ainda ndo temos o relatorio de 2014, com o indice de 2014, por isso usamos o de 2013, mas estamos com
0,19 acidente por milh&o de decolagens hoje. E a média dos paises mais seguros do mundo. Ent&o, consideramos isso
na nossa andlise de risco.

Por que é seguro dessejeito? Vamos ver mais parafrente que mais de 95% dos fatores que contribuem paraaocorrénciade
um acidente ndo so por contadainfraestrutura, sdo fatoresinfluenciados principalmente pelaparte regulatériapreventiva
Tem que ter manuai s de procedi mentos, treinamentos, manutencéo, toda parte preventiva protege aaviacdo. Hoje estamos
neste nivel, e temos um ambiente geral de seguranca no Brasil de aviagdo regular favoravel.

Pode passar.

Passamos para variacdo em aeroportos. Foram avaliadas 8,6 milhdes de decol agens, de 2003 a 2013, tivemos um acidente
fatal sO em aeroporto, que é o que interessa, queremos avaliar a seguranca em aeroporto. Houve um acidente s6. Sdo onze
anos de operacdo, com quase nove milhdes de decolagens, com um acidente fatal somente. Entdo, deu para gente uma
nocao de que a chance de ocorréncia de um acidente em aeroporto € extremamente baixa. Da umanocdo do quéo elevada
€ a seguranca ha operagao aeroportuaria. Do total, foram avaliados 1.207 acidentes, este evento corresponde a menos de
um décimo por cento do total de acidentes.

E um evento muito esporédico. Essa taxa que a gente achou, 0,11 por milhdo de decolagem, d4 uma noc3o de que a
seguranca é alta. A gente ndo pode extrapolar isso para o todo, porque, se houver mais um acidente, a taxa vai dobrar.
Entdo, ainfluéncia de cada acidente ai é grande.

Essainformaco serviu paraver que, em aeroportos, a condi¢ao de seguranca é boa.
Pode passar.

A terceirafoi aavaliacdo de eventos que s8o menoscriticos, porque aquantidade de dados de acidentes que haviaparafazer
o trabal ho estatistico eramuito pequeno. Entéo, agente ndo conseguiater inferéncia estatisticanenhumaem cimadisso al.

Entdo, a gente avaliou o qué? Eventos que sdo menos criticos. Em vez de pegar acidente em aeroporto com fatalidade, a
gente pegou acidentes em aeroporto e dai fez uma andlise critica da informagdo. Em cada acidente desse, a gente entrou
no site do Cenipa, pegou o relatério do Cenipae olhou se foi de fato, realmente, em aeroporto.

A gente utilizou, ent&o, a classificagdo que foi colocada pelo Cenipa e encontrou dez acidentes em onze anos, entre eles,
somente um fatal, a grande maioria, nove deles, ndo fatais.
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O que a gente fez? Pegou essa informag&o...

Pode passar.

A gente pegou essainformagdo e aplicou o dado do Cenipa...
Passe de novo, mais um, ai.

Aplicou o dado do Cenipa, que... Esse grafico do Cenipa, o grafico maior, € um gréfico do relatério do Panorama de
Seguranca Operacional da Aviacdo Civil Brasileira, que o Cenipa publica no proprio site dele la. E nessa estatistica o
Cenipa coloca que somente 1,74% dos acidentes em aviag8o civil sdo influenciados por infraestrutura. Ou seja, em 98,3%
dos acidentes aeronauticos no Brasil, ndo existe influéncia de infraestrutura aeroportuaria.

Ent&o, o que agente fez? Pegou aguelainformagéo, pegou essa segundainformagao do Cenipa e tentou calcular qual seria
0 tempo de recorréncia de um acidente em aeroporto, havendo influéncia de infraestrutura aeroportuéria.

Pode passar. Passe.

A gente chegou aessestempos de recorréncia, segregou os aeroportos por classe, por quantidade de movimento e verificou
gue, em todas as classes de aeroporto, o tempo de recorréncia de um acidente influenciado por infraestrutura seria acima
de 100 anos. A gente ndo pode dizer que sb vai haver um acidente influenciado por infraestrutura dagqui a 100 anos, mas
ele dd uma nocdo de que ainfluéncia da infraestrutura € muito baixa.

Ent8o, a gente identificou também que quanto maior a movimentagdo do aeroporto, menor o tempo de recorréncia e
gue quanto menor a movimentac&o do aeroporto, maior 0 tempo de recorréncia. Ou sgja, existe umarelagdo direta entre
a movimentacdo do aeroporto e a chance de acontecer acidente. Por qué? Por causa da exposi¢do. Cada risco, cada
movimento que acontece li tem um risco.

Entdo, se hd um aeroporto que tem um movimento por minuto, vao se somando os riscos nagquel e aeroporto. Se ha um
aeroporto que tem um movimento por dia, a exposi¢do ao risco € muito menor. Entdo, o tempo de recorréncia para
acontecer um acidente é maior.

A genteidentificou que a complexidade do aeroporto influencia diretamente as chances de ocorréncia de um evento.

A gente fez outro cdculo e viu que movimentagdo operacional de aeronave e de transporte de passageiro tem 99% de
correlagc@o. O que a gente fez? Como a gente tem mais dados de movimentag@o de passageiro, utilizou, na matriz de
probabilidade, o dado de movimentagdo de passageiro.

Pode passar.

Ai a gente passou para a variavel "severidade". Para avaliar a severidade... A severidade € um racional muito simples.
Quanto maior o impacto causado hasociedade de um acidente aeronéutico, maior aseveridade dele. Sehaum acidente com
umaaeronave de aviagdo geral - estou falando em sociedade -, para a sociedade aquel e evento ndo tem muitaimportancia.
Agora, se se tem um acidente, como o que houve, por exemplo, com a Gol, em que morrem mais de 100 pessoas, em que
hamais de 100 fatalidades, a comog¢ao na sociedade é muito maior. Entdo, o critério que foi utilizado para a classificacéo
de severidade foi este: quanto maior a comog&o, maior 0 impacto, maior a severidade.

Nos identificamos essas seis classes de severidade. Comegando-se com a menor severidade, a aviagdo geral, aeronaves
de aviac8o geral; e maior severidade, aeronaves com mais de 75 assentos.

Pode passar. Passe de novo.

Isso resultou nessa matriz de gerenciamento e tolerabilidade. V océs podem ver que hd uma semelhanga com a sugestéo
da Oaci, mas com adaptacdo necesséria para o gerenciamento de risco que a gente precisa fazer.

Entdo, na vertical, tem ali a variavel probabilidade, de 1 a 5, onde a menor probabilidade sdo os aerédromos de menor
movimentac&o de passageiro, de zero a cem mil passageiros, e maior probabilidade acima de 5 milhdes de passageiros.

Severidade. Ai operagéo de aeronave vaor 1, de aeronave de pegueno porte, com pouco passageiro. E maior severidade
aeronave de maior porte, com acimade 75 passageiros.

Para a regido que estd em vermelho estd sendo sugerida mais regulagdo, mas agdo regulatédria, mais fiscalizacdo, mais
aprimoramento normativo, mais controle.
A regidpo classificada em amarelo é aregido de manutencdo das condi¢des atuais.

A regido classificadaem verde é aregido que pode ter um movimento de desregulamentacdo do setor. Depois a gente vai
ver por qué. Porque o risco menor esta naregido verde. Naregido vermelha é onde esta 0 maior risco.

Pode passar.
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A titulo de exemplo, a gente pegou o art. 36-A do CBA e fez a classificagdo dentro da matriz. Aerédromos regionais
da Amazénia legal. Entdo, primeiro, severidade. A aeronave mais frequente, em 2013, para esses 35 aeroportos foi a
aeronave que se classificava entre 46 e 75 assentos. Severidade 5. Ai a gente vé& movimentagdo de passageiro média
nesses aeroportos é 152 mil por aeroporto. A probabilidade 2. Multiplica 2 por 5 da um nivel 10. Classificado ali no
indice verde. Entdo hoje, pelo racional construido, esses aeroportos que estao englobados ai naAmazéniaLegal poderiam
tranquilamente ter um movimento de desregulacéo.

Isso néo serve s para o caso da Amazonia Legal. 1sso é transversal, para 0 mercado todo. Esse foi s6 um exemplo.
Pode passar.

A gente esta falando aqui de aeroporto que tem transporte aéreo regular. A gente tem o caso daqueles aeroportos que
movimentam entre cem mil e um milh&o de passageiros com a versdo regular, que sdo os casos do Campo de Marte,
Carlos Prates, Bacacheri, esses aeroportos pequenos que tém um movimento muito grande de aviac8o geral. Eles séo
muito poucos perto do todo. Ent&o esses recebem um tratamento especifico e um estudo especifico paraeles. A gente esta
falando aqui do geral. A matriz é geral.

Pode passar.

A gente chegou nesse resultado ai. Dentro daquela matriz e dos indices de tolerabilidade, a gente identificou uma
concentracdo muito grande do risco.

Pode passar.

A gente identificou que em 27% dos aer6dromos com voo regular, 93% do risco estd ali. E 58% dos aeroportos com
voo regular tém apenas 2% do risco. O que isso significa? Que a gente tem que focar esforcos nos aeroportos que tém
maior indice de risco.

Pode passar.

Estamos completando essa andlise ainda. A gente foi atras dos dados dos Ultimos 11 anos de vigilancia continuada da
Agéncia, de 2004 a 2014, isso na area de infraestrutura. Num total de 1.005 inspegdes aeroportudrias, auditorias em
aeroportos, com mais de 68 mil horas estimadas. E a gente identificou que naquel e grupo de 2% do risco, foram aplicados
47% daforga de trabalho. E 93% do risco com 39% da forca de trabal ho.

Por que isso? Porque antes a gente néo tinha identificado o risco ainda. Agora que existe identificacdo do risco, a gente
pode balancear esse gréfico. A gente consegue diminuir custos regulatorios, principal mente para esses aeroportos que sdo
pequenos, que ndo tém capaci dade de col ocar dinheiro ai, ndo tém capacidade deinvestir. Umaauditoriaem aeroporto hoje
variade 2 mil a57 mil reais. Ent&o vocé tem um custo envolvido nisso, vocé tem um custo para atender os regulamentos,
VOCé tem um custo para capacitar os servidores para fazer o aeroporto funcionar de acordo com aquele regulamento que
as vezes ndo é adequado aquele nivel de risco.

Entdo a gente esta fazendo esse estudo para balancear todas as agdes regulatérias. Uma delas é essa, avigilancia. A outra
€ a certificac8o e a outra, as inspegdes, a certificagdo e a regulamentagéo desses aeroportos.

E h& curso paraa Anac também. Isso al, esse total de homem/hora representa um custo para o poder piblico também.
Pode passar.

Quais as conclusdes deste trabalho, as conclusdes iniciais? De fato, precisamos fazer uma andlise de risco, para poder
escalonar aregulacéo de forma mais adequada, na parte regulamentar, de certificacéo e de vigilancia continuada.

Na parte de regulamentacdo, flexibilizacdo sugerida para os aeroportos, com risco naquela érea verde. A gente ja tem
verificado movimentos nessa direcdo, mas podemos intensificar agora com essa andlise de risco.

Na parte da certificagdo, seria nds colocarmos niveis de servico para certificacdo; aeroportos com risco amarelo e os com
maiores riscos. E liberar a certificagdo os aeroportos com menor risco, justamente por conta disso, porque el es ndo tém
risco. Ndo ha necessidade de vocé estar exigindo que ele garanta o tempo todo a seguranga, porque os niveis de risco
|4 sdo menores.

E, naparte davigilanciacontinuada, umaracionalizagdo, que € o que nésidentificamos agora: quanto maior o risco, maior
apresenca do 6rgéo regulador la. Quanto menor o risco, menor a presenca.

E isso. Agradeco, penso que até foi rapido.
Agradeco.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Foi procedimental.
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Senhores, antes que eu mesmo faga alguns questionamentos, que sdo de ordem bem prética - e muitas prefeituras tém
interesse - eu abro agora para discuss@o, pelo periodo de 30 minutos, para que os membros possam fazer 0s seus
guestionamentos e consideragoes.

Engenheiro Celso.

O SR. CELSO FARIA DE SOUZA - Inicialmente, Sr. Daniel, muito obrigado pela explanaco.

Eu tenho dois questionamentos. Primeiro, quando vocé passou aquele gréfico de cumprimento de requisitos, eu vi que o
mais complexo era um requisito 11.2, que estava abaixo de 80%. Era o Unico.

Eu gostaria de saber se vocé lembra o que era esse requisito e gostaria que vocé esclarecesse 0 que seria 0 maior impacto
gue uma flexibilizag8o sobre esse requisito, que ja € de cumprimento complicado para todos os aeroportos, acarretaria
para a seguranca.

Depois, naquela sua matriz de analise de risco, eu queria saber como vocé determinou o parametro de corte. Verde, 1 a
12; amarelo, 15 a 18 e vermelho, acima de 20. Isso porgue eu entendo que aquel as aeronaves E75 ou mais, mesmo que a
€Xposi ¢ao seja baixa, causariam a mesma comogao, Mesmo que ocorressem em um aeroporto de peguena demanda.

Ent&o, eu gostaria que isso fosse esclarecido. Essas sdo as minhas questfes.

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - Certo.

Inicialmente, com relagéo ao grafico de conformidade.

E o seguinte: € um gréfico que eu peguei de um aeroporto, de uma auditoria que a gente fez em um aeroporto. Eu coloquei
ali sb paradar um exemplo de como é o monitoramento que a gente faz. Mas, vou dar um exemplo prético do que fizemos
neste ano.

Dentro daquel e monitoramento, identificamos quais sdo os requisitos que estdo com menor nivel de atendimento geral. A
partir disso, o que fizemos? Fizemos um workshop com os operadores de aeroportos, tentando entender as dificuldades
deles.

Ent8o, a gente identificou que existem problemas na capacitacdo dos operadores. Ent&o, estamos trabalhando junto a
Secretaria de Aviagdo Civil para capacitar mais os operadores. Identificamos que poderiamos fazer um manual para
auxiliar os operadores, e éisso o0 que estamos fazendo. Hoje, temos no site da ANAC manuais para auxiliar os operadores
no cumprimento de requisitos.

S0 agdes que a gente vai adotando, dentro desse monitoramento, com que a gente consegue melhorar os niveis de
conformidade da aviagado; niveis de atendimento de requisitos na aviagao.

Entdo, € com base nesse monitoramento que a gente consegue. Antes, a gente ndo tinhaisso, os relatérios eram feitos em
Word e néo tinhamos informag&o alguma dali. N&o sabiamos quais eram os niveis de ndo conformidade. Entdo, hoje a
gente tem uma estatistica pelo que a gente consegue trabalhar em cima disso.

Com relagéo ao indice de corte, a avaliagdo do risco, como falei, leva em consideragéo as duas variaveis. Tudo bem, se
voceé tiver um acidente com uma aeronave acima de 75 assentos, realmente a comogao vai ser muito grande.

Agora, em um aeroporto com até 100 mil passageiros, a movimentagdo desta aeronave acontecera umavez por semana,
no maximo. O aeroporto fica parado uma semana, vocé tem um pouso e uma decolagem.

Entao, dentro do risco, que é um célculo da probabilidade e da severidade, ali da um nivel de risco baixo. E claro que,
com relacdo a severidade, vocé viu que uma aeronave daquele porte foi classificada como de severidade maior. Agora,
no célculo do risco, o resultado final foi um nivel de risco baixo, porque a chance de acontecer um acidente ali € baixa
A chance de o acidente acontecer € baixa, entdo, o risco final € baixo.

O SR. CELSO FARIA DE SOUZA - Certo.
E h& alguma andlise econdmica também, paralela a essa andlise de risco?

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - Referente aqué? A capacidade de atendimento dos aeroportos?
O SR. CEL SO FARIA DE SOUZA - Néo, ao prejuizo que esse acidente causa.

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - Ai, éandlise derisco do operador da aeronave. Quem tem de fazer essa andlise
derisco é o operador daaeronave. Estamos falando de uma andlise de risco paravocé colocar aflexibilizagdo em requisito
deinfraestrutura aeroportuaria.

7142



Reunido de: 14/09/2015 Notas Taquigréficas - Comissdes SENADO FEDERAL

E claro que vocé ndo vai abrir, aintencdo ndo é abrir. A intencio ndo é deixar chegar ao caso que vimos ali: operagio
em pista de terra. E 6bvio que ndo. H& um minimo: pista pavimentada, vocé tem de ter um minimo de sinalizagdo, um
minimo de capacidade.

Entdo, se vocé ndo tem um PCN adequado ao ACN da aeronave, vocé ndo vai ter operagdo. Se ndo tem a capacidade de
pavimento adequado & pressdo que a aeronave exerce ai naquele pavimento, vocé ndo vai ter aquel a operacao.

Ent&o, ha um minimo de seguranca que tem de ser atendido. N&o € assim, opera de qual quer jeito.

Existem critérios para vocé fazer essa flexibilizac8o, como eu falei no comego. Tem que fazer a andlise do risco. E
para cada requisito que vocé vai flexibilizar... E complicado vocé trazer o processo todo, mas para casa requisito que
vocé vai flexibilizar, vocé tem de explicar o porqué de estar flexibilizando e qual é o impacto dessa flexibilizacdo, tanto
economicamente, no mercado, quanto em termos de seguranca.

Esse é um trabalho genérico, que diz o seguinte: "Nessa regido de aeroportos aqui, vocé tem possibilidade de fazer
flexibilizagbes". Agora, para cada requisito que vocé vai flexibilizar, vocé tem de fazer uma andlise especifica, isso tem
de ser apresentado no processo.

O Catanant esta agqui e esta familiarizado com esse processo de criacdo de regulamento na Agéncia, ndo € isso Catanant?
Para cada requisito que a gente vai colocar, sgja flexibilizado ou ndo, temos de explicar exatamente o porqué, qua o
impacto daquele requisito.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Algum comentério?
Pois ndo, Castanho.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - A gente esta utilizando essas informagdes, inclusive, para nos
instruirem em relagdo a uma possi bilidade de flexibilizagdo que esta sendo trabalhada no Codigo Brasileiro Aerondutico.

Nesse caso se falou em umaliberalizagdo, digamos assim, para aeroportos com menos de 2.500 operagdes - alguém pode
me gjudar?

E claro que essaandlise de risco ndo pode ser utilizada em umasituag&o onde um aeroporto privado pode ser liberado para
operacao de até 2.500 passageiros. Enfim, ndo sei qual erao periodo detempo. Mas essa andlise de risco pode ser utilizada
para essa avaliagdo, essa € a questdo, ou teriamos de fazer uma avaliagdo, uma andlise de risco para essa situacao?

Isso porque a nossa preocupacdo € em relacio ao safety. E claro que vocé ndo tem o mesmo risco de security em um
aeroporto privado no meio da selva. Mas o risco de safety aumenta muito. E essa tabela de andlise de risco serve para
essa situagéo?

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - A andlise derisco é feitaem cimade parémetros que sdo oriundos de transporte
aéreo regular em aeroporto, em aerédromo publico. Mas ela da umaideia de que quanto menor a movimentagéo, menor
0 risco.

Em uma operagdo em um aeroporto privado, em um aerédromo privado, falando em regulamento e presenca da agéncia,
ele teria menos protecdo. Entdo, a operacdo em um aerddromo privado é um pouco mais arriscada. Agora, como a
movimentaco é baixa e como a responsabilidade € do proprio proprietério... E preciso fazer uma andlise especifica para
iSS0, mas a movimentacdo é muito baixa. Entdo, a primeiralinha de corte é até 100 mil passageiros.

Sevocé pensar que 2.500 passageiros damais ou menos uns oito por dia, vocé vé que é umamovimentagdo muito pequena,
bem pequena.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Posso s6 complementar? A exigéncia da Anac, existe alguma
regulamentagdo ou como éfeito? No caso, de um aerédromo privado que ndo é homol ogado, é registrado, nesse caso teria
gue ter algum tipo de exigéncia maior para que €ele operasse com passageiro. Mas a Anac hoje tem a guma preocupacdo
guando elaregistra - digamos assim - esses aerddromos? Alguma operagéo de - digamos - aeronave de passageiro?

O SR. DANIEL ALVES DA CUNHA - Hoje, no Brasil, sd h4 um aerédromo, que é privado, com voo regular, que
€ 0 de Comandatuba. Os que sdo privados recebem um registro e, se existe a intencdo de colocar voo regular naqueles
aerddromos, passam por um processo de homologagdo. Dai € o que eu falo, 0 minimo de seguranca para o publico passa
aser maior. Ai jatem que ter uma série de elementos, naquel e aeroporto, para proteger a operacéo.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA (Fora do microfone.) - Obrigado.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Mais alguma consideracéo?
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Daniel, muita divida que chega, talvez, sgja até esclarecida, a questdo dessa flexibilizagdo de seguranca, o que ela
significaria. Por exemplo, nostemos casos de Prefeituras, como é o caso de Gurupi, que é uma Prefeitura que praticamente
tem um terminal de passageiros montado, que a area esta isolada, mas ai barra naquela eterna do carro do Corpo de
Bombeiros.

Como isso seria feito? Porque o estudo que estd sendo feito dentro do Codigo visa a obviamente facilitar as operacoes,
mas isso al fard com que, por exemplo, uma prefeitura dessa ndo tenha condi¢des de adquirir veiculos de R$7 milhdes, ou
talvez a atual situagdo da economia também ndo o permita. Como € que isso seria tratado dentro da Anac, por exemplo,
umavez que sejam feitas essas alteragdes, dentro do nosso Cédigo, quanto a esse quesito de seguranga

O SR. DANIEL ALVES DA CUNHA - Especificamente na &rea de resposta a emergéncia, como a gente tem a chance
muito baixa, nesses aeroportos, de vocé ter um acidente, na &rea de resposta & emergéncia também est4 havendo um
movimento de desregulamentacdo, nesses aeroportos com um menor indice de movimento.

Entdo, a gente jatem hoje - o regulamento, antes, era, até 2005, 100% de exigéncia para todos os aeroportos - 100% de
exigéncia para aeroportos acima de 5 milhges, e para esses aeroportos que estéo nessa faixa de movimentagéo, até 200
mil passageiros, grande parte dos requisitos deles j& sdo flexibilizados.

Vocé sO precisa ter um servico de resposta a emergéncia la se vocé tiver, dependendo do tamanho da aeronave, dois
movimentos por semana, pelo menos. E ai, a partir da quantidade de passageiros que é transportada, vocé tem mais
flexibilizacOes.

Ent&o, esse estudo, inclusive, serve de base para um segundo estudo que a gente esta fazendo para desregulamentar ainda
mais a parte de resposta a emergéncia, porgue o custo € muito alto, o custo ndo s6 de vocé adquirir um veiculo, mas vocé
manter 0 servigo, a parte de recursos humanos, isso é muito alto.

A gente V€ que, nesses aeroportos de pequeno porte, pelo monitoramento de conformidade, a desconformidade eramaior.
E a gente ndo vé acidente acontecendo ali. De novo, a gente tem que racionalizar a aplicagdo de recursos publicos, a
gente quer reduzir aexigéncia, nesse caso especifico, para esses aeroportos menores, que ja € menor do que, por exemplo,
se vocé comparar hoje com a Inglaterra. Hoje a gente compara o Brasil com a Austrdlia, com o Canadd, que sdo paises
grandes, mas que racionalizaram também a regulamentacdo deles, justamente por conta disso, porque ndo tém dinheiro
para colocar em tudo, e eles observaram que pelo risco ndo justifica.

Ent8o, é isso que a gente esta fazendo na prética hoje. E a partir disso dai, vocé pode estender para... poderia, ai iria
depender de um estudo especifico para cada area, security, na parte de engenharia, ai vocé vai evoluir nesse sentido.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Alguma pergunta?

