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NOTA TECNICA N° 9/2020/GTNA/GEAM/SAS

L. ASSUNTO
Estudo sobre a necessidade de revisio das Portarias n° 70/DGAC, de 1999 e n° 649/SAS, de 2016.
2. REFERENCIA
PROCESSO: 00058.042175/2019-47
3. OBJETIVO
3.1. A presente Nota Técnica objetiva apresentar um estudo sobre os principais aspectos regulatorios e a eventual necessidade de revisdo das normas

atualmente vigentes sobre operagdes em codigo compartilhado no &mbito da ANAC.

3.2. Esta revisdo faz-se necessaria a luz do disposto na Lei n° 11.182/2005 que determina em seu artigo 47, inciso I, que: "os regulamentos, normas e demais
regras em vigor serdo gradativamente substituidos por regulamentagdo a ser editada pela ANAC, sendo que as concessdes, permissdes e autorizagdes pertinentes a
prestagdo de servigos aéreos e a exploragdo de areas e instalagdes aeroportuarias continuardo regidas pelos atuais regulamentos, normas e regras, enquanto ndo for
editada nova regulamentagao".

3.3. Quanto ao codigo compartilhado, destaca-se que a Portaria n° 70/DGAC que ainda regula a matéria (SEI n® 4153798), foi editada em 11 de fevereiro de
1999, pelo entdo Departamento de Aviagao Civil (DAC).

3.4. Diante da necessidade de substituigdo da Portaria n° 70 do DAC em 1999 por um ato normativo da ANAC, incluiu-se a realizagdo do estudo que ora se
apresenta como Tema 19 da Agenda Regulatoria de 2019-2020. Este estudo pretende ser um ponto de partida para a atualizagdo do modelo regulatério das operagdes
em codigo compartilhado em vigor, a ser modelada em uma proxima etapa, a partir dos subsidios coletados nesta fase de pesquisa.

3.5. Pretende-se, no estudo que se apresenta, avaliar o modelo regulatério em vigor no Brasil e, em seguida, compara-lo a modelos regulatorios adotados em
diferentes paises representativos e mercados relevantes de aviagdo civil nos continentes da América, Europa, Asia e Oceania, a fim de avaliar qual a melhor opgao
regulatOria:

I- manter as normas que definem o modelo regulatorio em vigor previstas na Portaria n° 70/DGAC, de 1999 em um novo ato normativo da
ANAC a ser proposto em substitui¢ao ao ato expedido pelo DAC; ou

II- adotar um novo modelo regulatério, em vista das mudangas na politica do setor de aviagdo civil implementadas desde a expedi¢do das
normas do DAC em 1999; isto a luz da regulagdo comparada, segundo os dados obtidos nas consultas realizadas a autoridades de aviagdo civil
estrangeiras e da literatura internacional sobre o tema, por meio da extingdo da autorizagdo prévia, maior publicidade e transparéncia sobre os ASAs e
fiscalizagdo por dentincia.

3.6. O trabalho foi apresentado, em um primeiro momento, por esta GEAM a SAS para aprovagdo em 25/03/2020. Contudo, com a publicagdo em
24/03/2020 da Instru¢do Normativa n° 154, de 20/03/2020, que estabeleceu diretrizes e procedimentos mais robustos para o processo regulatorio e a melhoria continua
da qualidade regulatoria, optou-se por sua adaptagdo as diretrizes do novo regramento, mesmo que naquele momento, ele ainda nao estivesse em vigor. Esta opgao teve
por finalidade garantir tanto quanto possivel a compatibilidade da andlise desenvolvida nesta etapa de estudos com a futura modelagem da atualizagdo do regramento
em vigor para as operagdes em codigo compartilhado.

4. METODOLOGIA EMPREGADA

4.1. O presente estudo realizou um levantamento na literatura internacional existente sobre codigo compartilhado, além daqueles métodos recomendados pela
Instrugdo Normativa n® 154 de 2020, naquilo que fosse aplicavel.

4.2. Neste sentido, foram realizadas reunides com o apoio da Geréncia Técnica de Qualidade Normativa — GTQN da Superintendéncia de Planejamento
Institucional para a implementagdo da metodologia estabelecida pela IN n°154/2020.