Em relacdo, por exemplo, nds temos uma outra situagdo, ai ndo apenas falando em aeroportos, mas também nds temos
aquestdo dos aerddromos; aerddromos em geral.

NOs temos, por exemplo, na Regido Norte, uma figura muito comum, que sdo as pistas da Comara, que € a Comissao de
Aeroportos, daForcaAéreaBrasileira. Sdo pistas muitas vezes construidas com alto padrao, que ndo estéo certificadas pela
Anac e ndo podem ser utilizadas nem por taxis aéreos; nao podem ser usadas para uma linha sistematica. Existe alguma
previsdo, algum estudo em relacdo a possibilidade? O que esta acontecendo? N&o esta sendo buscada a autorizagéo
para utilizagdo dessas pistas? Ou h& algum impeditivo por ela ser da Forca Aérea? Como se vé quest@o? Porque
isso é muito cobrado, principalmente para quem opera na Amazonia, para poder utilizar essas pistas sem que tenha esses
impedimentos de ordem técnica ou burocrética, por assim dizer.

O SR. DANIEL ALVES DA CUNHA - Eu néo trabaho especificamente na parte de homologacdo de infraestrutura.
Mas a homologacdo de um aeroporto, a evolucéo dele de registro para homologacéo tem que ter uma demanda inicial,
gue seria a demanda de vocé ter um operador aéreo ali. Entdo, ndo existe nenhum impedimento de se utilizar uma pista
dessa para transporte aéreo publico.

O que eu acho que poderia haver seria uma coordenagdo melhor entre a Anac e a Comara nesse sentido e, também, um
estudo do que realmente impacta na homologagdo desses aeroportos. Se € a regulamentacdo, se € a burocracia que €
muito grande, ou talvez a qualidade. Eu ndo sei, al teriaque analisar especificamente caso a caso. Mas ndo existe nenhum
impedimento porgue é uma pista militar, ndo ha nada disso, isso ndo acontece.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Pois ndo, Geraldo.
O SR. GERALDO VIEIRA - Dr. Daniel, ha uma questao recorrente na...

9/42



Reunido de: 14/09/2015 Notas Taquigréficas - Comissdes SENADO FEDERAL

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Geraldo, desculpe. Perddo. Eu cometi uma falha que é a seguinte:
senhores, antes de nés falarmos € bom nos identificarmos, porque isso aqui esta sendo gravado. Entéo, pego que cada
membro se identifique, até mesmo parafacilitar a vida do pessoal do audiovisual.

Geraldo, me perdoe.

O SR. GERALDO VIEIRA - Geraldo Vieira, da Abear.

Bom, ha uma questéo recorrente e importante no setor e me ocorre uma pergunta em razéo da questdo do Corpo de
Bombeiros nos aeroportos do interior. Fiquei agqui preocupado com relagdo aos aeroportos de maneira geral. H4 um
adicional que incide sobre a prestacdo de servico, um adicional de periculosidade, incide em cima de 25% sobre a
remuneracao de todos que trabal ham na pista, por ocasi&o do abastecimento de aeronave. A normaéumaNR do Ministério
do Trabalho.

Entdo, faco a pergunta da seguinte forma: nesse trabalho de vocés, de andlise de risco, vocés verificaram a questdo do
abastecimento de aeronaves? Porgue os dados que nés temos indicam que ha mais de 40 anos ndo existe um acidente no
abastecimento que resulte em fogo e, no entanto, a legislacdo trabal hista é bem antiga.

E sem entrar em consideracdes del obbies corporativos, sem entrar nas consi deracdes de sal ari 0s, de pagamentos de sal &rios
e adicionais, vocés examinaram também, nessa matriz, os riscos pontuais? Quando vocé fala em andlise de risco, vocé
toma por acidente aéreo ou incidentes. Nessas suas planilhas, vocés consideraram as vérias hipbteses e como ocorreram
em cada questdo especifica, de maneira que a gente pudesse criar uma limitacéo, nalegislacdo que esta sendo imaginada,
para excluir adicionais ou situacdes de risco onde ndo existem? Da mesma forma como vocés estdo trabalhando para
eliminar, onde ndo existe risco, 0s obstacul os de acesso, enfim.

O SR.DANIEL ALVESDA CUNHA - Entendi. Ndo, especificamente ndo. Porque esse trabal ho foi visando a gerenciar
0 sistema como um todo. Gerenciar os 658 aeroportos.

Agora, especificamente com relagdo a incidentes e acidentes, possiveis acidentes com a ocorréncia de abastecimento de
aeronave, ndo. E outra coisa: ndo entramos nesse mérito de adicional de periculosidade. 1sso ai é legislagdo trabalhista...

O SR. GERALDO VIEIRA - Isso eu sei! E porque, no entanto, faz parte do contexto. Se vocé reconhece que é possivel
fazer uma andlise a partir de andlise de risco profunda...

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - E possivel!

O SR. GERALDO VIEIRA - ..o seu trabalho estd excelente. Eu sb perguntei se vocés cuidaram de identificar
determinados riscos que podem levar mais ou menos a acidentes.

O SR. DANIEL ALVES DA CUNHA - Provavelmente, essas informacOes suas apareceriam nas estatisticas de
incidentes, mas nds ndo... E possivel, sim, dentro dessa metodologia, vocé fazer uma andlise de risco.

O SR. GERALDO VIEIRA - Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Alguém estava perguntando aqui arespeito das questdes das pistas,
da érea. Eu acho que isso ja foi respondido, em relacdo ao Comara, a utilizag8o dessas pistas no futuro, a preocupagéo
em geral.

Bom, senhores, mais alguma colocagdo? Ent&o, nds podemos entender praticamente que dentro da sistemética, hoje, da
regulamentag&o brasileira, estamos preparados para, dentro do Codigo Brasileiro de Aeronéutica, empreender essamissao,
de, de certaforma, por assim dizer, desburocratizar a utilizagdo dessas pistas com menor densidade, ndo apenas voltados
aos aerédromos publi cos privados, mastambém aos aeroportos e também as pistas de voo no interior? Porque, obviamente,
nos temos a inten¢do de que a demanda va crescer bastante, sendo que nds temos ai 0 famoso PDAR, que, de repente,
esta querendo, ndo vou dizer criar, mas implementar 270 aeroportos, e obviamente que esses 270 aeroportos sao aquilo:
nado basta comprar o carro do corpo de bombeiros, ndo basta colocar as pessoas para trabalhar 1&; vocé tem que colocar
0s avides que voam até la também, e isso envolve todo um planejamento.

Entdo, com isso ndo seria... 1sso representaria um desafogamento até mesmo das atribuicdes da Anac, ou talvez isso
aumentaria e muito ja a sobrecarga da Anac em relagéo a essa desburocratizagdo que nds estamos conversando aqui ?

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - Néo, em termos de desburocratizacdo seria bom, seria positivo.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Seria positivo?
O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - Seria positivo.
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O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Certo.

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - E sempre positiva a desburocratizaco.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Uma das nossas intengdes aqui é trabal har nesse ponto.
O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - Levando em consideracdo o risco, sempre.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - N&o, isso, como se fala, a principa atencdo que nds temos aqui,
obviamente, é a seguranga, mas principalmente trazer para a legalidade muitas operacGes que hoje ocorrem fora da
normalidade, para ndo dizer ilegalidade. E o famoso transponder trocado de umalocalidade, que coloca paraoutra, etc. e
tal. Mas também, obviamente, cobrar, porque nés tivemos a preocupacéo muito grande aqui com as prefeituras, para que
€las cuidem das zonas aeroportudrias, dos espagos aeroportudrios.

Foi colocada aqui a possibilidade até mesmo de que sgja aberta uma figura criminal, que sgjam responsabilizadas
criminalmente, por improbidade, prefeituras que ndo cuidarem de suas zonas aeroportuarias, dentro de suas areas de
seguranca aeroportuaria. E isso causou uma comogdo até negativa, porque muitos prefeitos entraram em contato: "O que
€iss0? N&o sel o quél" Falando, etc. etal. Quer dizer, espero que todos ai possam...

O SR. DANIEL ALVESDA CUNHA - E extremamente necessario isso.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - E necessario, mas também temos as questdes ambientais, porque
€impossivel se construir novos aeroportos no Brasil praticamente, devido as leis ambientais; manter, entdo, eu acho que
€ obrigacéo.

Mas, enfim, ndo tendo mais alguma col ocagdo, entdo, podemos encerrar os ciclos de debates.

Assim, senhores, eu acredito que o Daniel, assim como apropriaagéncia, ficaadisposi ¢do paraos demais questionamentos
gue havera ao longo da nossa Comissdo, principalmente no sentido de viabilizar a utilizago das pistas que existam.
Espero que a Forca Aérea, as prefeituras e a Anac também possam olhar com carinho as questdes das pistas que estéo na
Amaz0nia, principa mente o Comara, e agradeco, em nome da Comissdo, a participacdo do senhor, e espero que possamos
conversar mais vezes. O.k.?

O SR. DANIEL ALVES DA CUNHA - O.k. Eu que agradeco. Ponho-me a disposicdo para eventuais davidas e
esclarecimentos.
Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - O.k.
Bem, assim, senhores, vamos passar diretamente a palavra, salvo alicenca poéticado almogo, mas acho que nés podemos
continuar.
Pois ndo?
(Intervencgéo fora do microfone.)

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Sim, pode permanecer namesa, por favor.

Foi aprovado o Requerimento n° 1 para que fosse feita a convocacdo da Comissao de Valores Mobiliérios, para que ela
mesma fizesse as consideracfes arespeito da questdo da abertura do capital estrangeiro. Também foi feito o requerimento
para o Cade, para que fosse encaminhado um membro do Conselho Administrativo de Defesa Econdmica.

O membro do Cade sera devidamente convocado para que também possa dar a sua opinido, conforme requerido aqui e
aprovado por todos.

E, dessa forma, oportunamente, eu gostaria, entdo, de passar a palavra para o Sr. Fernando Soares Vieira, para que o
mesmo, entdo, faga as consideragdes para as quais foi convidado por esta Comissdo. Por favor, o senhor tem a palavra
por 20 minutos.

O SR.FERNANDO SOARESVIEIRA - Bom diaatodos. E um prazer paraaCVM estar aqui, ajudando nessa discussio.
O meu nome é Fernando Soares Vieira, eu trabalho na CVM desde 1998, desde 2002 na Superintendéncia de Relacbes
com Empresas, e desde 2011 como Superintendente, que € o titular maximo da Superintendéncia.

Eu ndo se se todos conhecem como funciona a CVM; entdo, vou faar rapidamente, sd para deixar todo mundo em
pé de igual dade de conhecimentos, porque depois, talvez sgja importante saber como funciona a autarquia. A autarquia
€ vinculada ao Ministério da Fazenda; ela tem um colegiado com um presidente e quatro diretores; abaixo desse
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colegiado, temos um superintendente-geral, e abaixo do superintendente-geral, diversas superintendéncias; temos ainda
uma Procuradoria Federal Especializada, que da apoio a essas superintendéncias.

Ao colegiado cabe, basicamente, julgar as acusagdes que sdo feitas pelas &reas técnicas da CVM, recursos contra
entendimentos e decisfes dessas areas técnicas, e também é responsével pela regulamentacdo, que sdo instrucles e
deliberagbes, namaior parte das vezes.

Jaa Superintendénciade Relagdes com Empresas, daqual sou o titular atualmente, cabe o registro de emissores - emissdes
aqui entendidos como companhias abertas estrangeiras e incentivadas - a supervisdo desses participantes e sangdes,
apresentacdes de termos de acusagdo, que s80 processos administrativos sancionadores, quando as superintendéncias
tém elementos de autoria e materialidade para fazer essa acusagéo. Quando ndo tém mas tém indicios, encaminhamos
uma solicitac8o de inquérito administrativo para uma outra superintendéncia da CVM, chamada de Superintendéncia de
Processos Sancionadores, que conduz o inquérito e, eventuamente, faz a acusacdo. Todas essas acusacoes feitas pelas
areas técnicas ou por essa superintendéncia especializada sdo julgadas em primeirainstancia pelo colegiado da CVM.
Bom, a Lel n° 6.385 criou a CVM, a SEP, que é a Superintendéncia de Relagdes com Empresas - eu, a partir de agora
vou falar SEP, parafacilitar, porque essa superintendéncia é responsavel pelo registro, supervisdo e sancéo de emissores
-, cabe fiscalizar basicamente a Lei n° 6.404, que trata das sociedades andnimas, e as instrucdes e deliberagdes da CVM.

Uma companhia, para se registrar na CVM, precisa apresentar uma série de documentos. Entre esses documentos
destacam-se as demonstracdes financeiras da companhia, documentacBes referentes aos seus administradores, um
documento chamado formulério cadastral, em que ela informa diversas caracteristicas da companhia, inclusive com
relacdo ao seu controle, se o controle é nacional, é estrangeiro, € uma holding, enfim. E também se destaca o formulario
dereferéncia, que € um documento que pretende ser um resumo do emissor, para que, através da andlise desse formulario
dereferéncia, todo 0 mercado de capitais consiga avaliar os riscos a que estdo submetidos o0s seus investimentos naquela
companhia e nos valores mobilidrios por elainvestidos... Por ela emitidos, desculpe.

Num campo desse formulério de referéncia, temos informagdes sobre eventuais aplicacdes de restricdes as companhias.
Entdo, por exemplo, aqui no caso mais especifico do que nés estamos falando, aqui dessa restricdo do Codigo Brasileiro
de Aerondutica, ha o controle, hd o percentual permitido para estrangeiros no controle de uma companhia. Ent&o, no
caso, a companhia, entdo, iria apresentar essas eventuais restri¢oes, explicar um pouquinho a sua historia com relagéo,
por exemplo, a essa questéo.

Jaentrando mai s fortemente nisso - aminhaapresentaco agqui € muito breve -, tivemos um caso recente muito importante,
que foi o caso da companhia aérea Azul, que, em 2013, final de 2013, inicio de 2014, pretendeu o registro de companhia
aberta na CVM, a companhia nacional, companhia aberta nacional na CVM - € um registro de companhia aberta -, e a
areatécnica, daqual eu jaeratitular, entendeu que o estatuto da companhia, tal como estava especificado, ndo atenderia
alegislacdo e, por essarazdo, indeferimos o pedido de registro da companhia.

Basicamente, ela alegava que em funcdo das restricBes do Cédigo Brasileiro de Aeronautica, a estrutura de capital dela
teria que ser diferenciada, para possibilitar a captagcdo de recursos vindos de estrangeiros e que, por essa raz&o, precisou
fazer algumas adaptagdes no estatuto.

A &reatécnicada CVM entendeu que ndo era possivel, a companhia recorreu ao colegiado da CVM - por isso, falei um
pouquinho da estrutura decisdria da CVM - e o colegiado, entdo, por unanimidade, acatou os argumentos da companhia
eaelafoi permitido o registro. Por questdes de mercado, depois, ela acabou ndo levando a frente o pedido de registro,
portanto, ainda ndo é uma companhia registrada, mas ficou essa jurisprudénciana CVM.

Recentemente, a companhia aérea Gol, que é a Unica companhia aérea registrada como companhia aberta na CVM, fez
uma alteracdo estatutaria similar & que foi pretendida pela Azul, uma estrutura diferenciada, para permitir um maior
investimento, inclusive de estrangeiros. A éarea técnica, dessa vez, analisando e levando em consideragdo a decisdo
do colegiado, entendeu que ndo era adequado fazer qualquer interferéncia, qualquer questionamento, assim, hoje, essa
companhia aberta ja tem estrutura de capital diferenciado em relago as demais 620 companhias que sdo registradas na
CVM como companhias abertas, e uma das razdes também para ela foi a questdo da restricdo hoje existente no Cadigo
Brasileiro de Aeronéutica.

As companhias podem ter agdes ordinarias e preferenciais. No passado, essa proporcéo era de um terco de ordinarias para
doistercos de preferenciais. A partir de 2001, passou a ser de 50% para cada espécie de acdo. Para se capitalizar, muitas
Vezes, S80 hecessarios investimentos estrangeiros e essas empresas entenderam que precisavam fazer uma estrutura de
capital, que ndo eraconvencional, parapoder permitir essacapitalizacdo. E hoje, tendo por base adecisao do colegiado, isso
é feito basicamente respeitando a quantidade de acdes emitidas por ordinarias e preferenciais e dando algumas vantagens
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adicionais para as preferenciais, porque, obviamente, quem coloca mais dinheiro na companhia pretende ter maiores
dividendos, financeiramente uma resposta maior dessa companhia.

Detodo modo, ndo cabe a CVM avaliar se aflexibilizag8o da participacéo de estrangeiros numacompanhiado setor aéreo
€ adequada ou ndo, inclusive, como ja falei anteriormente, é possivel qualquer companhia ter o controle estrangeiro, o
gue ndo permite a essas empresas ter um controle estrangeiro é o Codigo Brasileiro de Aeronautica e, por essa razéo,
estéo adequando seu estatuto de uma forma que a area técnica considera ndo convencional, mas que vem sendo acatada
pelo colegiado da CVM.

Outra restricdo que me cabe lembrar aqui € a questdo dos niveis diferenciados de governanca da BM& FBovespa. Vocé
tem laalguns niveis diferenciados de governanga, 0 mais conhecido é o novo mercado. Nesse segmento, SO s80 permitidas
acOes ordinérias, entdo, evidentemente, com essa restricdo, ndo € possivel para essas companhias se registrarem nesse
segmento diferenciado.

A contribuicdo daCVM parareformado Cédigo Brasileiro de Aeronauticaétimida. Nanossaandlise, que fazemos apartir
de um pedido de registro de companhia ou mesmo de uma operacdo de reestruturacdo como aconteceu com a GOL, fica
limitada a questdo do mercado de capitaise éisso que cabe aCVM verificar, acompanhar, supervisionar e, eventual mente,
aplicar sancoes.

Os administradores de todo modo, os diretores de uma companhia precisam ser residentes no Pais, um investidor
estrangeiro € alcangado - por exemplo, um controlador estrangeiro - é alcancado pela nossa regulamentagdo. Vamos
fazer a sancéo de todo modo, assim como o controlador brasileiro. Preferimos registrar companhias abertas com controle
estrangeiro do que registrar companhias estrangeiras, porque companhias estrangeiras estéo totalmente fora do Brasil
e a supervisdo da CVM é muito mais em cima da prestacdo de informagdes e menos nos deveres fiducidrios dos
administradores e dos acionistas, porque isso € feito normal mente no pais de origem da empresa.

Era essa a minha contribuicdo, estou aberto aqui a questionamentos e, mais uma vez, agradeco a oportunidade da CVM
de colaborar com esta Casa.

O SR. PRESIDENTE (Georgesde MouraFerreira) - Agradego ao Fernando, €l e real mente disse que seriamuito objetivo.
Ao plblico que esta assistindo, quem também quiser acompanhar um debate que aconteceu sobre esse assunto, tivemos
agui uma entrevista entre o0 nosso membro, José Adriano Castanho, e também o Respicio, do Espirito Santo, que foram
entrevistadospela TV Senado e debatendo exatamente sobre esse assunto. 1 sso estadisponivel no site www.senado.gov.br/
tv.

Assim, senhores, as inscri¢des estéo abertas para o debate, gostaria de saber se alguém quer fazer alguma colocagao?
Acho gue o Castanho.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Obrigado, Presidente.

Sr. Fernando, obrigado pelos esclarecimentos, sO gostaria de esclarecer uma coisa: quando vocé falou que existem dois
tipos de companhias, as abertas e as reguladas pelo capital estrangeiro; as abertas, no caso, as brasileiras, e as reguladas
inteiramente pelo capital estrangeiro.

O simples fato de desregulamentarmos, de, digamos assim, revogarmos o art. 181 do Cédigo Brasileiro de Aeronautica
daria a que situagdo, daria que caracteristicas a essas companhias, companhia aberta brasileira ou uma companhia
estrangeira?

O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Bom, aop¢ao pelo tipo de companhiando é assim t&o liberada para o emissor,
para ser considerada uma companhia estrangeira tem que ter certas caracteristicas, mas, tentando enderecar bem a sua
pergunta, seria uma companhia aberta nacional com controle de capital estrangeiro, seria uma companhia aberta. A
companhia teria seus ativos, a maior parte dos seus ativos, aqui no Brasil, os administradores estariam aqui no Brasil,
s6 que o controlador dela seria um estrangeiro, isso é amplamente possivel. Como falei, um dos principais documentos
entregues pela companhia € o formulério cadastral da companhia que néo é apenas um cadastro de enderego, € mais do
gue isso, fala um pouquinho sobre quem é o auditor da empresa; no caso de companhias abertas brasileiras, sdo auditores
brasileiros, registrados na CVM, entdo, é sd a questdo de o capital esta concentrado, do controle da companhia, ou sgja,
simplificando bem, mais de 50% das ac8es ordinarias estariam nas maos de um estrangeiro que teria, parands, as mesmas
obrigagdes de um controlador nacional

Como falei, a companhia nacional € uma companhia que tem a maior parte dos seus ativos agui, a sua administracéo
aqui, o seu registro de companhia é como companhia aberta. A fiscalizaco dela pela CVM, controle estrangeiro ou
nacional, € muito melhor que a fiscalizacdo da CVM numa companhia estrangeira, que, como disse, tudo funcionando
na normalidade, essa companhia estrangeira esta sendo supervisionada pela CVM local, com quem temos convénios
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€, no Brasil, basicamente, 0 que acompanhamos e cobra é o que chamamos de disclosure das informagdes a prestacao
das informagdes, entdo tudo que ela presta de informagdes |4 fora tem que prestar aqui dentro, mas, na hora de fazer o
enfor cement disso eventual mente ou temos que contar com esses convénios ou focamos muito naquestdo dadivulgagéo de
informacOes, porque aLei n° 6.404 ndo se aplica a companhias estrangeiras, s se aplica a companhias nacionais abertas,
sociedades anbnimas nacionais, com controle estrangeiro ou néo.

N&o sai se consegui responder.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Gostaria que ficasse mais claro a partir de qual ponto ou da
participacdo, ou qual é aregra para definir o que € essa companhia brasileira de capital aberto e o que é uma companhia
estrangeira? SO para que consigamos entender isso al.

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Uma companhia ndo é considerada estrangeira quando tem a sede no Brasil
e cujos ativos localizados no Brasil correspondam a 50% ou mais daqueles constantes das demonstracfes financeiras
individuais separadas ou consolidadas, prevalecendo a que melhor representar a esséncia econdmica dos negocios para
fins dessa classificagéo.

Essa questdo faz um pouco de confusdo com relagdo ao capital da companhia, se é estrangeiro ou ndo, mas aqui estamos
diante de umadiferenca, aqui vocé tem a Gol, como companhia aberta.

Vamos supor que o Cadigo Brasileiro de Aeronautica se flexibilizasse e permitisse que as empresas aéreas tivessem
controladores estrangeiros, e um determinado controlador estrangeiro fosse o controlador daGol, com 80% de participacdo
naGol. Vamos supor também, parafacilitar, esquecer essadiferencaentre agdesordindriase preferenciais. Essacompanhia
seria uma companhia de novo mercado, s6 com agdes ordinérias emitidas, 80% dessas agdes estariam com um investidor
estrangeiro. 1sso seria uma companhia nacional, brasileira, com o controle estrangeiro, regulada pela CVM, tendo que
atender toda a legislagdo pétria, no caso de sociedades anbnimas, que € a 6.404.

Entdo, ha um pouco de confusdo quando se quer falar de controle paratipo de companhia. O emissor estrangeiro é aquela
companhia estrangeira, de fato, que vem aqui captar recursos no Brasil, através de um titulo chamado BDRs. Ai, ela
se registra na CVM como companhia estrangeira. E um registro diferenciado, a Instrugdo n° 480, que € a que regula,
principa mente, as informagdes necessarias a serem encaminhadas pelas companhias, da um tratamento diferenciado para
essa companhia estrangeira. Acredito que, com relacdo ao Codigo Brasileiro de Aeronautica, a gente esta falando mais
de uma companhia nacional, brasileira, registrada, se for o caso, no mercado de capitais, na CVM, que tenha o capital
estrangeiro, é apenas isso.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - A instrugdo para esta Comissio, ela precisa saber qual o limite
paraisso. Nao tenho claro ainda qual aborderline para essa situacéo. Por exemplo, se umacompanhia aéreabrasileira, se
0 Cédigo Brasileiro de Aeronautica permite, sem nenhuma restricdo, sem nenhuma ressalva, a participacéo de 100% do
capital estrangeiro, essa companhia poderia, nesse caso, ser estrangeira?

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - N&o, ela seria uma companhia brasileira que tinha 100% de acionistas
estrangeiros no seu capital. O que € um pouco estranho, ndo seria 100%, porque, se ela esta se registrando, € para apelar
a poupangca popular, distribuir agdes no mercado. Entéo, por exemplo, ele teria, como o exemplo que dei: 80% estdo no
estrangeiro e 20% esto aqui no Brasil, com investidores.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - A nossa preocupagio € com relacio a ressalvas que tenham que
haver nessa discussdo. Simplesmente revogar um artigo do Codigo Brasileiro de Aeronautica e deixar para que outros
segmentos, gque tenham uma correlagdo, que a gente ndo sabe qual, € muito complicado. Entéo, a gente precisava ter
uma ideia de quais ressalvas teria que ter, inclusive, para o mercado dos trabal hadores. Esse controle, de certa forma,
ndo acontece sO aqui; acontece aqui € em outros féruns, como o Executivo, como a prépria autarquia. Temos hoje a
regulacdo do capital estrangeiro sendo feita pelo Legidativo, porém, existem acordos bilaterais com outros paises sendo
feitos pela autarquia e existem ainda outros acordos sendo feitos pel o Itamaraty, pelo Executivo. Ento, € essa correlagdo
gue agente tem que entender. E existe mais uma correl agdo ainda, que é com aCV M, se deixarmos paraoutralei regular.
A preocupagdo é simplesmente revogar um artigo, sem ressalvas. Mas ninguém vai fazer isso! Se pode acontecer, se se
permite os 100%, podera acontecer. Se houver interesse de outras companhias, a Anac ndo tem a prerrogativa de dizer
nao, ndo vou aceitar, sealel permite.

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - E como coloquei para 0 George quando ele entrou em contato comigo, a
contribuicdo da CVM paraa questéo da eventual ateracdo do Cédigo Brasileiro da Aeronéutica é muito peguena. Temos
620 companhias registradas como companhias abertas, grandes nimeros, diversos setores, sG0 muitos setores mesmo. A
gente divide essas companhias por setores, para acompanhamento pelas geréncias. Como os colegas da Anac, a gente
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também tem um plano de supervisdo baseado em risco, a gente classifica companhias em grupos, so que, a questao do
controle, se é nacional ou estrangeiro, ndo faz parte dessa medicdo. A gente também faz a questdo da probabilidade de
acontecer versus impacto daguele risco, umavez acontecido. O nosso foco é muito mais com relagéo a se estéo admitidas
negociagBes na Bolsa daguel as acbes, por exemplo.

Existem companhias que, apesar de registradas na CVM, ndo tém agbes negociadas em Bolsa; a quantidade de acionistas
interessados naquela companhia; a gente faz regras mais restritas para a participagdo em assembleias, a gente incentiva
0 voto a distancia, nessas assembleias, por parte dos acionistas. Mas, a questdo do controle ser naciona ou estrangeiro
ndo é uma preocupacdo da CVM. Longe de nés, daCVM, estarmos aqui sinalizando qualquer ateracdo, se é bom ou se é
ruim. O que a gente esta querendo colocar aqui € que, para nds, seria uma companhia aberta do mesmo jeito, s que, em
vez de ter controle nacional, teria um controle estrangeiro. Do ponto de vista da supervisdo, ndo faz muita diferenca.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Mais uma pergunta e encerro.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Temos mais quatro inscritos.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Um problema hoje nosso é que o produto final da companhia
aéreando é o produto final de uma montadora de automéveis. O produto final da montadora de automéveis sb pode ser
adquirido e fabricado aqui. O produto final daaviagdo é vendido, adquirido e utilizado aqui eforado Palis, isso interagindo
com as liberdades do ar, que estéo sendo utilizadas, por exemplo, pela LAN. Qual é a situacdo hoje, se vocé pode faar,
daLAN comaTAM eoutra, seisso jando esta acontecendo, se 0 capital estrangeiro janao esta presente nas companhias
aéreas brasileiras, dessa forma que esta sendo feito, através de fuso, que a gente sabe que néo é fusdo, é uma compra,
mas € amaneirade voce...

O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Vou me permitir ler paravocés s6 um pedacinho do formulario de referéncia,
gue é esse documento importante que a gente cobra das companhias. Na secéo 7.5, a gente tem |4 a necessidade de esse
emissor descrever os efeitos rel evantes daregul agéo estatal sobre as atividades do emissor, comentando, especificamente:
necessidade de autorizagdes governamentais para o exercicio das atividades, historico de relagdo com a Administracdo
Publica para obtengéo de tais autorizagdes, e mais algumas questdes aqui. VVocé vé que, paraa CVM, o que € importante
€ a companhia que esta pleiteando o registro, ou que ja tem la o registro, deixar claro quais os efeitos relevantes dessa
regulacdo estatal. Entdo, uma companhia aérea, por exemplo, tem a Anac como outra agéncia reguladora, num outro
prisma que ndo o daCVM.

Comrelagdo ao casodaTAM, aTAM foi umacompanhiaabertanacional, tempos atras, fez essareestruturacdo societaria,
ndo foi objeto de nenhum problema na CVM, afora a prestacéo de informacfes adicionais, que a gente cobrou, e ela é
hoje uma companhia estrangeira. A Latam tem um registro na CVM como companhia estrangeira, porque atende aquela
determinacdo que a gente leu ainda agora, de companhia estrangeira.

ParaaCVM, vamosimaginar, ndo estou dizendo quefoi isso, mas vamosimaginar que essarestri¢do do Codigo Brasileiro
da Aeronautica teria levado uma companhia - ndo a TAM, vamos ficar numa companhia hipotética -, em funcéo dessa
restricdo, a se associar a outra companhia estrangeira. O que elafaria? Teria que cancelar o registro de companhia aberta
na CVM e, depois, adquirir o registro de companhia estrangeira na propria CVM, como eu falel, com um alcance muito
menor daCVM, em funcéo de ser umacompanhiaestrangeira. Entéo, hojeal atam é umacompanhiaestrangeira, do Chile,
como Pais de origem, porgque atendeu aquelaquestdo dos 50% de ativos da companhia, dessacompanhiaresultante, porque
juntaram as duas companhias, seja qual for aforma societéria utilizada para isso, elas se juntaram, sdo uma companhia
hoje, com registro de companhia estrangeira na CVM, mas que ndo se confunde com companhia aberta com controle
estrangeiro. E uma companhia estrangeira.

Resumidamente, para a CVM - vou falar muito da minha parte, como Superintendente de RelagBes com Empresas,
responsavel por essa missdo dificil de registrar, supervisionar e fazer as sangbes, com relagdo a administradores e
controladores de companhias abertas e estrangeiras -, para nés € muito mais facil supervisionar uma companhia aberta,
ainda que tenha control e estrangeiro, do que supervisionar uma companhia estrangeira, porque a Nossa SUPervisao € muito
focada apenas na prestacéo de informacdes.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Ent3o, posso dizer que hojejaexiste capital 100% nessasituagio?
O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Hoje ja existe uma companhia estrangeira, chamada Latam, que juntou duas

companhias, umabrasileirae uma chilena, que cancelou o registro, seguindo alei, naCVM, de companhiaaberta, aTAM,
e hoje estéd |4 como Latam estrangeira

E existe umaunicaoutracompanhiacom registro naCVM, que é aGol, que aindatem amaior parte do capital, em funcéo,
inclusive, do Cédigo Brasileiro da Aeronautica.
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O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Obrigado.
Senhores, temos aqui inscritos Cysneiros, Respicio, Kerlington e Dr. Geraldo.
Cysneiros, por favor.

O SR. HUGO JOSE SARUBBI CYSNEIROS DE OLIVEIRA - Obrigado.
Dr. Fernando, parabéns pela exposi ¢éo.

A minhapergunta é bem tedrica, ou sgja, poderiaestar acontecendo em qualquer forma: é possivel afirmar que hoje hauma
tendéncia clarade adoc&o no nivel de governanga Novo Mercado pelas novas companhias? E, se, nessa analise qualitativa
gueaCVM faz, hacomo seidentificar essa adogdo compliance da governanga Novo Mercado com participagéo de capital
estrangeiro nas empresas.

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Comegando pela segunda pergunta, ndo tenho como responder. N&o tenho
cientificamente como responder a essa pergunta.

Agora posso falar um pouco do Novo Mercado. A tendéncia, se acompanhia pretende acessar 0 mercado de capitais, em
principio € melhor que seja através de Novo Mercado. As principais companhias que acessaram mercado de alguns anos
para c, e sdo poucas infelizmente, vieram pelo Novo Mercado, porque acho que os préprios investidores preferem uma
companhia Novo Mercado, que ja ndo é tdo novo assim. O Presidente da CVM, o Leonardo Pereira, ja falou diversas
vezes em foruns que o Novo Mercado precisadar um passo amais, precisa melhorar em governanca, foi muito importante
naquela época. Hoje, ja carece de alguma modificacdo. Entéo, o Novo Mercado € bom. A gente considera bom. Quem
faz o enforcement relacionado ao Novo Mercado ndo é a CVM. A CVM ndo tem poder de exigir isso, mas o préprio
mercado leva as companhias que querem acessar 0 mercado de capitais para esse segmento, que é 0 de maior governanca,
somente agdes ordinérias. O que em principio € muito melhor, uma acdo, um voto, o que em principio € muito melhor.
A participacdo dos investidores econémica fica mais alinhada a parte politica, que sdo os direitos politicos que tém na
empresa.

Ent8o, para nés é mais simples supervisionar uma companhia s6 com agdes ordinarias. E € bom que esteja no Novo
Mercado e melhor ainda se 0 Novo Mercado der passos adiante que sdo necessarios. E o Presidente daCVM vem fazendo
esse esforco para incentivar que a Bolsa dé esse passo a mais. Nao sdo passos muito faceis de serem dados, porque vocé
tem j& companhias |4, vocé precisa ouvir essas companhias para ver se elas estéo de acordo com isso.

Mas a questdo de melhorar a governanca, acho que isso € bom para o mercado de capitais. Entdo, do ponto de vista do
segmento diferenciado, esses segmentos diferenciados da Bolsa, em tese, sdo melhores e sdo aqueles que estdo atraindo
mais empresas que de fato tém essa vocagdo para companhias abertas, porque ser uma companhia aberta ndo é facil,
primeiro porque a supervisdo da CVM é muito forte ndo s na parte de disclosure como na parte de regularidade das
operacles que sdo divulgadas.

NOs temos a superintendéncia de empresas, outras superintendéncias que sdo ouvidas para fazer supervisdo,
Superintendéncia de Normas Contébeis, a gente tem a Procuradoria Federal Especializada, a gente faz um nimero
significativo determos de acusagdo, como coloquei, por entender que haelementos de autoriae materialidade. A exigéncia
da parte contébil € muito grande. Entdo, para vocé atender todos, IFRS, CPCs, contébeis, € bastante dificil. Vocé tem que
ter uma equipe bastante preparada para isso. A gente faz uma supervisdo muito forte. Os auditores registrados na CVM
estdo fazendo supervisao in loco. E para qualquer relatorio de revisao deles com qualquer ressalva de auditoria, €
disparada uma andlise por parte daCVM junto a companhiae ao proprio auditor paraver aquela questdo, outras teméticas
gue a gente faz de combinacdo de negdcios e tudo. Entdo, atender essa supervisdo é muito dificil. Assim € natural que as
empresas que vao aesse mercado sejam empresas bem preparadas e que normal mente vdo caminhar parao Novo Mercado.

Umarestricéo como essado CAdigo Brasileiro de Aeronauticainviabilizaesse Novo Mercado, porque elaacabatendo que
ter acOes preferenciais e muitas vezes, como foi no caso da Azul e no caso da GOL, elas precisaram inclusive formar essa
diferencaentre ordindrias e preferenciais de umaforma ainda menos convenciona para poder permitir essa capitalizag&o.

Entdo, por favor, aqui ndo tem nenhum julgamento da CVM com relacao a flexibilizaggo ou ndo do Codigo Brasileiro de
Aerondutica, porque, uma coisa que acabei me esquecendo de falar, mas o site da CVM é acessivel paratodos. A gente
o reformulou recentemente. V océs podem, por exemplo, digitar: Azul S. A, e vocés vao encontrar tudo que foi discutido
tanto pela area técnica quanto pelo colegiado, os argumentos de um e os argumentos de outro para chegar a conclusdo a
gue chegou, no caso daAzul. Lavocés vao ver que passamos pela questéo dalimitagdo impostapelo Codigo Brasileiro de
Aerondutica. Fizemos consideragdes. A areatécnicadeixou claro que nds ndo temos nada com isso, que ndo € em fungéo
de um Cddigo que a gente vai flexibilizar alel do nosso ponto de vista. Agora, nds fomos vencidos naquela ocasido, e a
CVM, aofinal, pelo seu colegiado, entendeu ser possivel aquela organizaco.
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Mas eu acredito que até mesmo o colegiado da CVM preferia que ndo tivesse que se arvorar a uma decisdo como aquel a,
porque foi alguma coisa que atraiu muito as aten¢des por uma questdo que em principio Ndo € uma preocupacao Nossa,
como falei. Uma companhia aberta pode ter controle estrangeiro. 1sso para nds sequer tem um novo olhar na supervisdo
baseada em risco.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Obrigado.
Passo agora a palavra para o proximo inscrito, Respicio.

O SR.RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Respicio do Espirito Santo, daUniversidade Federa
do Rio de Janeiro.

Muito obrigado, Sr. Fernando.

As explicaces, as elucidacdes aqui, 0 clareamento aqui estd maravilhoso.

Muito obrigado mesmo.

Corrija-me se eu estiver errado do que escutel até agora sobre o que o senhor falou.

Seriamuito bom para o mercado, parao Brasil, parao mercado de capitais, para o Brasil como um todo, se néstivéssemos
mais empresas, ndo falando mais de aéreas, mas de empresas em geral, que estivessem no Novo Mercado. Quanto mais,
melhor, até mesmo para a participagdo da populagdo, da sociedade brasileira em acessar essas empresas e investir. A
sociedade investindo nas empresas. Seria isso?

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Perfeitamente, sem sombra de divida. Acho que ninguém briga com essa
ideia. Inclusive aCVM esta agora participando de um grupo por um codigo Unico de governanga, que vai além do Novo
Mercado ou de outros codigos especificos de um ou outro instituto. A gente esta trabal hando junto com a sociedade, junto
com outros agentes por esse codigo Unico de governanca.

Certamente éum codigo quevai elevar o padréo de governancadas companhias. Elas seréo obrigadasaseguir ou aexplicar
por que ndo vao seguir esse cddigo, porgque é como a gente chama: pratique ou explique. Entdo, assim: vocé praticaa boa
governanga ou vocé explica por que vocé ndo a pratica. Sem davida nenhuma, quanto mais governanga ha companhia
melhor, até porque é dificil vocé fazer alteracBes nalei, € muito mais dificil do que voluntariamente essa governangamais
elevada, voluntariamente ou ndo t&o voluntariamente assim, mas em fungdo da Bolsa, por exemplo, exigir pararegistrar
a companhia naquel e segmento, que certamente € um segmento que é olhado com um olhar de diferenciado por parte dos
investidores, porque eles vao ter mais garantias com relagéo ao Conselho de Administragdo, a composi¢cdo do Conselho
de Administracéo, ao tipo de direitos para 0s seus minoritarios. Por exemplo, o direito, que a gente chama de tag along,
€ o direito a participar de uma alienac&o de controle, receber 0 mesmo que o controlador vai receber naquela alienagéo.
Ent&o, certamente o0 Novo Mercado ou um eventual futuro codigo Unico de governangavai ser o caminho das empresas
gue, como falei, realmente tenham vocagdo para companhias abertas, que entendam que a relacéo custo-beneficio de ser
uma companhia que presta informagtes completas a sociedade através do site da CVM, do site da Bolsa e do site da
prépria companhia, que abra 0 que aconteceu nas suas assembleias, nas reunides do Conselho de Administragéo, que
produzem efeito perante terceiros, nas demonstracdes financeiras, no formulario de referéncia que fale dos riscos a que
os investidores est&o envolvidos. 1sso certamente é muito bom.

Eu, sem sombra de davidas, entendo que umaempresaque vai paraum segmento superior de governancga estaindo muito
bem.
O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Obrigado.

E no caso, talvez o senhor ndo tenha resposta neste momento, depois o senhor encaminha para a mesa: ndo sei qual é
0 nome especifico da empresa, mas nome fantasia, vamos dizer assim, de telecomunicacdes, a Claro. A Claro esta ha
CVM como empresa aberta?

Uma pergunta para que eu possa continuar depois.

O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Eu acredito que sim, mas muitas vezes ndo € o nome. O nome nado € exatamente
esse. Mas a Ol estd, por exemplo, e eu acredito que a Claro esta, sim, talvez ndo com o nome de Claro.

O SR.RESPICIO ANTONIO DO ESPIiRITO SANTO JUNIOR - E, no caso, essas empresas, especificamente falando
daClaro, o senhor se lembra de cabeca se elas tém mais capital estrangeiro do que naciona ?

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Eu realmente, a Claro eu prefiro até voltar atrés. Eu ndo tenho certeza se ela
tem registro de companhia aberta. Ent8o, fica prejudicada essa resposta agora.

O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Ai, no caso, eu pediria para o senhor para...
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O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Como eu falei, aquestdo do controle acionario ndo é uma questéo que chama
muito a nossa atencdo porgue a gente ndo tem na nossa regra nenhuma vedagdo a isso; essa vedagdo vem de fora
Entdo a companhia, quando elavai pedir o registro de companhia, se houver a necessidade de obter alguma autorizagéo
governamental, ela ja traz isso e ja explica isso para a gente, e todos esses documentos sdo publicos, a gente ndo fica
com nada para nés.

Ent&0, a nossa supervisdo, que € baseada em risco, é a supervisdo preventiva. Nés temos uma supervisao que é reativa
a reclamacdes da sociedade, de investidores, de acionistas, do publico em geral, até reclamacfes sem se identificar a
gente recebe, andnimas. A gente recebe reclamagdes de proprios administradores das companhias que sdo eleitos por
minoritarios. A gente recebe também contraos minoritariosdas companhias. Entdo, todas essas reclamagdes sao analisadas
erespondidas, mas ndo € umaquesto que chamaaatencdo, mas eu posso fazer esselevantamento, até com certafacilidade,
de quais companhias por setor que tem, quais sdo as companhias que tém o controle estrangeiro. 1sso ai facil.

O SR. RESPiCIO ANTONIO DO ESPIiRITO SANTO JUNIOR - Obrigado.

E que um dos nossos debates aqui é exatamente com relaco a defesa nacional, soberania nacional, por esse controle de
capital estrangeiro. Entéo, alguns aqui defendem néo ter mais participacéo estrangeira pela soberania nacional, porque é
um setor estratégico, aaviagdo seriaum setor estratégico. Algumas pessoas defendem isso. Eu defendo que existem outros
setores que sdo muito mais estratégicos do que aaviagdo e tém uma participacéo de capital estrangeiro muito mais efetiva.
Entdo, esse € 0 meu contra-argumento. Entdo, € sd para balizar outros setores, principal mente parte de telecomunicagdes
elogistica, que podem ter participacéo de capital estrangeiro pela nossa legislacéo - vamos dizer - praticamente liberado
e sdo setores que, na minha visao, sdo muito mais estratégicos do que a aviagdo.

Entdo, € s paratermos esse ponto ndo de comparagdo, mas de clareamento também de outros setores.

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Perfeito. O colega até me socorreu aqui dizendo que a Claro Telecom
Participagfes S.A. teve o registro em dezembro de 2014, e agora me lembrei bem. Quer dizer, esse registro, ha verdade,
€ um registro como companhia aberta, sd que ela ndo tem agdes negociadas ho mercado, e esse registro de companhia
aberta da Claro Telecom Participagdes, em funcdo inclusive de uma regulamentacdo que ndo € da CVM, que obriga
essas companhias a terem registro de companhia aberta. Nao quer dizer que é uma companhia que efetivamente sgja
aberta, com umavocagdo de ter acionistas. Entdo, essa companhiando tem qualquer acionistaminoritario. E ai realmente
também, voltando a dizer, é Claro Telecom Participacdes. Se vocés entrarem no site da CVM, vocés podem buscar todas
as informagdes dessa companhia.

Existe uma sesséo do formulério de referéncia paraidentificar o controle da companhia, a distribuicdo do capital. Entéo,
também pode chegar 14 - é a Sessdo 15 -, acessar o formulario de referéncia, entrar na Sessdo 15 e ver como € que esta
o controle de capital dessa Telecom ParticipagGes, mas eu ja asseguro que ndo tem qualquer valor mobilidrio admitido
anegociagdo em mercado.

O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Eu gostaria de, mais uma vez, agradecer ao Dr.
Fernando. Muito obrigado.

O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Nada. O que éisso.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Préximo orador inscrito, Kerlington.

O SR. KERLINGTON PIMENTEL DE FREITAS - Kerlington. N&o precisa do sobrenome porque com esse nome
SO tem eu.

Brilhante vossa explicag8o. Explanacéo bem didética, apesar de ser um tema bem técnico.

Uma pergunta que eu fago diante da sua explanagdo € a seguinte: no caso da Azul, que foi o seu mote da apresentacéo,
entéo ela conseguiu de uma forma - aspas ai - "nado convencional", apesar da sua superintendéncia se posicionar de uma
maneira, quando do recurso a instancia superior a sua, ela conseguiu ndo convencionalmente sair, ou melhor, ndo ser
interrompida pelanormado CBA. Sim ou ndo?

O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - NaCVM, nos entendemos que 0 seu estatuto, que previa certas vantagens para
as acOes preferenciais - vantagens essas ndo convencionais: 75 vezes a quantidade de dividendos pagos aos ordinaristas,
enfim... e outras caracteristicas -, a gente entendeu que a lei ndo permitiria essa regra estatutéria. Foi por esse prisma...
A gente ndo tratou, em momento algum, do Cddigo Brasileiro de Aeronautica, nada disso! Mas, em Ultima instancia,
em funcdo dessa restricdo, isso alegado pela propria companhia, aguela estrutura entendia que atendia tanto ao Cédigo
Brasileiro de Aeronautica quanto a Legislacdo Societéria e, junto ao colegiado da CVM, por unanimidade, ela conseguiu

18/42



Reunido de: 14/09/2015 Notas Taquigréficas - Comissdes SENADO FEDERAL

convencer que sim; atendiaao que aCV M supervisiona. E ai ficou aptaater o registro de companhia aberta. Por questfes
de mercado, ela acabou desistindo disso, mas ficou a jurisprudéncia.

O SR. KERLINGTON PIMENTEL DE FREITAS - A pergunta é porque, na verdade, o primeiro caso que chamou
a atencdo do Brasil foi, a meu ver, o da TAM. A gente sabe que a Gol € capital aberto, mas o controle ainda estéd com
brasileiros. Mas, no caso da TAM, na verdade, a holding que controla... O mercado ja encontrou mecanismos... O que
eu quero dizer e quero, talvez, por ndo ser da area (SO curioso), 0 mercado ja encontrou mecanismos para deixar uma
empresa estrangeira tendo ou ndo CBA.