43. Assim, de acordo com o relatorio de reunides elaborado pela GTQN, “com o objetivo de fomentar um melhor dimensionamento inicial dos
esforcos a serem empregados na AIR, foi preenchida preliminarmente pela equipe de analise a “matriz significancia x complexidade”, instrumento desenvolvido no
Projeto Prioritario Qualidade Normativa para apoio a defini¢do do nivel de profundidade da analise[1]. Na consideracdo inicial, foram mapeados os seguintes niveis:
complexidade (baixa-moderada) - significancia dos impactos (moderada-alta)[2]

4.4. Seguindo a metodologia proposta, e “em observancia as boas praticas regulatorias[3], especial atengdo ¢ dada a correta defini¢do do problema
regulatorio, premissa essencial tanto para que sejam adequadamente estimados os impactos dos possiveis instrumentos regulatorios a disposi¢ao do ente regulador”.[3]

4.5. Durante as reunides programadas e os debates entre as equipes, observou-se uma certa dificuldade na defini¢do de um problema regulatorio quanto ao
tema. Entre as causas apontadas para tal dificuldade estd o anacronismo entre as normas que fazem parte do marco regulatério do tema na atualidade, bem como a
dificuldade em se obter “dados mais concretos sobre os objetivos do Departamento de Aviagdo Civil a época (a exemplo da exposi¢do de motivos do Codigo Brasileiro
de Aerondutica pouco elucidativa)”.[5] Destarte, considerou-se como mais adequado a esta etapa de estudos uma abordagem que considerasse possiveis riscos e
falhas envolvidos na operacionalizag@o dos acordos de codigo compartilhado no contexto brasileiro atual.[6]

4.6. Ademais da abordagem proposta, a GEAM enviou a autoridades de aviagao civil de outros paises um questionario sobre como aqueles paises regulam as
operagdes de codigo compartilhado, a fim de servir de comparag@o a possiveis modelos.

5. CONCEITOS E OBJETIVOS DOS ACORDOS DE CODIGO COMPARTILHADO

5.1. O Manual on Regulation of International Air Transport - Doc. 9626/2018 da OACI situa o codigo compartilhado sob o capitulo das “Atividades

Cooperativas entre Empresas Aéreas”. Segundo o documento, o ambiente operacional entre as empresas aéreas € crescentemente competitivo e, em especial, as
empresas de transporte aéreo internacional adotam varias estratégias para se adaptar a tais mudangas, incluindo inovadores arranjos cooperativos.[7] O documento
preocupa-se com as cooperagdes em forma de: Alianga entre empresas, Codigo Compartilhado e Franchising, embora existam outras.

5.2. Para a OACI, o codigo compartilhado € um arranjo cooperativo por meio do qual uma empresa aérea permite que uma segunda empresa aérea utilize
seu codigo designador em um voo da primeira, ou por meio do qual duas empresas aéreas compartilham o mesmo codigo em um voo./[8]

5.3. Do ponto de vista da empresa aérea, as razdes para operar em codigo compartilhado sdo:

a. Obter uma melhor posi¢ao de visualizagdo nos sistemas de reserva computadorizados, no caso de o voo ser tratado como um servigo online, com alta prioridade se
comparado com servigos interline (sem compartilhamento de codigo);

b. No contexto da crescente competitividade, formar algum tipo de ligagdo com outros transportadores aéreos, proteger e incrementar sua posi¢ao no mercado;

c¢. Obter maior presenga em rotas que ndo opera, por meio de uma ferramenta de mercado menos cara.

d. Permitir que dois operadores atuem de forma conjunta onde o volume de trafego nao justificar a operagdo individual de duas empresas;



e. Obter trafego de feeder;
f. Obter aumento de acesso ao mercado onde até entdo a capacidade ¢ restrita pelo ASA.[9]

5.4. Com consideragdes semelhantes, o relatorio produzido pela consultoria Steer Davis Gleave, a pedido da Comissdo Europeia, acrescenta que empresas
aéreas tém por motivos, ao engajar-se em operagdes em codigo compartilhado, a ampliagdo do niimero de destinos oferecidos, € uma potencial melhora nos horarios a
disposigdo dos passageiros, sem necessariamente incorrer em custos ou dificuldades de investimentos adicionais,[10] e define os acordos de codigo compartilhado em
sua forma mais basica, como acordos que permitem que um voo, operado por uma empresa (que oferecera o voo a venda sob seu nimero designador e associado a um
numero de voo seu) também seja vendido por outra empresa, sob um numero e codigo identificador da empresa vendedora.[11]

5.5. Por seu turno, o Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (CADE), ao abordar as operagdes em codigo compartilhado, adota um conceito
semelhante aos até agora mencionados, optando por diferenciar outras formas de atuagdo coordenada entre empresas aéreas [12]:

a) Interlining: um trajeto ou bilhete aéreo ¢ classificado como online quando a empresa operadora do servigo permanece a mesma para cada bilhete
do itinerario. Em contrapartida, um itinerario ¢ tido como interline quando ha duas ou mais operadoras aéreas operando nesse itinerario” (Ito & Lee,
2006, p. 145);

b) Integracdo de Programas de Fidelidade e lounge access: consiste na criagdo de vinculos entre programas de beneficios e acesso a espagos VIP,
embarques preferenciais, politicas de descontos, etc. em aeroportos e aeronaves de empresas parceiras;