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - De controle estrangeiro.
O SR. KERLINGTON PIMENTEL DE FREITAS - De controle estrangeiro.
O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Ouindo pela.

O SR. KERLINGTON PIMENTEL DE FREITAS - Ou estrangeira.

Como no caso, por exemplo - e isso € de conhecimento, porque acompanhei de perto -, no caso da TAM, la no Chile,
permite-se as ONs sem valor econdmico. Nao sei se é assim...

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Nao vou me arvorar e falar sobre isso.

O SR. KERLINGTON PIMENTEL DE FREITAS- E... Mas eu posso me arvorar, n3o é?

No Chile, existe a possibilidade de a¢bes, chamadas ONs, com direito a voto, mas sem valor econdémico - 0 que agui ho
Brasil ndo é permitido - e que, com umamanobrainteligente, de mercado, conseguiu deixar a holding estrangeira - apesar
de o braco da TAM ser brasileiro. Entdo, arigor, hoje, na prética, o que eu vejo e tenho visto, ja acontece.

Ent&o, naverdade, por exemplo, até o préprio acordo de acionistas, aAnac e ninguém, nem CBA, tém acesso sobre acordo
de acionistas... Sim ou néo?

O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - O acordo de acionista, registrado nacompanhia, tem de ser divulgado naCVM
e qualquer um pode acessar.

O SR. KERLINGTON PIMENTEL DE FREITAS - OK, OK! Mas eu digo... N&o existe regulacdo. Por exemplo, a
Anac, elando...

O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - No caso daCVM, o art. 118 dalel agente alcanca.
O SR. KERLINGTON PIMENTEL DE FREITAS - (Fora do microfone.)
Vocé véisso?

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Dois minutos para acabar meia-hora. Javai dar uma e meia para
0 amoco e... Aindatem o Geraldo que deixar por escrito, por favor.

O SR. KERLINGTON PIMENTEL DE FREITAS - O que eu quero ressaltar aqui - foi acalorada essa discussao - é
que, na verdade, na prética, o capital estrangeiro ja estaaqui, o controle estrangeiro ja esta agui, a empresa estrangeira ja
estd aqui. Eu acho que, hoje, 0 CBA, na verdade, pouco trava essa questdo. E isso o0 que eul...

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - De fato, hoje, n6s temos esse caso da Azul, que ainda ndo tem registro na
CVM, mas a CVM se manifestou, em Ultima insténcia, da possibilidade de fazer aquela reestruturagdo... De aceitar o
registro dagquela companhia com aguele estatuto. A gente tem o caso da GOL que fez... caminhou no mesmo sentido,
guardadas algumas diferencas, da Azul. Jafez aoperagdo que fez em fungéo da decisdo do colegiado daCVM (no caso a
Azul), eagentejatem o caso daLATAN, que é uma companhia estrangeira, diferente dessas outras duas que eu acabei
de falar, e que ndo mereceram da CVM qualquer reprimenda.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Bom, Dr. Geraldo, por favor.

O SR. GERALDO VIEIRA - Sou Geraldo Vieira, daBA, cumprimentando os comentarios dos colegas.

Dr. Fernando, em nenhum momento eu entendi que o senhor disse que aoperadora TAM S/A, que operaaempresa TAM,
Linhas Aéreas, estasob o controle de capital estrangeiro, com violagdo do Codigo. O senhor estaafirmando que existe uma
empresa Latam, uma empresa sob controle de capital estrangeiro, mas essa empresa ndo controla a operadora nacional.
Entendi assim, porque sendo estariamos sob violagao da regra especifica do Cadigo Brasileiro de Aerondutica, inclusive
afiscalizagdo da Anac.
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Para completar, narealidade, alimitagdo foi feita. Elatem mais de 30 anos. Até o CBA ser aprovado aqui, no Congresso
Nacional, elefoi discutido quase quatro anos. Entéo, estamos perante uma regra restritiva que nem sequer combina com
amatriz constitucional, aregrarestritiva atual, previstano CBA.

Também temos aqui presente uma restricdo que, conforme ja salientado pelo colega, pode ser contornada. Ha formas de
contornar restri¢des desse tipo. Quando aparecem, podem ser contornadas. Aqui, estou absol utamente convencido de que,
no tempo atual, ndo ha nenhumajustificativa, quer pelo carédter estratégico ou ndo do setor, para manutencao da restricao,
qualquer que sgja 0 volume dela. Em primeiro lugar, porque ndo se pode entender que uma restri¢éo va prejudicar uma
empresa com sede no Pais de captar recursos no exterior, porque ha um teto que é fixado sem maior justificativa.

Também h&a uma outra questdo vinculada ao acionista. Para o acionista, paraqualquer investidor, € importante, sim, que a
empresaestejano novo mercado pel os mecani smos gerenciai s e pelamodernizaco, pelafiscalizagao, por maior seguranca
aum acionista privado, uma pessoa fisica, que vai 1a, compra a sua agéo, sgja aqui, nos Estados Unidos, enfim, compra
em bolsas de valores.

A terceiraobservagdo € que o tipo de restri¢do ndo serve ao acionista controlador, porgque parece que no mundo moderno,
desregulamentado, éinteressante ao acionista controlador abrir os mercados externos para que €l e possa fortal ecer, gjudar
0 crescimento da empresa. E é interessante também porque, quando a restricdo existe, isso diminui o valor da acdo da
companhia, sgja no mercado interno, seja no mercado externo, sobretudo dos controladores. Controle que ndo pode ser
transferido importa em menor valor da agcdo. E, mesmo com os arranjos societérios que foram aqui referidos, ndo ha
como dar um valor adicional a essas agles, ou valor rea, valor de mercado, enquanto vocé mantém a restri¢do. 1sso
significa dizer que, se escolhermos essa disposi¢ao por inteiro, do CBA, e me refiro também aqui a exigéncias de que a
empresa tenha dirigentes brasileiros, fazem-se arranjos. S0 apenas titulos simples que se atribui a determinada pessoa.
Na realidade acaba ndo sendo a pessoa que dirige efetivamente a empresa.

Ent&o, pergunto, dentro da sua experiéncia. Restricfes desse tipo, normalmente levam, em funcdo das necessidades do
mercado, a criacdo de arranjos para se contornar a restricao, tanto no que se refere as agdes de controle quanto no que
se refere a determinacdo de que os dirigentes sejam brasileiros. NGs temos outro setor precedente que possa crescer,
aproveitar, incluir-se no novo mercado que tenhatal restricéio? S6 me lembro do setor nuclear no Brasil e dos setores do
petréleo, ndo na primeira geracdo, até a primeira geracdo, a pesquisa e alavra, ainda assim, a ANP tem feito concessbes
de perfuracdo paraempresas estrangeiras. Nao me recordo de nenhum outro setor, forao nuclear, em que haja necessidade
de se fazer esse controle por brasileiros, que, muitas vezes, sdo mais estrangeiros do que brasileiros, como se sabe. Creio
que restricdes desse tipo acabam sendo inlteis e s6 prejudicam o Pais e o mercado.

(Soa a campainha.)
O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Eu s6 queriadeixar...

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - SO um minutinho, por favor, paraum recado.

Aindaestéo inscritos o Catanant, o Castanho e 0 Respicio. Em seguida, encerramos asinscricdes, lembrando que eu queria
muito gque todos estivessem aqui até as 14 horas porque a Relatora tem algumas informag8es importantes para dar e os
coordenadores dos grupos ter&o um trabal hinho extra hoje. Vamos precisar muito da coordenac&o e da concentracdo dos
grupos nas contribui¢des que pretendemos obter.

Por favor.

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Apenas paradeixar claro que, com relagdo a TAM e a Latam, o que eu disse
€ que aTAM tinharegistro de companhia aberta. Conseguiu o cancelamento desse registro seguindo alei e asinstrucoes
da CVM. Ato continuo, a Latam, também seguindo a regulamentacdo da CVM, conseguiu o registro de companhia
estrangeira. Eu ndo disse mais do que isso.

O SR. PRESIDENTE (Dorieldo Luiz dos Prazeres) - Na sequéncia, Catanant.

O SR. RICARDO BISINOTTO CATANANT - Obrigado. Ricardo Catanant, da Anac.

Vou tentar ser bastante breve. Vou fazer dois peguenos registros e uma pergunta para o Sr. Fernando sobre um ponto
levantado pelo Castanho que considero importante abordar aqui, sobre quais seriam os efeitos da eventual mudanca da
lei nos acordos celebrados pelo Pais.

Eu noticio que inclusive a propria Conferéncia de Estados na Icao e a 38* Assembleia realizada no ano passado
encomendaram ao grupo de expertos em regulacdo de transporte aéreo da Icao que desenvolvesse um tratado Unica e
exclusivamente para que o critério utilizado em acordos bilaterais e multilaterais pelos paises para celebrarem esses
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acordos de servicos aéreos seja aterado. A Icao tem preconizado e tem buscado alterar esse critério de verificagdo dos
nacionais, o ownership and control, paraum critério de principal place of business, que estaria de acordo, eventualmente,
com nossamudanca. Inclusive com base haquelaregra, que pode ser 0 caso de se utilizar nesse tratado multilateral, o
guevai valer efetivamente € o lugar em que aempresatenhaa sede de seus negocios. Entdo, ndo haveria, necessariamente,
uma mudanca significativa ou um efeito perverso por conta dessa alterac&o.

Em segundo lugar, eu gostaria de acrescentar também a essas questdes, aos entraves gerados por conta dessa limitagéo
no CBA na quest&o mercadoldgica, enfim, de empresas listadas em bolsa ou ndo para conseguir investimentos, o custo
regulatorio que essa limitacdo hoje imp8e, que a Agéncia inclusive tem que seguir. Por conta da limitacdo dos 20% de
capital estrangeiro, aAgénciatem quefazer aaprovagdo préviade contratos, de acordos que essas empresas facam, de atos
constitutivos. Ent&o, qual quer modificagdo de um estatuto ou de um contrato social, dependendo da estruturacdo societaria
de uma empresa prestadora de servigos aéreos num pais, ela tem que se submeter a prévia aprovacdo da Agéncia, em
duplicacéo de esforgos com o que hoje as juntas j& sdo constituidas legal mente para fazer.

Entdo, a Anac faz exatamente o mesmo trabalho que as juntas de comércio reguladas pelo Departamento de Registro
de Empresas fazem. E um 6nus pesado que impde & Agéncia estruturar uma érea dedicada a isso e uma burocracia
gue constitui entrave muito grande. Ent&o, a Agéncia tem a preocupagdo em gue esse mercado de transporte aéreo sgja
altamente contestavel. Néstentamosao maximo diminuir asbarreiras e entraves paraque novas empresas entrantes possam
se congtituir afim de gerar maior concorréncia, melhores servigos e - por que ndo? - menores pregos.

A minha pergunta para o Sr. Fernando é a seguinte: caso, eventualmente, essa limitagdo de 20% para que estrangeiros
detenham posse de a¢des de empresas no Pais venha a cair e tendo em vista os beneficios da governancga corporativa, bem
citados no caso de empresas listadas em bolsa de capital aberto, e as paixdes que o0 tema desperta... Caminhamos de um
sistema em que 0s paises tinham suas empresas de bandeira para, hoje, no Pais, ndo haver nenhuma participacéo estatal
nas empresas, elas sao empresas privadas que assumem todo o risco de sua operagao.

Entdo, dados os beneficios, os ganhos de transparéncia e de governanga que eventual listagem em bolsa proporcionaria,
parecia desarrazoado ou inapropriado obrigar que, eventualmente, as empresas prestadoras de servico aéreo tivessem
capital aberto em bolsa - a partir de determinado volume, claro -, para ndo obrigar justamente as entrantes, empresas
pequenas, com pegqueno market share, a abrir capital. Mas, a partir de 5% de participagdo de mercado, essas empresas
teriam que abrir capital para garantir e até facilitar o trabalho da agéncia reguladora com relagéo a questBes contabeis,
publicacdo de balancos, para se beneficiar inclusive desses ganhos de transparéncia que o novo mercado traz.

O que lhe pareceriaisso?

O SR. FERNANDO SOARES VIEIRA - Eu, como representante da CVM, s posso querer que o mercado de capitais
cresgca. Acho que € um caminho de captacdo melhor do que quando ndo se tem o mercado de capitais. E a CVM é
responsavel inclusive por tentar viabilizar o desenvolvimento do mercado de capitais. Agora, obrigar uma empresa a ser
companhia aberta ndo parece ser um caminho que, depois de um tempo, considere-se adequado. Pode-se imaginar que
seja bom num primeiro momento, mas eu, particularmente - vou dizer agora a minha opini&o -, acredito que, para ser
companhia aberta, como eu disse anteriormente, precisater vocagdo para isso.

NOs temos algumas companhias com as quais temos problemas justamente porque elas foram obrigadas, em algum
momento, a ter o registro de companhia, ndo tém vocagdo para isso... Eu reconhego que ndo é para qualquer companhia
colocar em prética toda a regulamentag@o. NOs temos empresas de categoria A e de categoria B, desde 2010. Resumindo,
€ isso esta mais explicado na norma, a categoria A € para uma empresa que quer captar recursos via emissao de agoes -
negociacado de agdes em mercado; a categoria B é para quem vai fazer isso com outros val ores mobiliérios que ndo sgjam
acOes, nem conversiveis em acoes: debéntures e outros titul os.

Para essas companhias, fizemos um trabalho para tentar reduzir a obrigagéo que elas tém de prestar informagdo. S6 que
nés nos deparamos com muitos problemas para conseguir dar descontos para isso. O desconto principal € no ITR, a
demonstracdo contédbil trimestral: a companhia ndo precisa apresentar o consolidado, que é quando ha grupo econémico.
E, no formulério de referéncia, alguns descontos de algumas segdes ndo precisam ser preenchidos, como, por exemplo,
essaaque eu mereferi dos efeitos relevantes daregulacéo estatal; para companhiade categoria B, isso ndo € um requisito
obrigatério; ela pode prestar, mas ndo necessariamente, porque nds entendemos que, no caso de empresas que nao tém
possibilidade de ter agdes negociadas em mercado, essa informagdo néo é relevante - partindo sempre da questéo da
relevancia da regulamentagéo que se esté colocando. Por esse ponto de vista, entendo que obrigar ndo é bom.

Por outro lado, ser uma companhia aberta e atender a regulamentacéo, sobretudo na parte de divulgacdo das informagdes
e da organizacdo da companhia, € muito bom. Temos relatos de companhias que dizem: "Foi muito bom ter o registro de
companhiaabertanaCVM, sem concomitante of erta de distribuicéo; eu vou |4, tenho um registro, submeto-me ali durante
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um ano, dois anos agquel e regime de cobranga..." Para que os senhores tenham ideia, aempresando pode deixar de prestar
nenhumainformagao periodicanos prazos; se deixar de prestar sequer umainformagao periddicanos prazos, acompanhia
€ multada; se for contumaz nessa ndo prestagdo tempestiva, sofre processos sancionadores para apurar responsabilidades
por ndo prestar informagdes de forma tempestiva, independentemente de ter ou ndo acionistas ha companhia ou titulares
de valores mobili&rios.

Como o superintendente-geral diz, "'se a companhiavem brincar no quintal da CVM, tem que estar apta a atender atoda
regulamentacdo”. E claro que, numa supervisio preventiva nossa, nds vamos dar uma importancia maior as companhias
gue tém agdes, negdcios em bolsa, porque o impacto de qualquer problema numa companhia dessas é muito maior do
gue numa companhia que ndo tenha acionistas minoritarios; mas algumas regras sdo absolutamente necessérias, e nos

fazemos uma supervisdo muito forte.

Do ponto de vistade melhorar a companhia como companhia, eu acho muito bom que ela seja companhia aberta; de outro
lado, obrigar uma empresa a ser companhia aberta sb por ser companhia aberta, eu acho ruim, porque as histérias que nés
temos sdo histdrias muito ruins. E depois, para cancelar o registro de companhia, se houver valores mobiliarios admitidos
a negociagdo, é muito dificil, porque ai é preciso ofertar para agueles investidores um prego justo de recompra daqueles
valores mobiliarios, muitas vezes essas companhias deixam de ter essa possibilidade, ou mesmo o controlador ndo tem
essa possibilidade. Ent&o, nés ficamos convivendo com umaempresaldna CVM que ndo tem essavocagdo e que ficaali
sujeita a todos os processos sancionadores que |he imputamos.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Lembrando obviamente do nosso tempo, eu passo, entdo, a palavra
aos Ultimos dois debatedores, Castanho e Respicio, para as consideragoes.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Fernando, sd uma ponderacéo: o que nés temos hoje de diferente
na CVM, quais sdo as barreiras, 0 que os 6rgdos reguladores econdmicos tém de diferente de outros paises?

Na aviagdo, as grandes poténcias do mundo ndo abrem o capital em 100%. Aliés, eles sdo bem restritivos, comecando
pelos Estados Unidos, Canad4, China, que também tem uma aviagdo muito forte, Japdo, Malasia, Nova Zelandia. Eles
tém limitagdes bem consideraveis, e todos estipulam abaixo de 49% para capital estrangeiro. Quais sdo as garantias que
noés temos de que faremos algo diferente e melhor do que essas poténcias fazem com relac8o a captar a participagdo do
capital estrangeiro?

O que nos vemos hoje é que a abertura do capital interessa para pequenos paises que ndo tém um territorio para explorar.
NOs temos um continente para ser explorado, e estamos com a tendéncia a liberalizacdo, a abrir para ele ser explorado
por esses pequenos paises. Cito o Chile, que esta fazendo da abertura do capital, da liberalizag8o deles a exploracdo de
outros pai'ses como 0 Nosso, que € ajanela para o mundo.

OutracoisaqueseVé, inclusive naUnido Europeia, é que atendéncia, alongo prazo, dessas aberturas é aremonopolizagéo.
E Gbvio que as grandes poténcias, os grandes capitais V3o comprar as menores, e esse processo tende, sim, a
remonopolizagdo, e isso j& esta nas estatisticas.

Entdo, qual é a seguranca gque nés temos? O que a CVM faz em relagdo aisso, a olhar para esse futuro e nos proteger
disso também?

O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Eu vou atéinsistir: ndés ndo vamos fazer nada. (Risos.)

Nem eu nem a CVM, tenho certeza, estamos nos manifestando favoravelmente a reducéo dessa restrigdo existente de
capital estrangeiro em companhias aéreas, nem em qualquer outro setor. Desculpe-me insistir nisso. Eu até conversei de
novo com o Georges quando vinhamos para ca, dizendo que, se esperassem isso daCV M, nds ndo teriamos como entregar.
Oqueeufde equetavez possater passado uma sensacdo disso € o seguinte: asituacdo atual ndo estaimpedindo arranjos
societarios que estdo sendo feitos e que estéo conseguindo, de certa forma, ultrapassar essa restri¢ao com desenhos que,
muitas vezes, para a area técnica, ndo so adequados, porgue dificultam a nossa propria supervisao.
Como eu disse, uma companhia aberta, com controle estrangeiro ou ndo, tem uma supervisao, tem umalei nacional, aLei
das Sociedades Anbnimas, aplicadaaela, pelaqual podemosutilizar, e cobrar, e acusar por infragdes. Paraumacompanhia
estrangeira, nés ndo temos como aplicar alei.
Recentemente, tivemos essa discussdo num caso concreto na CVM, em que deixamos claro, por mais dolorido que sgja,
gue ndo da para aplicar alei paraumacompanhia estrangeira. Néo se confunde com uma companhia aberta com controle
estrangeiro. Agora, a questdo de liberar ou ndo, de flexibilizar para 49% ou para 100%, enfim, iSso n&o € uma questdo
gue cabe a CVM manifestar-se. Nos ndo temos como nos manifestar.
O que nés temaos como nos manifestar € o seguinte; umacompanhiaaberta, nacional, com capital estrangeiro ou ndo, tema
nossa supervisdo pautadanalei e nasinstrugdesdaCVM. O queaCVM pode garantir € que o fato deter capital estrangeiro
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ndo vai fazer diferencas relevantes em relagdo a ter um controle nacional. Agora, pode ser que a Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil ou algum outro 6érgdo entendam de forma diferente. Quanto a CVM, nds temos convivido com isso até
agora. Mas, do ponto de vista da supervisao da CVM, isso ndo € uma questao relevante. N&o € uma questéo relevante.

Ha companhias que séo obrigadas a ter registro de companhia aberta que, como eu ndo falei, ndo tém vocacdo paraisso.
Isso ndo € bom também. Do outro lado, também néo é bom gue tenha, no caso da supervisdo da CVM, umarestri¢do que
possa estar sendo ultrapassada, com custo paraa CVM.

Eu sou um "burocra’ convicto - ha muitos anos, "burocra’. Eu estou olhando o lado da CVM e exigindo o cumprimento
das regras da CVM, a supervisdo. Se uma companhia pode se registrar na CVM com um capital estrangeiro, vamos
registrar essa companhia e fazer nossa supervisdo. O que ndo vamos poder jamais permitir € que o fato de ter um controle
estrangeiro limite anossaatuacao. | sso, ndo. Agora, € 6bvio que alguém que estano Brasil € a cangado maisfacilmente, até
fisicamente, do que alguém que estafora. Porém, essaquestéo ndo é afeitaa CV M. Poderia se direcionar o questionamento
aAnac...

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Ou a0 Cade.
O SR. FERNANDO SOARESVIEIRA - Ou ao Cade, enfim, mas ndo a CVM.
O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Esta bom. Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Senhores, foi repassado para todos os membros do grupo pelo
Dorieldo um e-mail relativo a posicdo da | ATA referente a abertura de capital. Eu acho que é umalleiturainteressante.

Assim, eu passo ao Respicio, nosso Ultimo debatedor - pois estamos famintos -, para as consideracdes finais. Ai javamos
ao encerramento desta fase, a suspensdo da reunido.

O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - No caso, aMesalera o e-mail dalATA depois?

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - N&o, esse e-mail foi passado apenas para conhecimento de todos.
ok.?

O SR. RESPiCIO ANTONIO DO ESPiRITO SANTO JUNIOR - OKk..

Rapidamente, s6 tentando responder uma parte, meu querido Castanho, em relacéo a por que outros paises nao tém
aliberacdo total. Sim, por motivosideol dgicos; sim, por motivos politicos; e, por outro motivo também, que, no caso, €0
inverso do nosso - e nGs convivemos com os dois motivos: politicos eideol 6gicos -: acesso ao capital. Elestém vastissimo
acesso ao capital . As classes médias s30 avidas e estio presentes nas bol sas sem parar. E muito interessante quando se esta
num grande evento de aviagado nos Estados Unidos e um palestrante falaassim: " Por favor, levante amao quem € acionista
de alguma empresa aérea’, e amaioria levanta o brago - isso no Canada, na Europa, na Austrdlia, na Nova Zelandia. E
uma festa. Eu fico até timido, porque falo assim: "Se estivesse no meu Pais, eu acho que ndo haveria um que levantaria
0 brago". Ent&o, com o acesso ao capital, com a populacdo, é exatamente 0 que nés estamos tendo o retorno positivo da
CVM. Quanto mais darmos acesso a sociedade em investir, em apostar, em arriscar nas empresas aéreas, teoricamente
- al vou concordar com vocé -, € melhor. O mundo inteiro tem visto isso. Quanto mais a sociedade tem confianca nesse
mercado, nessa governanca que a CVM faz lafora, mais eles estéo investindo, mais eles estdo apostando nas empresas
aéreas. E as empresas aéreas saem ganhando com isso, e a populagéo também.

SO encerrando agqui a minha participacdo, o que foi levantado pelo Kerlington, complementado pelo Catanant, € muito
interessante. O principal lugar de negécios em voga... Até a prépria lca, a Oaci tem feito isso desde 2003, ou sgja, ha
mais de dez anos, alcal tem colocado isto: éimportante cada pais tentar, namedida do possivel, alterar as suas legislagdes
para flexibilizar o capital estrangeiro, porque 0 mais importante € o place of business e ndo a bandeira do capital. Ja ha
algumas empresas gque conseguiram se adaptar e dar uma driblada nos 20%, de acordo com um arranjo dentro da lei.
Nenhum outro pais questionou. E, pela Convencdo de Chicago, eles poderiam ter questionado por néo estarem satisfeitos
com o controle. Entdo, se ninguém falou nada com relagéio a GOL voar para o exterior, Repiblica Dominicana, Estados
Unidos, outros paises da América L atina; se ninguém falou nada com relagdo a TAM; se ninguém falou nada com relacdo
a AZUL, é porque todos os outros paises - os Estados Unidos sdo 0s mais criticos com relagdo aisso - estdo dizendo:
"O.k., eu estou mais ou menos indo da minha fronteira para fora, no da fronteira para dentro. Da minha fronteira para
fora, eu estou admitindo o principal place of business'. Essa € uma sinalizago muito importante de quem esté la fora,
dizendo assim: "Olha, eu aindando flexibilizel 0 meu lado, mas eu aceito, se vocé flexibilizar o seu”, coisaque, até entéo,
eramuito dogmaética, 0s outros paises questionavam. Mas, que capital € o seu? Aindamaisdepoisdo 11 de setembro. Mais
umavez, gostaria de agradecer muito ao Sr. Fernando, as explicacfes foram sensacionais, os exempl os foram magnificos!
Agradeco bastante, novamente, em nome, espero, que da Comissdo toda. Mulito obrigado, Sr. Fernando.
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O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Agradeco também aos palestrantes, ao Fernando e ao Daniel,
lembrando que... Estou sentindo a sintomati ca da discussdo sobre o capital, nés ndo podemos confundir capital aberto com
céus abertos, coisas totalmente a parte e diferentes. Ndo podemos nos esquecer de que, num momento histérico, temos
companhiasdentro do Brasil gragas ainjecdo de capital externo. Assim nasceram as grandes companhias, pelo menosnum
passado ndo muito distante. Como se diz, com o capital externo se estaria viabilizando. Obviamente, contamos com isso
passando, porque este debate ndo termina aqui, vamos, obviamente, a Secretaria vai tomar as providéncias para que sgja
chamado o Cade, para que possa participar, obviamente, mas, havendo a possibilidade de abertura de capital, da entrada
de aportes, nds temos ndo apenas a Comissdo de Vaores Mobiliérios, como temos a prépria Anac, alegislacéo nacional
para garantir a integralizac8o de capital, garantir a contratacdo de seguros e uma série de coisas para que, obviamente,
com vérias empresas estrangeiras atuando no Brasil, para que isso possa acontecer. Essa € a sensacdo que tenho. Agora,
se entendermos que por um motivo ideol égico, econdmico ou politico devemos manter o capital restrito, vamos chegar
a essa conclusdo mais adiante.

Assim, Senhores, agradeco a presenca de todos. Vamos tentar amogar em umahora, por favor, para tentarmos retornar as
14 horas, néo as 14:30 ou as 15h, porque as 15h todo mundo comega a olhar para o rel6gio parair embora. Reitero que €
importantissimo alinhamos com os grupos a tabela de contribuicéo e também as consideragdes importantissimas da nossa
relatora. Também vamos apresentar a tabela 4, onde vamos apresentar praticamente 54% das contribuicdes em relacdo
ao novo CBA. Dessa forma, Senhores, vamos suspender para o amoco. A Senhora quer dar algum recado agora? Néo.
Obrigado. Suspendemos a reunido para almogar. Retornaremos as 14h.

(Suspensa as 13 horas e 02 minutos, a reunido é reaberta as 14 horas e 42 minutos.)

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Senhores, realmente, a parte da manha hoje foi muito importante,
muito interessante. Vamos fazer uma aproximacdo em relagdo a Anac para que possamos tratar a questao dos aeroportos,
porque ja estd dando um feedback. Pego desculpas pelo atraso, pois tive de passar no gabinete, pois, vira e mexa, 0
pessoal nos chama para puxar a orelha ou para elogiar, as vezes. Assim, Senhores, nds vamos passar para a segunda
parte da reunido. Gostaria apenas que 0s Senhores observassem como esta a questédo das contribuigdes que foram feitas
até agora para a Comissdo. Esses trabal hos de atualizacdo estdo sendo enviados para a Professora Maria Helena. O Dr.
Vicente Gomes de Oliveira - sempre acho importante que se anote 0 nome dele em ata - esta fazendo um trabalho
de organizar essa tabela, de verificar todas as contribui¢Bes que foram encaminhadas até este momento. Inclusive, ja
chegamos naquele patamar, estamos com um total de 53,94%, mas, vejam s0, essas contribui¢des foram enviadas pelo
grupo, pelos Senhores. Também temos alguns trabal hos de associagdes que estédo encaminhando algumas contribuicgdes,
gue estéo sendo colocadas. Precisamos da cooperacdo de todos para fechar essas redagdes, para fechar o entendimento,
porque, Senhores, o que nés temos de fazer aqui? Se nds continuarmos neste ritmo, talvez, até novembro, tenhamos
condicOes de ter fechado a contribuicdo em cima de todos os artigos. 1sso acontecendo, podemos nos preparar para
discutir aformatacao final dos artigos do CBA, porque, chegando em dezembro, sendo possivel, ndo colocando em risco
a qualidade dos trabalhos, obviamente, nds teremos que deliberar sobre o assunto. Teremos apenas uma audiéncia para
deliberacdo, onde, por maioria, todos vao concordar ou ndo com as redagdes que serdo, entdo, fechadas. Nés temos uma
frequéncia média de 60% dos membros. NOs temos alguns membros que vieram pouquissimas vezes. Eu tenho pedido
para as pessoas que foram responsaveis pelas indicagdes que conversem com esses membros, porque eu ndo gostaria,
pessoal mente, que chegassemos no dia da deliberacdo e, de repente, alguém quisesse abrir discussdes no dia. Por qué?
Porque vai chegar um momento em que vamos ter de fechar os trabalhos, seja por uma maioria ou ndo. Que segja por
uma maioria sempre, Ou por um consenso, € claro. Entéo, essa tabela j& esté disponibilizada a todos os membros? Ja foi
passada? Ela sera passada para todos os membros, como sempre.

Realmente, aquilo que eu gostaria de lembrar a todos. Aqui na Comissao, obviamente que nds temos 0s grupos com
pessoas que defendem institui cdes. Nos temos aqui pessoas que trabalham na Anac, pessoas que estdo vinculadas a Forca
Aérea, pessoas que sdo a vinculadas a sindicatos e associagdes, mas o dever dos senhores é analisar todo o Codigo, ou
sgja, NAo apenas aquela area que sgja afeta, porque os senhores vao ser chamados, obviamente, a dar uma contribuicao.

Assim, senhores, eu quero chamar a atencdo apenas para 0 seguinte, principal mente aos coordenadores dos grupos, ou
entdo aos demais membros, porque agquela tabela de contribuicdo, que foi feita pelo Anténio Ivaldo, que praticamente
viria até agora setembro, parece que boa parte delajafoi cumprida. Nés temos, por exemplo, 0 grupo 2, que parece que
praticamente jacumpriu com as contribui ¢des que deveriam ser colocadas. Quer dizer, ndo bastaapenas o grupo contribuir,
os senhores tem que analisar aproposta. Mesmo assim, 0 grupo 2 ndo estaisento de participar de outros debates e também
de dar outras contribui¢gdes. A mesma coisa o grupo 1, e, principal mente, o grupo 3.
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Assim, senhores, nds temos que adotar uma dindmica em relacéo a contribuicdo dos grupos e em relagdo também ao
itiner&rio dessas contribuigdes. 1sso nds podemos deixar a vontade para que 0s grupos possam discutir quais serdo 0s
objetivos, quais serdo as contribuicdes que serdo dadas, ou, entdo, também podemos, aqui na Mesa, sugestionar.

O Geraldo ja chegou aqui e falou assim: "Olha, nds podemos pegar hot points, escolher alguns assuntos que sdo assim
mais candentes, ou, entdo, nds podemos seguir a sistematica do CBA, ver aquilo que jafoi contribuido”. Podemos, mas
isso € uma decisdo que cabe aos senhores.

Eu chamo a atencdo agora também da aviagéo geral, eu acho que o Nogueira tem uma missdo muito ardua, eu ndo estou
sentindo que as associacdes voltadas a aviagdo geral estdo sendo téo contributivas. Mas aquilo que eu falo, senhores,
independente disso ai, nds temos um trabalho e uma missao para cumprir. Ok?

Vamos la. Os senhores querem gue eu passe alguns pontos ou os senhores preferem discutir entre si? (Pausa.)
Posso, entdo, passar um ponto interessante? (Pausa.)
Celso, como € que esta em relagdo a semana que vem?

O SR. CELSO FARIA DE SOUZA - Georges, para a semana gque vem, eu fiz a apresentacdo para Vants e para
aviag8o experimental. Mas ainda estou olhando, porque eu tinha ficado para eu fazer, semana que vem, Vants e aviagdo
experimental, e parao dia28 fazer delegacOes. Talvez eu deixe experimental para o dia 28 e puxe delegacBes parao dia2l.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - O importante seria também ja sistematizar quais sdo 0s artigos
gue serdo abordados nesse assunto que o senhor dird. Assim, seriaimportante, inclusive, conversar com os advogados do
grupo, para que eles possam, de certa forma, sistematizar isso dai.

Um outro ponto que € importante, senhores, e que eu acho que nés estamos chegando no momento certo € o seguinte.
M uitas pessoas estdo discutindo a respeito da natureza dos servigos que sdo prestados, por exemplo, em empresas aéreas.
Nés temos a questdo do prestador de servico aéreo publico, coisa ai que interessa muito aos taxis aéreos, aos servicos
auxiliares, questéo que interessam as oficinas mecanicas, questdes que interessam ao aerorreportagem, uma série de
situacdes ai, as exatas, por exemplo. Porém, nds temos que firmar realmente o que, antes falar 0 que é ou ndo é um
prestador de servico aéreo publico, qual éanatureza do servico aéreo publico, ou o que é servico publico, ou se é 0 servico
aberto ao publico. Eu acho que essa discusséo jatem que também ser preparada pelos grupos.

Eu acho que isso ai vai ser importantissimo, até mesmo para nés definirmos a natureza, qual € a natureza de um servigco
gue é prestado por um téxi aéreo, por uma oficina de manutencéo, pela propria linha aérea, entre outros. Isso ai seriaa
sugestdo de um hot point.

Geraldo, o senhor teria um outro de imediato? Tem? Por favor.

(Intervencéo fora do microfone.)

O SR. GERALDO VIEIRA - Oi, desculpa, Presidente, poderia repetir?

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Sim, senhor. Por exemplo, a questdo de hot point, eu estou falando
de nds colocarmos a questdo do servico aéreo publico, para nds sugestionarmos sobre isso. Qual é a natureza do servico?
Se ele é aberto ao plblico? Se ele é plblico? Como é que isso vai ser dado tratamento para o Cédigo.

Eu tenho certeza de que o senhor tem outras opinides em relacdo a esses hot points, ou outras contribuicdes, alguns
assuntos que queiram ser acertados.

O SR. GERALDO VIEIRA - Temos, sim.

NOs incluimos, para a préxima reunido, a apresentacdo das formas operacionais que podem ser consideradas para a
autorizacdo de aeroportos, aerddromos e tudo mais. E, nesse contexto, a gente estava pretendendo discutir a questéo da
técnica adotada pelo CBA do passado de classificag@o do servico publico, sem muita preocupagdo em falar da atividade
econdmica em si, e do defeito que o Cédigo tem de, ao definir o que é servico publico, esquecer-se de atividades
econdmicas que vao aparecendo ao longo do tempo, em razdo de mudancas tecnoldgicas, de logistica, que fica muito
estranho o Caédigo.

Bom, o Cadigofoi feito ha 32 anos. Entéo, isso agui néstemos quediscutir, no sentido de abrir essas atividades econdmicas
para quem gueira entrar dentro da idela de que a Constitui¢do autoriza o exercicio de qualquer atividade econdmica,
observados os principios da lei. Ent8o, esse principio tem que ser praticado, e 0 que esse Cédigo fez foi submeter a
autoridade aerondutica, logo depois do circulo militar, e com a visdo de seguranga nacional, intervencéo do Estado na
economia. Queria arrumar um modelo que absolutamente agora nés temos que literalmente desconstruir e construir o
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model o aberto, que possa operar numa economia de mercado, sem prejuizo dafiscalizagéo, que € a questdo essencial, em
razéo da seguranca da aviag&o civil.

Entdo, o que eu pretendo trazer aqui rompe com esse modelo antigo, no meu entendimento, e, entéo, se nds nos
enveredarmos para discutir se € ou ndo servigo publico e ficarmos com, digamos, os principios tradicionais do Direito
Administrativo antigo, francés, bla, bl4, bl4, ou do Estado intervencionista, nés ndo vamos conseguir fazer amodernizagéo
gue € necessaria. Por isso que eu estou apresentando mais preocupado com 0 exercicio de determinadas atividades
econdmicas do que romper com esse enfogque, com esse modelo do Cadigo.

Eu pensei que na préximareuni&o nos iriamos ter, necessariamente, de discutir isso, porque eu encaminhei uma proposta,
gue aindatem que ser aperfeicoada pel o grupo, ndo € uma propostafinal, e dar consisténcia doutrinaria paraque elatenha
vidalonga. Entdo, a partir da préxima semana, nés escolhermos formas operacionais, ou pelo menos ndo enrijecermos o
sistema na escolha do acesso do cidaddo as atividades econémicas. Assim, a partir dai, a gente consegue discutir o que €
area aeroportuaria, como é que se explora uma area aeroportudria. Nada disso mais é necessario também, aquele sistema
rigido da década de 70, 60, isso esta tudo ultrapassado.

E, entéo, definindo as formas operacionais, em seguida a gente teria condicBes de tratar do resto de toda a infraestrutura

aeroportudria-aeronautica e dos servicos - entre aspas - "aéreo", que, no conceito do Cédigo, o individuo Ia entendeu, que,
guando tu exploravas uma aeronave, tua, parao teu voo, um RV, ou umaasa delta, tu estavas explorando servico publico,
uma coisa que ndo tem mais sentido hoje.

Mas, entdo, a gente esté preparando para discutir isso ha semana que vem, mas se quiser comegar o debate agora, para
mim ndo tem problema.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Eu acho que mais importante seria nés alinharmos isso ai. Tudo
gue o senhor colocou € extremamente pertinente. Eu digo assim, queisso ai 0s senhores devem ter liberdade de manobra
para colocar essas ideias em prética até.

Respicio, o senhor pediu apalavra?
O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Presidente, eu gostaria sé de lembrar que, pegando
carona no que o Geraldo acabou de colocar, que ele tem uma agenda, que nds combinamos e que nds colocamos agqui a

Mesa, e aMesaaprovou paraaproximasemana, nos temos a apresentacdo de doisintegrantes da Comissdo, dois membros
da Comissdo para hoje. Estou vendo ali 15h se aproximando, sendo que, as 17h30, havera o encerramento das atividades.

Néstemosumaagendaparahoje, dia14 de setembro, com doistemas bastante rel evantes e complexos, e esses membrosdo
grupo 3 danossa Comisséo vao estartar o pensamento, 0s conceitos por tras disso. Eu acredito que ndstemos de acelerar...

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Vamos fazer o seguinte: vamos passar para a apresentacdo. Ja esta
tudo preparado?
(Intervencéo fora do microfone.)

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - O.k.. Entdo, vamos passar para a apresentacdo. Podemos coordenar
com 20 minutos cada? Ou mais? Senhores?

(Intervengéo fora do microfone.)

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Perfeito. E, realmente, o Hugo e o Ricardo tinham a palavra.

Por fim, apds a apresentacdo, eu precisaria muito que os grupos, realmente, alinhassem essa agenda e passassem, se for
0 caso, parao lvaldo, se ele estiver disponivel atanto, para que ele possa novamente fechar aquele cronograma, para que
possamos vislumbrar tudo isso dai que esta programado dentro da Comissgo.

O SR. ANTONIO IVALDO MACHADO DE ANDRADE - S6 uma observacgo. Eu acho importante para todos que
estdo na Comissdo que sigamos a rotina de enviar 0 material com duas semanas de antecedéncia, para todo mundo ler o
material, ter uma semana para contribuigdes e trazer o material para discussio.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Fagamos assim, da mesmaforma: pegue as discussdes que ja estdo
agendadas, até mesmo porgue eu acredito que as discussdes que ja estdo agendadas devem ser passadas para o Vicente,
mas sO que também temos de ver a enquadragéo legal dentro do codigo.

Quem vai ter a palavra agora € o Hugo. Ou o Ricardo?
(Intervencgéo fora do microfone.)

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Entdo, 0os mais jovens.
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(Intervencéo fora do microfone.)

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Entdo, perdeu. Tudo bem.

Entdo, vamos |4, com 20 minutos. Abriremaos dez minutos para debate. Apds, entéo, vamos pedir para que, realmente, os
grupos apenas fagam esse realinhamento, até mesmo para que possamos prestar contas para 0 Senado.

O SR. HUGO JOSE SARUBBI CYSNEIROSDE OLIVEIRA - Sr. Presidente, eu agradego a palavra.

Adianto que a apresentacéo, provavelmente, ndo vai demandar os 20 minutos previstos por umaraz&o muito simples: eu
até antecipo a minha conclusao.

Eu trago hoje um assunto que, neste exato momento, € objeto de discussdo em pelo menos um outro férum, que eu,
particularmente, considero como um férum importante e qualificado, que € o da Infraero, umavez que eu falarei sobre as
areas aeroportudrias comerciais. Apesar de a Infraero ser uma administradora aeroportuéria como outras, se olharmos de
umamaneirafria, ndo hdcomoignorar o fato de elaser hoje amaior administradora de aeroportos no Pais e ser, sem divida
nenhuma, o paradigma do modelo que foi adotado pelos grandes consorcios que obtiveram outorga de administragcéo a
partir das chamadas - entre aspas - "privatizagdes' dos aeroportos no Brasil, pelo menos as mais recentes. Enfim, refiro-
me basicamente aos arts. 41 e 42 do CBA, dentro daguela sequéncia 37, 38, 39... Isso jafoi objeto de estudo. Quanto a
artigo que fala especificamente sobre agquelas areas em relacdo as quais ha a dispensa de concorréncia, ja houve também
aqui a sugestdo. E chegamos, finalmente, aos arts. 41 e 42.

Qual é o meu objetivo aqui? Definir a melhor forma de outorga de areas aeroportudrias com destinacdo comercial,
uma vez que o anterior modelo de concessdo via licitatério ndo mais corresponde a préatica adotada nos aeroportos cuja
administragdo jafoi outorgada ainiciativa privada.

Basicamente, ha hoje no Brasil dois modelos, muito bem definidos. Eu diria que é o modelo Infraero e o modelo dos
consarcios, das sociedades empresérias constituidas sob forma de sociedade anbnima, que, diga-se de passagem, também
tem a Infraero como a sua segunda maior acionista. E algo bastante curioso. Ha a Infraero como a administradora - entre
aspas - "todo-poderosa’, pedindo licenca o Dr. Tercio, sendo que aqui ndo vai nenhum tipo de piada subliminar, mas,
sim, é verdade, pois ha a Infraero como a Unica administradora aeroportuaria, empresa publica, constituida na forma da
lel especifica etc. e tal. Além desse modelo da Infraero, hd um outro modelo, que é o modelo adotado pelos grandes
consarcios, consorcios estes que contam com a Infraero como uma grande acionista, porque 49% sdo muita coisa, ndo
da para negar isso, e que adotam, portanto, em razéo da transferéncia de mando de gestéo, um formato completamente
distinto do que a Infraero aplica.

Entd0, como esta escrito ali:

Convivem dois model os distintos de outorga de areas aeroportuérias:
1 - concessao de areas comerciais, via licitagéo publica, nos aeroportos administrados pela Infraero;
2 - concessdo formalizada com base contratual firmada no direito privado.

S4o dois regimes juridicos distintos, e eu chamo aqui de sui generis, especificamente esse segundo. Por qué? Porque eu
ndo consigo sequer dizer que ele € um modelo hibrido.

Hoje nds temos situagdes, contratos firmados pelas administradoras de aeroportos com concessioné&rias de areas
aeroportuarias - veja que eu acabei de falar: concessionérias de areas portuarias -, porque sdo contratos chamados de
contrato de concessdo, de uma espéci e que al guns chamam de cessdo de uso de areadeloja. Eu ndo sel onde é queisso esta
previsto nalegislacdo, com regras claramente de direito privado, utilizando-se inclusive de mecanismos como garantia de
fianca bancaria, multa de trés vezes o valor mensal do contrato, que sd0 experientes claramente inspirados nos contratos
comerciais, inclusive em contrato de locagdo ndo residenciais, e que ganham o nome de concessdo, COMO Se CONCESSE0
fossem, com o poder concedente e a parte concessionéria.

O problematodo € que, aparentemente, a heranca do formato do contrato de concessdo da Infraero, que se forjou durante
30 anos e que hoje é muito bem atendido pelo mercado de uma maneira geral, quer dizer, a pessoa que esta disposta a
ter uma lanchonete no aeroporto em Recife, ela sabe exatamente o que ela precisafazer, o que elavai encontrar. Elavai
participar de umalicitac&o publica, elavai dar o maior preco fixo mensal, vai dar o maior percentual sobre o faturamento
bruto, se a proposta delafor amaior, elaganhaalicitagao, elaassinaum contrato de concesséo de area comercial durante
X anos, existe o c8lculo da amortizag&o do capital investido, e ela segue avidadela

Nos aeroportos que jaestéo sob aadministragdo desses consorcios empresariais, 0 model o pode até ter nome de concesséo,
mas sequer poderiater esse nome, naminhaopinido, com regras de direito privado, o que é um contrassenso com o proprio
sentido do formato, do expediente da concessdo como forma de outorga. Até quero registrar agui que para fazer esse, eu
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chamo isso aqui de resumao, que é 0 maximo que eu consigo enxergar nisso que eu fiz hoje, eu li muito material, faco,
inclusive, aqui, elogios ao material de lavrado Doridl, do Respicio, artigos que eles produziram, Doriel individua mente
e também em grupo com o Respicio e mais alguns outros colaboradores, por ocasido de algumas graduagdes ou pos-
graduaces que eles fizeram. Entdo, a observacdo, o nome dado ao contrato parece ndo ter importancia técnica. Que
contrato €? N&o interessa 0 nome. O que mais interessa sdo as clausulas que estdo ali presentes, sendo que observo, sdo
clausulas que estdo jogadas no ar.

Pode passar.

A legislacdo é essa
Art 41. O funcionamento de estabel ecimentos empresariais nas areas aeroportuarias de que trata o art.
39, inc. I X, depende de autorizacédo da autoridade aerondutica [ai ja chama a atencéo, de cara, a palavra
autorizacdo, nés estamos falando de uma norma; os vocabul os, as palavras que estao presentes nalei nao
estao ai de maneira casual, a lei fala especificamente em autorizacéo, e se € uma autorizacao, autorizacao
é diferente de concessao] com exclusdo de qualquer outra e devera ser ininterrupto durante as 24 horas de
todos os dias, salvo determinacéo em contrario da administracéo do aeroporto.

A utilizag8o das éreas aeroportudrias, no caso deste artigo, sujeita-se a licitagdo prévia, na forma de regulamentacéo
baixada pel o Poder Executivo. Vem a segundo observacdo, com aclara previsdo legal de haver anecessidade de licitagéo
prévia para essas autorizagdes. E alguém vai dizer: "Pois é, ent@o as administradoras, esses consorcios empresariais que
estdo hoje administrando os ditos aeroportos privatizados, eles ndo estéo fazendo licitagdo?”

Sim, elas ndo estéo fazendo licitagdo. Poderiam elas escapar desse formato previsto na lei? Eu coloco uma grande
interrogacado sobre isso. O entendimento que preval ece hoje, certamente a Administragdo Publicajateria se atentado para
iSSO, € que N0 momento em que 0 consorcio empresario assume a administragdo aeroportudria, ele se livra das regras
licitatérias em razdo da natureza juridica que ele tem, que € um consorcio, uma sociedade anbnimaem geral.

O problema € que a Infraero, que se submete as regras da licitagdo para poder - entre aspas - "conceder" essas areas
comerciais, ela, em tese, sujeita-se também ao Direito Privado, por ser umaempresa publica. Aliés, essa é arazao de ser
da criac8o de empresa piblica. Entéo, a pergunta que, na minha opinido, ndo quer calar é por que a Infraero fica ainda
algemada as regras do Direito Pdblico, por ser uma empresa estatal, uma empresa publica, que, diga-se de passagem, na
sualei adota o formato de S.A.? E uma coisabem curiosa, alnfraero nasualei de fundago € umaempresa pblica, ndo é
uma sociedade de economia mista. Submete-se ao Direito Privado, mas adota o formato de governanca de uma sociedade
andnima, € uma coisabem curiosa, mas é assim que esta previsto nalei dalnfraero. E alnfraero negocia areas comerciais
por meio dalicitagdo, enquanto que os consorcios administradores ndo se sujeitam as normas da licitaggo.

E, no final, vem o art. 42 dizendo que "a utilizago de areas aeroportuarias ndo se aplica a legisacdo sobre locagdes
urbanas'. Bem, essa vedacdo é clara "néo se aplica alegislagdo sobre locagbes urbanas’. Muito bem, mas o problema &
qual é o acance desse artigo? Até onde esse artigo pode ir? Quando ele fala"ndo se aplicaale delocagdo”, paramim é
muito claro que vocé ndo pode fazer |areferéncia no contrato alel de locagdo. Mas o que me impede de adotar técnicas
comerciais ordinarias de contratos locaticios comerciais? Tanto é verdade que essas técnicas sao adotadas.

Existe umaindefinicéo, na minha opini&o, repito - e eu fico repetindo "naminha opiniéo", e vou explicar o porqué, ndo é
para colocar tudo em primeira pessoa, € por uma questdo de justica mesmo, ndo comigo, com 0s outros - existe hoje uma
completaindefinicdo do formato de exploracdo de &reas comerciais em aeroportos. Tentando me colocar aqui ha situagéo
de um consorcio administrador de aeroportos, ou tentando me colocar agui ha situacdo da Infraero, o que eu gostaria era
poder - entre aspas - "competir" em igual dade de condi¢cdes com o0 meu concorrente. Existe umanocao, que, inclusive, na
minha opinido, também é equivocada, de que os aeroportos ndo concorrem entre eles. Eu acho que eles, sim, concorrem.
N&o é porque um esta em Recife e 0 outro estd em Salvador que eles ndo estdo concorrendo. O aeroporto de Brasilia
concorre, sim, com o aeroporto de Guarulhos. Eu ndo tenho nenhuma davida quanto aisso.

Ent8o, essa mudanga, essa variacdo de regime juridico, por uma questdo que depende, um, de quem € o administrador,
Infraero ou os demais - lembrando que nos demais a Infraero tem participacdo de 49% -, e, dois, entre esses outros
consbrcios empresariais o formato € o que eles assim quiserem adotar? Eu vejo nisso uma inseguranca juridica muito
grande.

Pode passar, por favor.
Questionamentos.

Como garantir um regime juridico comum para os administradores de aeroportos, independentemente da composi¢ao
do seu capital? Aqui, sinceramente, ndo me interessa se 0 administrador é uma empresa publica ou € um consorcio
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formado sob a forma de sociedade annima, porque, no fundo, no fundo, o fato da vida, que € um empresario querer
instalar uma lanchonete no aeroporto, é idéntico, ele € 0 mesmo. O patrimdnio é da Uni&o nos dois casos. A atividade
aeroportuaria, aeronautica, num sentido mais geral, € a mesma, € idéntica. Entdo, como garantir um regime juridico
comum para as administradoras de aeroportos, independentemente da composi¢&o do seu capital, parafins de exploracéo
de &reas comerciais? Como preservar a seguranca juridica? Como se proteger a precariedade? Como primar pelo menor
intervencionismo estatal ? S&o bandeiras |evantadas de maneirareiterada por todos aquel es que se dedicam ao estudo desse
tema.

E como preservar os direitos dos passageiros? Eu iriaali um pouco além, eu deveriater colocado ali: como preservar 0s
direitos das empresas concessionarias, as empresas comerciais, e osinteresses dos passageiros? E veja, eu mesmo falando
aqui, euincorro no erro de continuar chamando as empresas de concessionarias, quando alei falaem autorizacdo e quando
0s aeroportos administrados por consdrcios empresariais adotam um formato que € duro de chamar de concessgo.

E por isso que ai eu chego aquilo que eu ja adiantei, e repito o porqué de eu estar aqui todo o tempo falando em primeira
pessoa, porgue ndo posso ter a pretensdo de dizer que essa minha opinido € a opinido do Dr. Tercio, por exemplo, que
desdeoinicio deveriaestar junto comigo aqui nessa historia, e que eu fago questao aqui de separar porque ele édaInfraero,
e alnfraero, neste momento, discute esse assunto.

Tendéncias:
1. Adocéo generaizada de um modelo de autorizacgo. Veja, € seguir o CBA, o CBA j&faaem autorizag&o.

2. Efetivar aigualdade de tratamento para os autorizatérios em qualquer aeroporto do Brasil. Quer dizer, eu ndo posso,
se eu tiver a pretensdo, e € licito que eu tenha, de explorar areas comerciais em varios aeroportos do Pais, eu ndo posso
ter um cadigo para cada aeroporto.

3. Promover o papel regulatério da Anac. E ai eu ressalto a figura da Anac porque ela tem, sim, competéncia, muito
emboraalei daAnac, hesse aspecto, seja muito genérica, ela passa pela questéo da competéncia da Anac em regular, em
disciplinar a exploragdo de &reas comerciais em aeroportos, esté 14 previsto de uma maneira muito aberta, muito ampla,
mas ha previsio legal paraisso.

Entdo, esse € 0 meu encaminhamento. Perceba, ndo hauma propostaaqui formada. Eu ndo posso ignorar o fato de que hoje
nalnfraero existe um grupo de estudo instalado paratal finalidade. "Ah, esta querendo fazer médiacom alnfraero." Néo, é
Como eu escrevi no e-mail aqui, eu ndo tenho problema nenhum, escrevi um e-mail paratodaa presidéncia e também para
0 meu coordenador. Eu fico com medo de trazer aqui uma proposta inécua. Entéo, eu prefiro seguir a recomendagdo e a
sugestdo do Respicio, aquem eu agradego, que foi bom, paramim foi fundamental, e dizer: olha, eu vou trazer o assunto,
vou jogér-lo para cima e dizer que, do jeito que esta, na minha opinido, na da para continuar. A inseguranca juridica, na
minha opiniZo, é absoluta; é absoluta. E absolutamente nebuloso 0 marco legal dessa quest&o nos atuais termos do CBA.
Eu agradeco a atencdo de todos.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Parabéns, excelente. Inclusive é um detalhe, porque o que é que
vira? Também est4 em discussdo a prépria formulacdo da Lei 8.666, ela esta em debate hoje aqui dentro do Senado.
E, obviamente que a Lei 8.666, com todos os seus ganhos e com todos os seus ndo ganhos, também ndo preservou
diversas situacdes, ndo foi capaz de coibir uma série de situacbes que hoje estéd em todos os noticiarios. E seriainteressante
realmente que isso fosse preparado, algo talvez assim, que tivéssemos uma identidade prépria para a propria atividade
aeronautica.

Obviamente, seriaimportante que al nfraero tivesse umamaior liberdade de manobra, até mesmo paraque elapossa, como
0 senhor bem colocou, concorrer, porque ela vai ter que concorrer. Ndo ha como ela ficar presa a uma situagdo antiga,
sendo que 0s novos atores que estdo por surgir por ai vao ter plenaliberdade de manobra, enquanto elavai ficar atachada
auma série de quesitos que, obviamente, hoje ndo mais viabilizam muito a atividade econdmica.

O Respicio pediu a palavra parafazer algumas consideraces.
O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Obrigado, Presidente.

Primeiramente, gostaria de declarar aqui em ato e bom tom o orgulho que eu sinto do meu grupo - meu, néo,
carinhosamente -, do grupo de trabalho Transporte Aéreo. A apresentacdo do Hugo, ele escreveu um e-mail para todos
aqui naduvida, e, poxa, foi uma apresentacdo extraordinaria, Hugo. Eu tinha, tinha, ndo, eu tenho mais do que confianca
No gue voceé apresentar agui, um encaminhamento extremamente pertinente, extremamente positivo.

Concordo em género, nimero e grau com vocé. Eu acredito que, de alguma forma, ndo sei como, e ai cabe a relatoria
e ao conselho juridico interplanetario, que a nossa Relatora formou, saber como nés, dentro de uma legislacéo temética
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poderiamos propor que as areas comerciais de quaisgquer aeroportos no Brasil sejam livres, ndo haja concessdo, ndo haja
umalicitagéo.

N&o importa se € Infraero, ndo importa se € Espro, hdo importa se é Prefeitura do Rio, de Niter6i, ndo importa. Quer sgja
administragdo ou operacdo publica, mista, privada, extraterrena, ndo importa, que seja aberto. Quem quiser se instalar,
ha esse cdigo aqui, ha essa seguranca juridica, hd isso e aquilo outro, mas que seja 0 mais aberto possivel, ndo apenas
em questdo concorrencial, no que eu novamente concordo com o Hugo, eu sempre defendi isso, todos os aeroportos
concorrem entre si.

Eu acredito que nds temos aqui uma grande oportunidade de modernizarmos isso; modernizarmos. N&o é a favor do
concessionario A, do concessionério B, do administrador do aeroporto A nem B, mas é afavor do sistema, nos precisamos
pensar aqui a aviagdo como um sistema. E aquelas Ultimas linhas que o Hugo colocou: nés temos também que pensar
no presente e no futuro ndo apenas como agquele empresario que esta ali na area comercial, mas como 0 passageiro, 0
acompanhante, o visitante, o funcionario que estéo ali também consumindo aquel es produtos, que estdo desde comprando
um presentinho paraofilho, paraafilha, parao sobrinho, parao afilhado, até o estrangeiro que estavindo aqui e comprando
alguma coisa, um cafezinho que sgja, ou umajoia na H Stern ou na Amsterdam Sauer, nds temos que abrir, nos temos
que ter, como o europeu gosta de falar, level playing field.

O europeu ndo se arvora, ele ndo falaassim: ndo, eu quero todo mundo igual, porque el e sabe queisso ndo existe, igualdade
ndo existe. N6s somos diferentes, cada um agui € diferente, ainda mais as empresas, que sd0 organismos vivos. Entéo,
gue se tenhaum level playinng field, quer dizer, 0 mesmo patamar paratodo mundo, ndo importa se € um administrador
publico, se € um administrador privado, ou se é misto, que todo mundo tenha 0 mesmo jogo para jogar, que jogue na
mesmaregra, € ndo que haja umaregra para se o cara é de camisa branca, ou se € de camisa azul. De camisa azul, ndo, €
diferente; se acamisa é verde, entéo, € mais diferente ainda. Todo mundo, naminhavisdo, tem que ter amesmaregra, ea
regratem que ser amais simples, amais segura e mais livre possivel. E dificil? Muito, mas eu acredito que nds podemos
chegar muito proximos de um Estado ideal agui com a modernizag&o que esta nas nossas méaos.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - E, realmente vocé falou uma coisa interessante; est4 em nossas
maos. Espero que essa consciéncia realmente se replique.

Geraldo, pois néo.

O SR. GERALDO VIEIRA - Olha, eu pego vénia para discordar das opinifes do Hugo e do Respicio, e também da
do Presidente, quando diz que esta em nossas méos. Nao, ndo estd em nossas maos, esta nas maos da Constituicao de
Republica, que exige licitagdo quando uma das partes € o Poder PUblico. E o faz por principios e valores constitucionais
que estdo ai, e nos conhecemos, ndo ha como abrir méo desses valores.

Eu aqui quero entender que a opgéo desse modelo intervencionista, que saiu la da ditadura militar e que escolheu uma
empresaestatal como seu longo braco parafazer umlongo processo deintervengéo daeconomia, poderiaser até apropriado
para a época, mas ndo € mais. As empresas estatais estdo ai absolutamente falidas, quebradas, sujeitas a um conjunto de
restri¢des na sua operacdo comercial.

Na primeira questdo, portanto, quero dizer que a preliminar requer questdo constitucional. O erro esta em colocar uma
empresa estatal para explorar esse mercado nas condi¢des atuais.

A segunda questdo é que, na concepcdo desse model o, 0 modelo atribui, criauma espécie, o aeroporto publico, cujos bens
constituem, cujo patrimdnio é bem publico federal .

Ai foi bem o Cdédigo, porque o que Codigo quis fazer foi proteger o bem do aeroporto, tenha sido ele proveniente de
uma venda ou de uma doacdo de um particular para a Administracdo Publica para que ele ndo pudesse ser objeto de
penhora, sobretudo de penhora, para que aquel e patrimdnio nao ficasse sujeito a aplicacdo de tributos de &mbito estadual
emunicipal, paranéo falar nas outras caracteristicas, apenas nessas duas.

Em terceiro lugar, eu ndo concordo também com aopinido de que um aeroporto concorre com outro. Poderia até concorrer
se tivéssemos um conceito antigo, se a gente recriasse o conceito de hinterlandia, por exemplo, que tem para porto, em
gue o Porto do Rio de Janeiro concorre com o Porto de Itaguai ou com o Porto de Niter6i, umavez que todos fazem parte,
digamos, da mesma bacia maritima. Eu ndo concordo. Eu acho que nés temos uma questo aqui que é muito importante
resolver, muito importante resolver: admitir que aeroporto € monopdlio, porque, aqui, o interesse publico é que tem que
ser protegido. E o interesse publico comega pelo interesse do cidadéo.
Portanto, querer imprimir um regime de que aautoridade pUblicavai |4 e entrega para quem quer o bem, sem um processo
de licitagdo, uma empresa plblica, isso ndo é possivel. Entéo privatize, venda as agdes, privatize a empresa, entre para
0 setor privado. Ent&o, essa é a primeira observaggo.
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A segunda que nds temos € reconhecer que € monopdlio natural, e tem que ser reconhecido, para corrigir os efeitos,
porque abusos de precos estéo sendo praticados no ambito de todas as concessdes publicas para exploragéo de aeroporto,
o que foi feito aqui. Essa questdo é grave. Nés tivemos casos de concessdo de &reas aeroportuarias, e ndo estou falando
nem da comercial, em que arelagdo do prego em relagdo aquele cobrado pela Infraero subiu dez mil vezes em um ano.
Isso significa dizer que ou a Infraero, empresa piblica, estava com seu preco muito atrasado ou que o individuo que esta
praticando esse preco estd errado. Entdo, o problema ndo é simples assim, ndo € dialético, como parecer ser, como foi
apresentado. Nés temos que melhorar o sistema e temos que conviver com aempresa estatal ai no sistema. Infelizmente,
€ 0 dado darealidade.

Entdo, nessade isonomiaque existe com apropostado Hugo, e ai pego véniatambém paradiscordar, de que haqueter uma
mesma regra que seja aplicada em ambas as situacOes, seja aeroporto explorado por uma empresa publica estatal ou por
uma empresa privada, amesmaregra, isso é impossivel. Ndo atenderia aos principios da impessoalidade, da moralidade,
gue sdo os principios constitucionais. Além disso, arrastaria para dentro do aeroporto privado aineficiéncia da empresa
publica, que é o que se percebe em portos. Nés estamos, ai, sem capacidade de exportar a nossa safra de graos.

Ent8o, eu sb quero registrar aqui a minha inconformidade, a minha manifestacdo contréria ao que foi proposto ali. Nés
temos que aprofundar mais essa discussao. Nao é daforma como foi proposto, porque ndo tem proposi¢éo, mas como foi
orientado que nés vamos dar uma solucéo adequada para isso.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Perfeito.

Bom, Geraldo, vou passar a palavraparao professor, depois parao Hugo, depois vamos passar para o proximo debatente,
para 0 proximo debate, sO lembrando o seguinte: eu reitero que estd em nossas méaos, sim. Obviamente, para propor
mudangas. Estd em nossas médos e 0 momento € este. Obviamente que nds temos limites, que sdo os limites legais, 0os
limites da Constituicado. E eu acredito que todo mundo estd aqui imbuido desse espirito até.

Entdo temos que fazer um projeto de lei, vamos observar a legaidade, o debate é saudavel, as consideragdes do Hugo
foram pertinentes, a do senhor também.

Recomendo, obviamente, que os senhores possam levar esse debate inclusive extracomissdo para depoistrazer um produto
dessa dial ética entre esses dois pontos de vista.

Ent&o, depois do Hugo, professor, ja posso passar para o Ricardo?

Pois ndo, Hugo.

O SR.HUGO JOSE SARUBBI CYSNEIROSDE OL I VEIRA - Eu agradego pelas palavras ao Respicio, também ao Dr.
Geraldo. Acho que abeleza do Direito estajustamente em discordar e ter visdes que S8, as vezes, de fato, inconciliaveis.
Isso é natural. Agora, existem informactes de caréter técnico, objetivo, que precisam ser observadas para que também
ndo haja uma falha nas premissas.

A Infraero, hoje, concede - e j& ha muitos anos concede -, sem licitagdo publica, dezenas, centenas, milhares de porgdes
aeroportuarias no Brasil que sdo aguelas que ndo sdo objetos de licitagdo por comando expresso do Codigo Brasileiro
de Aerondutica.

A selevar como verdade a afirmacdo de que é impossivel paraaInfraero fazer umaoutorga de dreasem licitagdo significa
dizer que - eu ndo tenho isso em percentual, mas me arrisco a dizer - a gigantesca maioria dos contratos celebrados pela
Infraero é inconstitucional.

O SR. GERALDO VIEIRA - Hugo, um minutinho s6 para esclarecer. N6s estamos tratando de &rea comercial.

O SR.HUGO JOSE SARUBBI CYSNEIROSDE OLIVEIRA - Eu sei, masaConstituicio néo fala" areas comerciais'.
O SR. GERALDO VIEIRA - N&o estou tratando de area aeroportuaria destinada & prestagéo de servigos publicos. Sdo
&reas comerciais.

O SR. HUGO JOSE SARUBBI CYSNEIROSDE OLIVEIRA - Eu sei, masveja...

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Senhores, fagam as conclusdes, por favor.

O SR. HUGO JOSE SARUBBI CYSNEIROS DE OLIVEIRA - E assim: ou a Constitui¢3o permite ou ndo permite.
Ela, defato, faz umaobservacdo referente a entes publicos. A Infraero pertence a Administragdo PUblicadireta... indireta,
éverdade, mas elaadotou o formato de empresa publica submetida ao regimejuridico privado. E éfato, ndo é umaquestéo
de opinido, ha aqui advogados da Infraero, ex-Diretor Comercial da Infraero por 20 anos, a Infraero concede areas sem
licitagdo publica. Nao é porgue ela descumpre a Constituicdo, € porque a Constituicdo faz esse apontamento, excepciona
situacdes naformadale e vem umalei, que é o Cédigo Brasileiro Aeronautico, permitindo isso.
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E apenas para que ndo fique aqui no ar umainformaczo...

O SR. GERALDO VIEIRA - Presidente, se a empresa estéilegal, eu ndo tenho o que comentar. O que alei diz é que
area comercial tem que ser licitada. Aqui esta escrito nalei...

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Senhores...

O SR. HUGO JOSE SARUBBI CYSNEIROS DE OLIVEIRA - Mas a gente estd mudando alei, doutor!

O SR. GERALDO VIEIRA - N&o, eu ndo estou mudando alei.

O SR. HUGO JOSE SARUBBI CYSNEIROSDE OLIVEIRA - Mas a gente estd aqui para mudar alei!

O SR. GERALDO VIEIRA - N&o éisso, néo.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Pela ordem. Esse debate, por favor, nds vamos levar adiante em

outro momento, até mesmo pelo nosso tempo estar esgotado.

Kerlington, vamos esperar o Dr. Ricardo fazer as consideracfes e, se 0 senhor quiser retomar o tema, até podemos dar
um tempo paraisso. O.k.?

Ent&o, senhores, realmente o tema € candente, um tema muito importante. Espero que dai surjaamelhor ideia.
Dr. Ricardo, por favor, o senhor tem a palavra por vinte minutos para sua apresentacdo, lembrando que gostaria...
Sim, Professora?

A Relatora quer a palavra um minutinho.

A SREMARIA HELENA FONSECA DE SOUZA ROLIM - Primeiro, este grupo de estudo € interestadual, ainda ndo
chegou a ser intergal actico. Entéo, a coisa é bem aqui. E 0 que estou achando € que estamos comegando aos poucos... E
estamos comegando aos poucos uma revisao juridica e eventualmente temos que atingir o mérito de algumas propostas
juridicas, se realmente elas ndo forem adequadas a todo ordenamento juridico brasileiro.

Mas, em sintese, esse grupo esta tendo essa grande preocupagéo de fazer interface do mundo juridico com o mundo com
experiéncia prética na parte aeronéutica.

Obrigada.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Dr. Ricardo, por vinte minutos.

O SR. RICARDO BISINOTTO CATANANT - Bom, primeiramente, nosso tema aqui ndo é menos polémico,
infelizmente ou felizmente, do que o tema anterior.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Esse realmente...

O SR. RICARDO BISINOTTO CATANANT - Preliminarmente, eu queria pedir que, quando foi feito esse edlaide, na
realidade colocaram no fundo errado. Eu néo gostaria que aparecesse 0 nome do meu escritorio, até porque o estudo esta
sendo feito por mim como pessoa fisica. Ent&o, ndo vou seguir o eslaide e, depois, eu mando um eslaide sO para efeito de
registro. Vou falar independentemente da apresentacdo do eslaide por esse motivo.

Bom, quando se fala em responsabilidade civil no transporte aéreo, a primeira palavra que vem a mente é harmonizacéo.
Harmonizag&o no plano internacional e harmonizag&o de regras também no plano internacional e no plano nacional.

Aliés, a base do transporte aéreo é harmonizacdo, é sistematizacdo, como o proprio Respicio acabou de falar, com toda
razdo. Nés temos que ter um conjunto de regras que possibilite ou que viabilize a realizacdo do transporte aéreo entre
paises, entre |ocalidades distintas, sob pena de efetivamente ndo funcionar. Ndo ha seguranca no transporte aéreo sem um
sistema harmonizado; ndo ha desenvolvimento econdmico no transporte aéreo sem um sistema harmonizado. E dentro
desse sistema de harmonizagao, esse sistemade harmonizacdo foi criado pelaprépriaConvencéo de Chicago e estabel ecido
a partir de tratados internacionais. Tanto os que tratam da prépria concessao de servicos, os tratados de transportes e
de servicos de transportes aéreos, como também os tratados multilaterais sobre seguranca na aviagdo como também os
tratados sobre responsabilidade civil e documentos de transporte no transporte aéreo.

Estou falando aqui especificamente da antiga Convenc&o de Varsovia e, atualmente, a Convencgéo de Montreal, de 1999.

E tdo importante a sistematizacdo do transporte aéreo que a propria Constituiciio Federal, no art. 178, determina que
"alei dispora sobre a ordenacdo dos transportes aéreo, aquético e terrestre, devendo, quanto a ordenacdo do transporte
internacional, observar os acordos firmados pelaUnido[...]."
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Oqueoart. 178 daConstituicdo estafazendo? Narealidade, esta criando um subsistemano que serefere aresponsabilidade
civil e atodas as questdes atinentes a transporte aéreo, de formaatornar o regime harmonizado, de formaa se harmonizar
regras do Brasil com regras de outros paises, de forma a tornar o sistema viavel, de forma a permitir a realizacdo do
Servico como um todo.

Especificamente quanto a responsabilidade civil, que é que nos interessa aqui, nés temos uma probleméati ca muito grande
no Brasil, no que diz respeito a um alegado conflito entre certas regras previstas na Convencdo de Montreal - vou falar sO
sobre Convenc&o de Montreal, porque é aregravdidahoje, de 1999 - e 0 Cédigo de Defesado Consumidor. E basicamente
isso toca atrés aspectos fundamentais: aquestéo do limite de responsabilidade do transportador aéreo - limite este que esta
previsto na Convencdo de Montreal e também no atual Codigo Brasileiro de Aeronautica - e o que diz respeito aos prazos
de prescricao, que sdo diferentes - no Cadigo do Consumidor, sd0 cinco anos, e nalegislacéo aerondutica sdo dois anos. E
até no que diz respeito a férmula de caracterizagcdo da responsabilidade civil. O nosso Codigo de Defesa do Consumidor
prevé por exclusivamente regime de responsabilidade objetiva, ao passo que na Convencéo de Montreal, no que serefere
a atraso de voo especificamente, nds temos um sistema de responsabilidade subjetiva, com inversao do 6nus da prova,
na medida em que a Companhia Aérea pode ndo ser responsabilizada se provar que adotou todas as medidas para que o
atraso ndo se verificasse - conceito este que ndo seria compativel, arigor, com o Codigo de Defesa do Consumidor.

Bom, na realidade, o que nés entendemos aplicavel e essas consideracfes todas eu aqui faco para que nds tenhamos
fundamentos e decidir como proceder com o novo Codigo € que, em primeiro lugar, ndo existe conflito nenhum entre a
legislacdo especifica, sgjao atual CBA, sgja 0 nosso futuro CBA, seja a Convencdo de Montreal e o Codigo de Defesado
Consumidor. Nao haconflito. Nao ha conflito pel o seguinte motivo: porque o Codigo de Defesado Consumidor determina
gue ndo serdo aceitas clausulas em contratos de consumo que de alguma forma limitem ou excluam a responsabilidade
do transportador, ou a responsabilidade do fornecedor de servicos.

Quando estamos diante da Convencdo de Montreal, quando estamos diante de transporte de passageiros - daqui eu falo
sobre transporte de cargas -, a limitaco de responsabilidade ndo decorre do contrato. Se decorresse do contrato, nés
estariamos, sim, diante de uma hipétese que feriria as provisdes do Codigo de Defesa do Consumidor.

A limitacdo de responsabilidade decorre do tratado, portanto, decorre de lei. N6s temos posi¢Bes do Supremo que
determinam que o tratado tem forca de lei federal no Brasil. Ent8o, a partir dessa simples conclusdo nés entendemos que
ndo ha antinomia, quer dizer, ndo ha conflito entre o que dispde o Cadigo de Defesa do Consumidor e o que dispbe a
legislacdo especifica. Eu ndo estou dizendo aqui, longe disso, que ndo harelagdo de consumo entre passageiro e companhia
aérea. E claro que ha relagdo de consumo entre transportador aéreo e consumidor, e passageiro. Claro que ha

O que estamos querendo aqui colocar e acho que o Cédigo encampar esse posi cionamento é que € umarel agdo de consumo,
trata-se de uma relacdo de consumo que, muito embora regida nos seus aspectos gerais e principiol dgicos pelo Cédigo
de Defesa do Consumidor, também é regida, em alguns aspectos, pelalei especifica, que é a Convencdo de Montreal no
transporte internacional e o Cédigo Brasileiro de Aerondutica no que se refere ao transporte doméstico, quanto ao que é
especifico: limitagdo de responsabilidade, a questdo da prescricao - paracitar mais de um exemplo - e por ai afora.

E iria até mais longe, nds sabemos que existem muitas decisdes que simplesmente afastam a aplicacdo dalei especifica,
afastam a aplicacéo da Convencdo de Montreal e aplicam o CDC sem maiores consideragdes, sem, inclusive, as
consideragdes que acabel de falar, quando, na realidade, defendemos que ha um subsistema a ser aplicado agui.

Mas, ao aplicar simplesmente o CDC, fere também a prépria Convencdo de Viena. A Convencdo de Viena entrou em
vigor em 2010, recentemente, embora seja muito mais antiga - o Brasil € signatario, inclusive - e determina que nenhum
pais podera deixar de aplicar tratados internacionais alegando como motivo lei interna. Quer dizer, a medida que ndo se
aplica a Convencdo de Montreal, alegando ferimento com o CDC, estamos violando o préprio art. 27 da Convencéo de
Viena, dém, claro, deviolar o proprio art. 178 da Constitui¢ao Federal .

Posso ir até mais longe e acho que vale a pena ir um pouquinho mais longe. Ainda que considerassemos, por hipétese,
gue h& antinomia - vamos partir do pressuposto de que hd um conflito entre normas da Convencdo de Montreal, entre
normas do atual CBA e normas do Cédigo do Consumidor -, esse conflito de normas seria apenas aparente, pois pode ser
resolvido por simples técnicas de hermenéutica, de aplicacdo delel.

Ora, ndstemos - segundo até o proprio Norberto Bobbio - umatécnica de interpretacdo que é amaisimportante de todas,
gue é o principio daespecialidade. Ora, onde alei € mais especifica, aplica-se alei especifica em detrimento dalei geral.
Claro, aplica-se 0 CDC ao transporte aéreo de passageiros - ndo ha davida - agora, onde a Convencéo de Montreal e onde
0 Codigo Brasileiro de Aeronautica so mais especificos, aplica-se alei especifica, sem que com isso se afastem as outras
normas e principios do CDC.
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Também o principio cronoldgico € téo importante quanto o principio da especialidade. Lei posterior revoga ou derroga
lei anterior.

Ora, 0 Cédigo de Defesa do Consumidor é de 1990, a Convencéo de Montreal foi aprovada no Brasil em 2006, portanto,
a lel posterior prevalece sobre a lei anterior. E ndo € sO Convencdo de Montreal, o Cddigo Civil de 2002 também
prevé aplicacdo aos tratados internacionais, no transporte aéreo especificamente. Nos temos leis esparsas, como alei do
multimodal - esqueci 0 nimero, mas pouco importa. A lel que trata do multimodal também prevé a aplicacdo do tratado
especificamente para transporte aéreo e transporte em geral.

Ent&o, pelo principio cronolégico e pelo principio da especialidade, se antinomia houvesse, se conflito de leis houvesse,
0 gue ndo € o caso, Nos também teriamos fundamentos para concluir que se aplicam alegislacdo aeronéutica especifica.

Esse posicionamento ndo é meu, esse posicionamento € de muitos estudiosos e vem sendo encampado pelo Supremo
Tribunal Federal. Vae aqui reportar que temos um caso que foi reconhecido como repercussdo geral, hatrés anos, que é
0 caso da Air France contra um passageiro, envolvendo perda de bagagem, em que ja ha trés votos. O Relator Ministro
Gilmar Mendes, o Ministro Luis Roberto Barroso e o Ministro Teori Zavascki, os trés concluiram que deve ser aplicada
a antiga Convencdo de Varsovia, porgque os fatos ocorreram na época em que vigente ainda a Convencdo de Varsovia,
porgue: nimero um, trata-se de lei mais especificae, nimero dois, um principio constitucional de protecéo ao consumidor
ndo € o Unico, existem outros principios constitucionais que também devem ser observados e que justificam a aplicacéo
dos tratados internacionais, o préprio principio dos que regem alivre iniciativa na ordem econdmica.

Empresa aérea tem que se ver protegida também contra o nimero de demandas. Vou falar daqui a pouquinho sobre
indenizagBes descabidas e sem qualquer limite, fundamentagéo ou razoabilidade. E para que se proteja acima de tudo a
prépria harmonizagdo do sistema. A sistematizagdo do sistema, como cologuel no inicio, € a harmonizagdo que permite
0 desenvolvimento da prépria atividade econdmica. Temos que aqui aplicar os tratados que sdo aplicaveis em todos os
paises, por que ndo aqui?

Nao temos ainda a data para decisdo final, mas tudo indica que 0 Supremo, nesse caso de repercussao geral, decidirapela
aplicacdo da convencéo.

Af, temos uma discussdo sobre a inclusdo ou ndo dos danos morais dentro dos limites da indenizagdo. Tavez os danos
morais ndo sejam incluidos nos limites da indenizag&o previstos na Convengdo de Varsdvia, porque os limites estavam
muito defasados & época daguel aconvencdo. Justamente por isso que surgiu aConvencao de Montreal, parase aumentarem
os limites de responsabilidade.

Entdo, aplicando-se o raciocinio que vem sendo adotado no Supremo Tribunal Federa aluz da Convengéo de Montreal,
nos vamoster base para o entendimento segundo o qual asindenizagdes abrangem n&o apenas dano material, mas também
dano moral. Os limites de responsabilidade abrangem tanto danos materiais como também danos morais, em caso de
atraso de voo, em caso de perdas de bagagem, ao que especificamente estou fazendo referéncia aqui.

Existe também outra posic¢éo do Supremo, ja que estamos falando em precedentes, uma decisdo monocréticada Ministra
Ellen Gracie, que entendeu que, em se tratando de prescricéo, vale o prazo prescriciona de dois anos previsto na
Convencao de Varsbvia- também foi umadecisdo maisantiga. Ent&o, também em relagéo a prescri¢éo, haum precedente,
muito embora ndo com repercusséo geral, muito embora uma decisio monocrética, mas, sim, uma decisdo do Supremo
determinando a aplicagéo, pelo principio da especialidade, dalel aerondutica, do tratado internacional agui, no caso.

Quanto a questdo de danos morais, eu quero registrar que a prépria Convencdo de Montreal prevé que ndo seréo
indenizados danos punitivos. O Brasil aderiu a essa convencdo, mas ndo ha o conceito de dano punitivo aqui, no Brasil,
como existe nos Estados Unidos. Mas nés sabemos, por outro lado, que os nossos tribunais concedem indenizagBes por
danos morais em parte para compensar 0 desgaste emocional decorrente da agdo ou omissdo do causador do dano e em
parte como punicdo ao agente para que se desencoraje a pratica do ilicito. Entdo, no dano moral, hd um componente do
dano punitivo. Aplicar-se dano mora aluz da Convencéo de Montreal, portanto, €ilegal também.

Eu prometo que estou terminando.

Qual é a problemética que nés vivemos aqui, no Brasil? Hoje, qual quer companhia aérea se sujeitaaum nimero absurdo
de acles judiciais envolvendo perda ou atraso de bagagem ou atraso de voo. Os nimeros no Brasil sdo incomparaveis
com os ndmeros em qualquer outro lugar no mundo, em razdo da posi¢do que foi adotada pelos nossos tribunais. 1sso
comegou por voltade 1997, 1998, por conta de dois precedentes do Supremo em que se af astou a aplicacdo da Convencéo
de Varsdvia e se aplicou 0 Cadigo de Defesa do Consumidor.

Eu comecei atrabalhar na area em 1991 e lembro que, de 1991 a 1998, nés ndo viamos nenhuma agdo com pedido de
indenizag&o por atraso de voo, por perda de bagagem. Isso era incomum, efetivamente, porque, verificando-se o fato,
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pagava-se o valor previsto nalei, tanto no Codigo Brasileiro da Aeronautica, como também na Convencdo de Varsovia,
€ 0 assunto estava resolvido.

Depois desses precedentes, comegou-se acriar 0 que eu posso chamar de verdadeiraindUstria das indenizagOes. Se existe
umaagao num determinado pai's contrauma companhia aérea que tem uma determinada frequéncia semanal, vocés podem
ter certeza de que, no Brasil, existirdo cem, duzentas ou trezentas acfes. Essa é a proporgdo. Eu converso muito com
seguradoras, localizadas em todo 0 mundo, e companhias aéreas. N&o existe amenor comparagdo em percentuais no que
serefereaisso.

Agora, qual é a consegquéncia? A consegquéncia &, obviamente, 0 custo para a companhia aérea, ndo apenas o custo das
indenizagdes, mas o custo do litigio, o custo da exposi¢do. H& também o custo com o préprio Judiciario, efetivamente,
porque lidar com milhares e milhares e milhares de agBes que poderiam ser resolvidas de outra forma é um custo
desnecessario. E, narealidade, isso prejudica também o préprio passageiro, porque, se fosse observada a limitagdo, no
final das contas, el e receberia suaindenizacdo deformamuito mais célere, sem ter querecorrer ao caminhojudicia. E vou
dizer: muitas vezes, depois de um litigio por um periodo de tempo bastante razoavel, ao final das contas, 0 que se paga,
sgja por um acordo, sgja por uma sentenca bem proferida, néo difere do que receberia, considerando o tempo decorrido
se aceito o limite originamente estabelecido em lei.

Muito embora a questdo seja muito polémica, eu aqui ndo estou querendo colocar uma verdade, eu estou colocando o
problema, eu estou colocando a fundamentacdo que entendemos razoavel para que se apliquem os limites da Convencéo
de Montreal, para que se redija o projeto de lei estabel ecendo-se limite de responsabilidade para o transporte doméstico.
Para isso, nGs vamos ter de ter um mecanismo - obviamente, vamos ter de ter a concordancia de todos ou um consenso
pelo menos - muito claro para que se exclua a aplicacdo de regras especificas do CDC que, de alguma forma, ndo sgjam
compativeis com aquelas previstas na Convencéo de Montreal ou no Cédigo Brasileiro de Aerondutica, mas que possam
levar aumainterpretacéo de que ndo sejam compativeis, porque compativeis sdo.

Entdo, a proposta, inclusive, que eu cologuei na tabela que nés estdvamos organizando aqui foi no sentido de se
criar artigos, ao tratar de responsabilidade civil, que encampem esses fundamentos, que facam valer as convencdes
internacionais e que permitam a continuidade dos limites de responsabilidade, como forma de protegdo para as empresas
aéreas e para os passageiros. Ou sgja, para a protecdo do bem comum, do interesse publico.

Muito obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Georgesde MouraFerreira) - Bom, antes de passar apalavraao Geraldo, umacoisaéinteressante,
Dr. Ricardo: a propriaquestéo do contrato do transporte aéreo, aqui no Brasil, ndo é clara. Nés sabemos que, quando vocé
compra passagem, vocé tem um pré-contrato. Haum momento especifico, quando el e passa a execucado, e, mesmo quando

€le passa a execugao, ele tem umadupla caracteristica, que € acaracteristicado local, do meio do transporte, do local onde
€le sera transportado, até mesmo dentro da propria aeronave.

Na prépria questdo da responsabilidade do transportador aéreo, que inspirou até o Sistema de Varsovia, depois passou
para o Sistema de Montreal, muitas vezes, o préprio transportador aéreo ndo tem dominio sobre tudo aquilo que pode
acontecer e que pode influenciar na situagéo, ndo apenas em relacdo ao tempo, mas também em relagdo a propria questdo
de aeronavegabilidade. Esse € um assunto importante, eu acho que nds precisamos debater.

O senhor ja chegou a encaminhar algum texto, alguma coisa, alguma proposta?
O SR. RICARDO BERNARDI - Eu cheguei a encaminhar comentarios, mas ndo proposta do texto de lei.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Perfeito.

O SR. RICARDO BERNARDI - Eu estava aguardando aqui um posicionamento do grupo, para que nés pudéssemos
trabalhar em cima do texto.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - O.k.

Dr. Geraldo, por favor.

O SR. GERALDO VIEIRA - Presidente, esse € um tema dos mais relevantes e talvez o mais importante para as
companhias aéreas, que aqui eu represento, porque defende o que ja esta Constituicao.

Na realidade, foi uma op¢do do legislador de 1988 colocar que cabe a0 Supremo Tribunal Federal declarar a
incongtitucionalidade de lei ou o tratado Federal. O Supremo estd em saias justas, e a solucdo que tem encontrado, Prof2
Maria Helena, é criar umaterceira categoria de normas - as supralegais -, que seriam superiores a legislaco interna - as
normas infralegais -, mas inferiores a norma fundamental, a Constitui¢éo.
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O Supremo tem umavontade enorme de aplicar aregra da Convencédo de Vienae nds também achamos que seriaessencial
para o Brasil, sobretudo a partir da globalizagdo da aviagéo civil.

Como desdobramento disso que ficou mal redigido, por op¢do constitucional, na minha opinido e na de vérios juristas
também, nés temos, infelizmente, visto atutela das relagdes de consumo por umalei especifica, que também esta prevista
especificamente na Constituicéo Federal, tratar, neste momento - eu acho que o Dr. Ricardo poderia dar uma contribuicdo
excelente -, de atualizar o Codigo, com umanormabem recente, atual, cumprindo as convengdes e acordosinternacionais.
E aatualiz&-lo sempre que uma norma posterior vier a alterar essa regra, por efeito de uma modernizacdo do Codigo de
Defesado Consumidor, que esta aqui, sendo examinado no Congresso Nacional, Presidente.

Nés conseguimos convencer a Comissdo de Juristas, que preparou o substitutivo geral ao projeto inicial do Senador José
Sarney, aexcluir o setor de Aviacéo Civil. O Relator, Senador Ricardo Ferraco, concordou com o argumento do setor e
excluiu. Seisso ndo for excluido e essalei de modernizacéo do CDC for posterior anossalei, ao nosso substitutivo, entéo
nés vamos ficar de novo em maus lengéis. Levaremos ao Supremo Tribunal Federal a decisdo final sobre isso.

Ent&o, eu acho que é de fundamental importancia que o Dr. Ricardo ou outro membro especializado, na Comissdo, em
Direito Internacional, traga para dentro do direito interno brasileiro tudo o que for possivel trazer, porque nés ficariamos
em uma situagdo melhor.

Eu conhego mais de 14 mil processos no contencioso administrativo da Anac. Jaforam abertos mais de 30 mil processos
desde a criacdo da agéncia contra as empresas, em casos em gue a excludente de responsabilidade é dbvia. Eu mesmo
atuei em mais de 2 ou 3 mil processos, em que nés traziamos a comprovacdo da excludente de responsabilidade, por
congestionamento do trafego aéreo, problema meteorol 4gico.

A Anac tem um 6rgédo julgador, de que nds temos que cuidar, quando tratarmos da agéncia reguladora. A Anac faz a
norma, interpretaanormae aplicaanorma. Elafaz asvezes de Poder Executivo, Legidativo e Judiciério ao mesmo tempo
e trancainstancias administrativas antes de chegar a diretoria colegiada do érgéo.

Ela produz decisdes absurdas, como essas, em que, nitidamente, uma autoridade da aerondutica, do controle do tréfego
aéreo, manda a aeronave orbitar, Presidente, durante 40 minutos em cima do aeroporto, e a empresa atrasa 0 voo € é
sancionada ou é obrigada a cancelar os voos natrilha. 1sso aumento o risco, aumento o prego da passagem aérea, destroi
a seguranca juridica do operador. De modo que nds temos aqui o dever de tornar essarelagéo a mais clara possivel.

(Intervencéo fora do microfone.)
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Pode. Depois eu faco uma consideracéo.

A SR MARIA HELENA FONSECA DE SOUZA ROLIM - Realmente uma das técnicas para vocé incorporar um
tratado, em face de todas essas questes que ndstemos em nivel de dualismos, monismo etodas as possiveisinterpretacoes,
é transformar alguns dispositivos do acordo internacional, mesmo que ja ratificado. Vocé transforma em uma norma
interna, de direito material ou norma programética.

Isso realmente ja vai, realmente, resolver muito. Nos poderiamos depois verificar como transformar isso em uma norma
dedireito material ou programética, mas a programética vocé também javai ter problema. Se bem que elada ateleologia
ampla dagquel e dispositivo, mas, eventualmente, em direito material, para se evitar esses niveis de posi¢oes divergentes
de aplicagdo na questdo da limitagcéo da responsabilidade.

Eu concordo muito com a sua opinido também, porque eu sempre fui monista, mas, em termos préticos, é possivel ter um
contraditério em nivel de posicéo de jurisprudéncia e doutrina também.

Obrigada.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Dr. Geraldo, eu sempre falel que a Comissdo tem um fim, que é
a apresentacdo de um relatorio e de um anteprojeto de lei. Mas também ela é meio. Ou sgja, também estamos discutindo
varios vieses da aviagao.

Eu ndo sei, mas parece que hoje a Junta Recursal da Anac conta com seis membros titulares ou pouco mais do que iSso.
Realmente eu acho que € um nimero reduzido. Acho que esta em torno desse nimero, pelo menos quando eu tive noticia,
no comego do ano. Obviamente é impossivel lidar com a massa de notificagdes que acontecem.

A prépria Resolugdo n° 23 da Anac, no meu ponto de vista, tem que ser revista, porque ndo atende aquilo que eu
entendo dentro do Direito Administrativo. Mas, enfim, eu acho que este debate pode ser colocado, inclusive, para outros
Parlamentares que queiram levar isso adiante, na forma de projeto de lel ou 0 que sgja. Mas eu acredito que o momento
também é oportuno para nés verificarmos o que podemos fazer para melhorar a aviagéo.
Sr. Respicio.
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Respicio, s6 um minutinho.
Nés temos aqui inscritos: Respicio, Dorieldo e Celso. Mais alguém quer fazer o uso da palavra? Porque é importante ter
aguele momento com Os grupos.

Ent&o, podemos encerrar 0 debate?
Por favor.

O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Obrigado, Presidente. Mais uma vez declaro aqui
meu orgulho pelo nosso grupo. Hugo e Ricardo sdo os medal histas de hoje. Extraordinério mesmo, muito obrigado.

Pegando essa carona no que o Ricardo, de forma magistral, colocou a respeito dos custos juridicos, do custo de toda
magquina de fazer isso, de todo esse processo e tudo mais, imaginemos que varias empresas estrangeiras ndo operam para
o Brasil, pensando nessa barreira, que é uma senhora barreira. Entdo, o Pais, ou sgja, a sociedade brasileira, a economia
brasileira ficam tolhidos de conectividade, de redugéo no custo do transporte, para n lugares do mundo, porgque algumas
dezenas de consumidores e dezenas de magistrados entendem de forma deturpada aquilo que deveria ser téo facil de
entender, que é o tratado internacional que deveria ser levado em consideracdo por ser uma norma especifica.

Ent&o, eu fico imaginando que todos nds estamos perdendo. O Brasil esta perdendo porque temosisso em voga, em uso. A
sociedade esta perdendo, a economia esté perdendo. E, vamos ser sinceros, hoje em dia, com todas as midias sociais que
existemn, o consumidor ndo precisa de uma indenizagdo moral para atacar uma empresa aérea. Ele ataca num Facebook,
num Twitter davida, e daqui a trés segundos acaba com a empresa aérea, detona aimagem da empresa aérea, se souber
trabalhar uma reclamacéo...

(Soa a campainha.)

O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - ... um ponto negativo, etc., usando todas as midias
sociais, Instagram, YouTube, sejao que for.

Entdo, que a sociedade pare e pense também em individuos. Nos estamos falando individualmente. Aquelas cabegas que
guerem obter uma vantagem financeira que pensem ndo de forma egoista naguele valor, mas de forma coletiva, como
sociedade, porque aguilo esta prejudicando todos, ndo apenas ele, daqui a algum tempo, mas todos. Se ele quiser atacar
aempresa &rea, que atague no Face, que ataque no Twitter, que faga o que quiser pelamidiasocia porque a repercussao
val ser muito maior, muito mais pesada para a empresa aérea, do que um processo por danos morais, por exemplo.

Eu gostariade contar o que senti napele. Eu jative bagagem extraviadatambém, e meretornaram quase quatro diasdepois.
Eu estava em um evento no exterior. SG estava com a bagagem de mao e a roupa do corpo. Escrevi para a empresa, que
erauma empresa estrangeira - continua servindo no Brasil -, que se descul pou dizendo: "Olha, o senhor chegou viaNova
York, seu destino era Seattle, sua bagagem vigjou de Nova Y ork para Dallas, depois, de Dalas, foi para Los Angeles,
depois voltou para Dallas, e s6 agora nés a estamos encaminhando para Seattle. Por favor, queira nos descul par”, etc. Eu
disse: "Néo tem problema, mas eu gostaria de ter creditada no meu cart&o de milhagem, amilhagem que a bagagem voou
sem mim". E prontamente a empresas creditou.

Quer dizer, por que ndo nds interagirmos muito mais com o prestador de servicos como consumidores inteligentes e
ndo como consumidores que queremos destrui-lo porque ele prestou um servico ruim? Vamos nos manifestar nas midias
sociais, vamos ser mais inteligentes na hora de cobrar das empresas aéreas, porque nds seremos muito mais participantes
desse grande sistema. N6s, ndo apenas esta Comissdo, mas quem estanos ouvindo e assi stindo, precisamostornar aaviagdo
brasileira muito mais eficiente, muito melhor do que é. E essa, acredito eu, € umadas formas.

Obrigado.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Dorieldo.

O SR.DORIELDO LUIZ DOSPRAZERES- Dr. Ricardo, sou Dorieldo, Vice-Presidente. Parabéns pela apresentacéo.
De minha parte, tenho apenas duas perguntas.

Primeira: o senhor teria condic¢fes de propor um texto? Segunda: na mesma esteira da primeira, o0 senhor ja chegou a
avaliar como esse problema é tratado em outros paises, notadamente na América Latina, se ja existe algo mais evoluido
do que aqui? O senhor se importaria de dizer para esta Comissdo, por favor?

O SR. RICARDO BERNARDI - Em primeiro lugar, sim, teria condi¢des de elaborar sugestdes para discussio aqui,
acerca de artigos, e sugestdes de redacao.

E sim, tenho informagBes de como funciona em outros paises. Vou citar o exemplo da Argentina. O c6digo de defesa
do consumidor argentino tem um artigo especifico excluindo o transporte aéreo dos efeitos da legislagdo consumerista.
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Exatamente por esse motivo o nimero de a¢Bes na Argentina ndo se compara nem de perto com o que nés vivenciamos
aqui no Brasil. De outros paises ndo tenho noticia de uma exclusdo t&o expressa como na Argentina, mas 0 que posso
dizer certamente é que 0 nimero de agdes ndo se compara em nada com o que nds vemos aqui no Brasil.

Aliés, o que se vé agui no Brasil ndo se compara alugar algum do mundo, eu ja fiz um comparativo.

Vamoslembrar os nimeros de cabega, mais ou menos. Vamosimaginar umaempresaque tem cinco frequéncias semanais.
Essefoi o critério que ndstomamos em consideracdo: umaempresaestrangeiraque operacom cinco frequéncias semanais.
Chegamos a conclusao de que essa empresa teria uma média de cinco agfes na Alemanha, catorze agBes em Isragl, duas
ou trés agdes nos Estados Unidos e trezentas e cinquenta agdes no Brasil, pelos mesmos fatos. Essa é a comparagéo.

Entdo, eu acho, sim, interessante, acho que faz parte do raciocinio buscar nimeros atualizados...

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Desculpe, o senhor pode repetir esses nimeros, por favor, para
constar?

O SR. RICARDO BERNARDI - Estou falando de cabega: com cinco frequéncias semanais, por fatos semelhantes,
teriamos, em média, no decorrer de um ano, cinco agdes propostas na Alemanha, catorze ou quinze propostas em Isradl,
duas nos Estados Unidos, contra trezentas e cinquenta no Brasil. Esses sdo 0os nUmeros registrados a partir de consulta
feita por mim junto a uma empresa aérea que opera em todos esses paises.

Entdo, o que acho que seria interessante, apenas para que possamos ter um espelho dessa situagdo, &, talvez, buscar
novamente esses dados. A IATA, talvez, poderia contribuir nesse sentido, para que possamos ter uma comparagdo e
perceber que aqui tem alguma coisa errada. Se, nos outros paises... NOs estamos aqui com algum problema.

O SR. DORIELDO LUIZ DOSPRAZERES - S6 para concluir, se o senhor puder trazer dados, além da Argentina, de
mais uns dois paises, acho que seria suficiente. E esta dentro do grupo Transporte Aéreo, ndo €?

Respicio, jahaprevisio no cronograma paraapresentar esse tema? Ai veriacom o Respicio umadata, entrano cronograma
€.

O SR. PRESIDENTE (Georgesde MouraFerreira) - Catanant, vocé pediu apalavra? Acho que Celso estainscrito, queria
saber se vocé pediu a palavra.

O SR. RICARDO BISINOTTO CATANANT - Isso. Vou s6 colorir os dados apresentados pel o Ricardo, sem ponderar
pelo volume de operacfes que essa mesma empresa deva ter nesses mercados. Entdo, se vocé ponderar nimero de voos
gue ela eventualmente tenha para o Brasil, esse nlmero assume contornos ainda mais graves.

O SR. RICARDO BERNARDI - Muito mais graves. Narealidade, eu fiz uma relagdo muito ampla entre frequéncia e
ndmero de agdes. Obviamente, esses nimeros nao sdo NUmeros...

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Absolutos.

O SR. RICARDO BERNARDI - S0 nimeros a titulo de exemplo, mas ndo sdo niimeros firmes, por isso até sugeri
gue nés arrebanhassemos nuimeros firmes para que hds possamos ter essa comparacdo. Mas 0 que posso garantir € que a
diferenca fica nessa proporc¢éo, umadiferenca abissal entre nimero de acfes aqui e em outras localidades.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Celso, o tltimo inscrito. Por favor.

O SR. CELSO FARIA DE SOUZA - Sr. Ricardo, inicialmente, muito obrigado pela apresentaco.

Como eu ja havia até comentado com os demais membros, em aeroportos, eu hdo contribui muito porque ndo € minha
area, ndo conhecgo; porém, nessa apresentacéo do senhor, eu gostaria de fazer uma pequena contribui¢do como usuério.

Eu jative bagagem quefoi danificada, malaquebradaetal, e eu fui atréds dacompanhiaefalei: "Olha, eu gostaria queisso
fosse reparado.” Fui receber minha mala dois meses depois, um reparo horrivel. E ai eu admito que eu fui extremamente
relapso como consumidor, porque eu vi aquilo |4, fiquei tdo chateado que falei: "Quer saber de um negdcio? Vou jogar
isso fora porque se eu for brigar vou é ter mais dor de cabega."

Entdo, eu acho que, na verdade, o que nds necessitamos € de regras claras, para que nem a empresa segja subjugada nem
o consumidor tenha seus direitos deixados parala. Acho que essas regras devem ser bem claras, para que ninguém fique
refém de ninguém, para que ninguém tenha que ficar entrando com agBes na Justica. E eu acho que, pelo val or da passagem
que eu havia pagado - era um trecho internacional, Frankfurt-Brasilia -, 0 minimo que eles deveriam ter feito era ter
reparado minha mala da forma correta.

Acho que a proposta do senhor tem que conter questdes claras de como isso vai ser tratado.
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O SR. RICARDO BERNARDI - Eu tenho certeza de que nenhuma companhia aérea quer fugir da sua responsabilidade
pelo ocorrido; isso eu tenho visto naprética, reiteradamente. O que € de se estranhar e 0 que ndsreal mente temos que buscar
€ o outro lado, quer dizer, é evitar o abuso do passageiro, que ndo é esse caso, obviamente, mas existem muitos casos.

Numa situagdo como essa, eu iria claramente a companhia aérea com a firme intencéo de reparar e entregar a mala de
forma correta. Quer dizer, fazendo um trabalho conforme esperado, até porque € obrigagdo da companhia aérea proceder
dessaforma

O que eu acho que temos de evitar é 0 abuso - € isso que temos visto muito - e a auséncia de razoabilidade. Eu sempre
comparo o vaor das indenizagdes que por ai ocorrem no transporte aéreo com outros modais de transporte. Eu j4 vi
situacBes em que uma pessoa ficou sem mala, na situagdo em que o Respicio colocou, e recebeu indenizagdo - tudo bem,
depoisrevertidaem segundainstancia- de R$50 mil aR$60 mil de danos morais, quando, muitas vezes, num caso de morte
em um acidente ferroviario, ndo chegaa 20 ou 30, quer dizer, isso, narealidade, s espelha o abismo social que haagui no
Brasil: quem tem dinheiro e voade avido recebe mais, quem ndo tem recebe menos. Onde esta arazoabilidade disso tudo?
Acho que falta razoabilidade, e, para que possamos resolver essa problematica, nds temos que ter alel estabelecendo os
limites, que sfo razoaveis, acabando com a discussdo.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Bom, em relacdo realmente aos valores de indenizac&o no Brasil,
eu participei de um IATA day, e realmente vimos que a desproporcionalidade é de dez para um, cinco para um quanto
aos val ores que sdo dados em nivel de indenizagéo entre Estados Unidos e Brasil.

Mas também temos de observar a necessidade de que até mesmo o consumidor da década de 90 ou da década de 80,
quando foi feito o Cadigo, ndo € mais aquele consumidor que ndo tem acesso ainformagdes; afinal de contas, ndo precisa
estar assistido 24, 25 horas por dia, porque ele tem condicdes.

E também ha aguel as situagles: eu javi desvio de malas que rendeu R$5 mil paraum passageiro, mas, porque uma pessoa
tinha um cargo no Judiciério, rendeu quase R$60 mil. Ent&o, realmente existe alguma discrepancia, e espero que isso
possa ser trabalhado.

Assim, senhores, eu gostaria que 0s grupos se reunissem agora para verificarem como as contribui¢des serdo feitas, como
serdo agendadas as apresentagfes, para que, entdo, seja passado ndo so para a Comissdo, mas também para os grupos, a
fim de que tenhamos um espelho.

Sera que em meia hora conseguimos organizar isso? Sim? O.k.?

Ent&o, senhores, vamos suspender os trabalhos para que 0s grupos possam conversar entre si, no sentido, realmente, de
atualizarmos a nossa tabela de contribuicao.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Presidente, me permite um momento institucional ? Pode ser?

Eu s gostariade fazer um convite, estendido atodos - tenho o convitefisico paraentregar também. No dia 23 de setembro,
teremos o lancamento da Frente Parlamentar dos Aeronautas, aqui, no Saldo Nobre da Camara dos Deputados, as 17h30.
Todos estéo convidados.

Agradego.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Senhores, representantes dos grupos, vamos pelo menos fechar a
nossa gestalt, por favor.
(Suspensa as 16 horas e 7 minutos, a reunido € reaberta as 16 horas e 59 minutos.)
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Senhores, vamos |4, para encerrar as nossas atividades.
Relembro que na reunido passada nés pedimos que os grupos realinhassem a pauta de contribuicoes.
Os grupos ja terminaram? Jatém as propostas a serem repassadas? (Pausa.)
Senhores, sdo 17 horas. Eu acho que algumas pessoas tém voos. (Pausa.)
Senhores, Ultima chamada. Os grupos ja fizeram a pauta de contribui¢des? (Pausa.)

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Senhores coordenadores dos grupos aqui presentes, alguém quer
ter uso da palavra parafaar arespeito do cronograma?

Dr. Respicio, sim.
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O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Presidente, temos aqui um cronograma, inclusive
até dezembro de 2017.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Até a Copado Mundo! Acabaram de aumentar o |OF, entdo, temos
muito trabalho pelafrente.

O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Inclusive com proposta de emenda & Constitui¢&o.
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - O momento € esse.

O SR. RESPiCIO ANTONIO DO ESPIiRITO SANTO JUNIOR - O momento € esse.

Entdo, dia 21 de setembro, proxima semana, nés teremos, no grupo de Transporte Aéreo, aqui na nossa Comissdo, 0s
membros Celso e Geraldo fazendo expl anagdes, respectivamente, sobre aeronaves néo tripul adas e remotamente tripul adas
e aviagdo experimental e o Dr. Geraldo com outorgas de aerédromos e assuntos afins.

Dia 28 de setembro, pelo grupo de Transporte Aéreo, teremos apresentagdes do membro Castanho e do futuro membro
Marcos, da Embraer, respectivamente sobre o Titulo V do atual CBA, incorporando os arts. 156 a 173, com tripulagéo
e dfins, e o Marcos com delegagdes e certificacdo.

Dia5 de outubro, teremos nosso membro do grupo de Transporte Aéreo e da Comissdo, Dr. Geraldo, tratando de servicos
aéreos, todos eles. O Dr. Geraldo fard uma apresentacdo incluindo servicos aéreos especiais e tudo mais.

Dia 12 de outubro, dia da padroeirado Brasil, é feriado nacional, uma segunda-feira. Ent&o, ndo teremos nossos trabalhos
presenciais.

Dia 19 de outubro, teremos a apresentagdo do nosso membro da Comissao e do grupo de trabalho Transporte Aéreo
Ricardo Bernardi, com uma proposta de texto sobre a responsabilidade civil, fruto da apresentacdo que ele fez hoje e dos
debates que nos fizemos aqui, e ele também apresentara tratativas sobre a Convencéo da Cidade do Cabo.

Também no dia 19, teremos nossos membros Antdnio Ivaldo e Ricardo Catanant tratando sobre a definicdo de servico
publico propriamente dita e as propostas de redacdo para 0 novo Cédigo.

No dia 26 de outubro, nés temos apresentacdo do nosso membro do grupo de Transporte Aéreo, representante
da Associacdo Brasileira de Aviagdo Geral e executiva, Nogueira, com gerenciamento de aeronaves e propriedade
compartilhada.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Mais alguém? (Pausa.)

Senhores, dentro de todos trabalhos que estdo sendo apresentados agora, eu gostaria que 0s grupos, principal mente
os juristas, verificassem a situagdo do que esta coberto, sdo praticamente todos os assuntos do CBA, verificando aqueles
gue estéo faltando, até mesmo para termos o controle, e que possamos também colocar em foco e em debate o que por
acaso ainda ndo tenha sido discutido.

Entdo, eu gostaria de contar com os coordenadores dos grupos, por favor, paraverificar osassuntos quejaforam colocados
em debate, aquilo que jafoi apresentado, as contribui¢des que ja foram feitas e se hd algum assunto que ndo esteja sendo
coberto.

Ao mesmo tempo, ndo podemos abrir mao, fora as apresentagfes, de que as contribui¢des também sejam feitas focando
os artigos do CBA ou ent&o a proposta para alteracdo do texto, para que a Prof2 Maria Hel ena possa trabal har e alimentar
0 Vicente e 0 pessoal que pode dar apoio para elaem S&o Paulo.

Professora, alguma recomendacdo nesse sentido?

A SREMARIA HELENA FONSECA DE SOUZA ROLIM - Realmente agora a nossaintencéo com o grupo juridico é
jacomecar afazer umasistematizacdo do que sera o novo CBA, vamos dar umaroupagem juridicaem relacéo aos artigos
gue receberam somente uma proposta significante, que ndo houve nenhuma outra visdo divergente em relacdo aquele
artigo, mas isso dai serd uma estrutura pré-definitiva, porque ainda ndo poderemos falar que € uma estrutura definitiva
do novo CBA, mas nds ja vamos comegar, a partir de umareunido no dia 24, em Sdo Paulo, atrabalhar realmente nessa
parte juridica.

Enfim, quem tiver eventualmente colaborac8o a dar ao material que jafoi encaminhado até agora, mais alguma proposta,
porgue nds ja vamos comegar a consolidar o que esta pronto, e matérias em que tivemos divergéncia, vamos verificar
€como isso vai ser solucionado, sendo, teremos que encaminhar duas propostas como texto final.

Mas, agora, nds vamos nos reunir para verificar especificamente qual a metodologia que vamos adotar daqui para frente
para terminarmos esse material paralelamente ao trabalho que a area técnica esta fazendo.
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O SR. RESPICIO ANTONIO DO ESPIRITO SANTO JUNIOR - Em atencio a solicitagdo da Presidéncia da
Comissdo, eu peco que a Secretaria da Comissdo coordene com os rel atores dos nossos subgrupos, do grupo de Transporte
Aéreo, sub-Relator Antdnio lvaldo, sub-Relator Claudio Jorge e sub-Relator Ricardo Catanant, nos seus respectivos
subgrupos, para, junto com a Secretaria da Comissdo, poderem fazer esse rastreamento do que jafoi tratado em todas as
nossas audiéncias, em todos 0s nossos trabal hos presenciais, com relagdo ao grupo de Transporte Aéreo.

Ent8o, eu solicito que hagja umaintegracdo dos trés sub-Relatores junto com a Secretaria da Comissao para levantarmos
iSS0 ja para a préxima reunio.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Senhores, eu sd quero reiterar ndo so a importancia do trabalho,
€, novamente, ndo querendo colocar pressdo sobre o grupo de forma alguma, mas também a questéo orcamentdria para
amanutencgao da prépria Comissdo.

Eu entendo a preocupacéo, inclusive o Dr. Geraldo diversas vezes colocou para nés aqui, de que, talvez, ndo se sabe se
sei's meses seriam suficientes ou ndo parafazer aentregado relatério final ou para que sgjafeito o anteprojeto de lei.

Concordo que esse tempo € muito exiguo, mas, diante agora de algumas contengdes que estdo sendo feitas, inclusive as
gue acabaram de ser informadas pelo Governo e por ai vai, eu ndo sei como ficariaa condi¢o para manter esta Comissao
por mais seis meses - ando ser que, realmente, houvesse um objetivo muito claro ou extremamente justificado.

Por isso, peco, encarecidamente, para que os senhores se dediquem a este momento, porque, talvez, se houver uma
necessidade de uma prorrogacéo, € possivel sim, mas talvez possa ndo acontecer no ano que vem. E, no ano que vem, ja
temos um problema que se chama el ei¢cdes. Entdo, de repente, esse trabal ho todo que estamos fazendo aqui, de certaforma
o sacrificio que estamos fazendo agqui também, pode ficar prorrogado por alguns anos, ou seja, € um momento importante,
sabemos a pressao, mas espero também contar com a compreensao de todos especialmente em relagdo ao momento de
dificuldade que estamos passando até no Pais.

Alguém quer fazer mais alguma consideracdo?
O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Presidente...

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Ah sim, aproveitando o Castanho, lembro que, na semana que vem,
a Comissdo de Valores Mobiliérios confirmou que vira,

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - A Comiss&o de novo? O Cade?

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Perddo. Chama-se erro material, ato falho.

Nés ja encaminhamos oficio ao Cade e, como o Cade estd aqui em Brasilia, estamos aguardando uma resposta, e os
senhores serdo informados da confirmacdo da vinda do Cade.

Senhores, a Comissdo aqui trata de diversos assuntos. Atualmente, sdo 12 comissdes em funcionamento. Se, por acaso
algum, dos membros verificar a pauta e der que algum dos assuntos que foi debatido e que deveria ser apresentando e néo
o foi, os senhores tenham liberdade de entrar em contato e comunicar, para que possamos sempre e aprimorar 0 NOSSo
trabalho.

Castanho, pois néo.
O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Eraestaa pergunta: se havia uma previsio sobre o CAT.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Entéo, estd em previsio.
Pois néo.
(Intervencéo fora do microfone.)

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Respicio, em relagdo ao assunto que foi tratado, nés vamos
novamente colocar, vamos questionar a Consultoria do Senado. Ja foi feito pedido a Consultoria do Senado e vamos
reiter&lo, aproveitando até mesmo a atualizagdo desses assuntos que ja foram colocados. Perfeito?

Finalmente, senhores, temos agqui um convite que foi distribuido pelo Castanho. 1sso tem muito do trabalho dele. E preciso
o reconhecimento do trabalho do Castanho e do Sindicato. Asssm como a |AB trabahou muito para a criacdo da Frente
Parlamentar pelalndustria Aeronautica no Brasil, os aeronautas, agora, conseguiram acriagdo de uma Frente Parlamentar
dos Aeronautas. Entéo, senhores, a Frente Parlamentar Mista dos Aeronautas, replicando aqui o convite, tem a honra de
convidé-lo para o seu langcamento, que ocorrerd no dia 23 de setembro de 2015, quarta-feira, as 17h30, no Sal&o Nobre
da Céamara dos Deputados. Deputado Federal Jerdnimo Goergen, Presidente da FPAer. Também convite enderegado pelo
Comandante Adriano Castanho.
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Parabéns. E que sgja um sucesso sempre.
Assim, senhores...
Pois ndo, Geraldo, pode falar.

O SR. GERALDO VIEIRA (Fora do microfone.) - ... as empresas?
O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - Olha, meu amigo, desculpe. Eu dou parabéns para todo mundo.

O SR. JOSE ADRIANO CASTANHO FERREIRA - Sinergias. Temos que explorar as sinergias. Depende de vocés
também.

O SR. PRESIDENTE (Georges de Moura Ferreira) - E sinergia. Nao € questdo de patrdo e empregado. E simplesmente o
momento. Eu acho que voceé precisa, porque até mesmo os empregados ndo sdo s das empresas aéreas. Ha varios outros
aspectos que precisam ser abordados, é claro. Espero que sgjafeito com sabedoria.

Antes de encerrar a reunido, agradeco a presenca de todos e convido-0s para a proxima, a ser realizada no dia 21 de
setembro.

E lembrando s6 um detal he: alguns Parlamentares querem participar de umareuni&o. Ha Senadores que querem participar,
guerem estar presentes. SO que segunda-feiraé um dia bloqueado para o pessoal. Talvez, ndo paraa proximasemana, mas
paraaoutra, pode haver a possibilidade de deslocarmos umareunido paraumaterca-feira. Isso devera ser informado com
antecedéncia maior, para que iSso aconteca.

Muitos L ideres de partidos tém visto os trabalhos da Comisséio com bons olhos, mas, obviamente, o bom politico também
quer participar, ele quer, de certaforma, agir e também trazer alguma demanda. Eu s posso dizer que ser&o bem-vindos.
Vamos ver se isso serd ou ndo apropriado ao trabalho das comissdes.

O SR. ANTONIO IVALDO MACHADO DE ANDRADE - S6 um comentério. Infelizmente, eu sé soube hoje que,
semanaque vem, vai ser tratado o assunto de VANT, que é um assunto que muito meinteressa. Até pedi encarecidamente
a0 Celso para mandar, ainda hoje, 0 assunto, para que eu possa dar alguma contribuicdo, na medida do possivel. Mas,
infelizmente, na semana que vem, ndo vou poder estar agqui, Sr. Presidente.

O SR. PRESIDENTE (Georges de MouraFerreira) - Certo, mas em 5 de outubro, a FAA confirmara o encaminhamento
de um técnico paratratar desse assunto, segundo a visdo americana. Se 0 senhor puder estar presente, seria muito bom.
Obrigado, senhores. Boa semana.
Estd encerrada a reunido.

(Iniciada as 14 horas e 42 minutos, a reunido € suspensa as 13 horas e 02 minutos; reaberta as 14 horas e 42 minutos,

areunido é suspensa as 16 horas e 7 minutos; reaberta as 16 horas e 59, a reuniao € encerrada as 17 horase 8
minutos.)
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