c) Code-sharing: “um voo ¢ considerado como codeshare quando as empresas aéreas responsaveis por sua operagdo e comercializacdo podem ser
diferentes” (Ito & Lee, 2006, p. 145). Ex.: um voo operado pela empresa A no trecho Rio de Janeiro-Brasilia ¢ comercializado pela propria empresa A
e também por outras empresas, usualmente em sistemas de reserva por computador (mais conhecidos pela sigla em inglés CRS, i.e., Computer
Reservation Systems;

d) Metal neutrality: representa o objetivo da criagdo de joint ventures ou joint business agreements na qual as empresas aéreas tornam-se
efetivamente indiferentes sobre qual acronave e qual empresa transporta passageiros ou cargas. Em outras palavras, as empresas atingem elevado grau
de integragdo e coordenacdo (em rotas, planejamento de voos, pregos, receitas, marketing e vendas) sem, entretanto, formalizarem uma fuséo de fato
(Comissao Europeia & USDOT, 2010, p. 7-8), i.e., constroem arranjos econdmicos denominados como mergerlike;

e) Aliancas aéreas: consiste em um termo genérico para sinalizar diferentes niveis de integracdo entre empresas aéreas. Essas aliancas podem ser
tanto de baixo nivel de integragdo (interlining ou code-sharing) quanto de alto grau de integrag@o (constituicdo de coordenacdo direta, merger-like ou
mesmo o estabelecimento de joint ventures, joint business agreements e fusdo/aquisi¢do). Em outra perspectiva, as aliangas também podem ser
classificadas como taticas — baseadas em acordos pontuais e isolados entre poucas empresas para suprir deficiéncias localizadas de rede — ou
estratégicas — formadas por um grande numero de empresas interessadas em promover sinergias e interesses comuns (Comissido Europeia & USDOT,
2010, p. 4-10).

5.6. Em que pese os conceitos supracitados, assim como suas respectivas justificativas, terem um viés econdmico sobre esta pratica, a ainda vigente Portaria
n° 70/1999 do DAC nao inovou ao elaborar um conceito juridico sobre o Coédigo Compartilhado.

5.7. Determina esta Portaria, em seu artigo 1°, que:

Art.1° O Codigo Compartilhado é um acordo de cooperagdo comercial e sua operagdo consiste na colocagdo do codigo de identificagdo de voo de uma empresa aérea em voo
operado por outra empresa aérea.

5.8. Observa-se, portanto, que o conceito juridico de Codigo Compartilhado é coerente com as definigdes encontradas em outras referéncias sobre o tema, de
modo que o instituto em si ndo aparenta maior polémica quanto sua conceituagao.

5.9. A literatura académica sobre o assunto ainda apresenta uma classificag@o de codigo compartilhado em 3 tipos:

« Paralelo em rota tronco: duas empresas, ambas operando o mesmo trecho (entre par de aeroportos) e cada uma da o codigo para o voo da outra empresa;

¢ Operacio unilateral em uma rota tronco: uma empresa coloca o codigo dela em um trecho operado por outra empresa e ndo necessariamente conecta a um voo
operado pela primeira;

¢ Rota aquém e além: uma empresa aérea coloca seu codigo em trechos operados por outra empresa para prover conectividade com voos operados pela primeira.

6. O MARCO REGULATORIO ATUAL

6.1. A regulagdo vigente optou por adotar uma estratégia semelhante a da OACI, o Coédigo Brasileiro de Aeronautica, Lei n® 7.565 de 1986 , optou por
reconhecer a existéncia de arranjos cooperativos entre empresas aéreas sem necessariamente descrever cada um deles.

Codigo Brasileiro de Aerondutica (Lei n°7.565/1986)

Art. 192. Os acordos entre exploradores de servigos aéreos de transporte regular, que impliguem em consorcio, pool, conexdo, consolida¢do ou fusdo de servigos ou
interesses, dependerdo de prévia aprovagdo da autoridade aerondutica.

6.2. Como se pode observar, o CBAer ndo estabelece regras para a celebragdo dos referidos acordos entre exploradores de servigos aéreos de transporte
regular, entre os quais os acordos de codigo compartilhado, e, tampouco, fixa regras gerais para a operagdo dos servigos aéreos sob tais acordos, limitando-se a
determinar a obrigatoriedade de sua prévia aprovagdo pela autoridade aerondutica.

6.3. Atualmente, as operagdes em codigo compartilhado encontram-se reguladas pela Portaria n° 70/DGAC, de 1999, sendo que os procedimentos a serem
observados para a analise da solicitagdo de aprovag@o dos respectivos acordos estdo previstos na Portaria n° 649/SAS, de 2016, recentemente alterada pela Portaria n®
910/SAS, de 16 de margo de 2018.

6.4. Além da mencionada legislagdo interna, os acordos de cddigo compartilhado celebrados com empresas aéreas de outros paises regem-se pelas regras
previstas nos Acordos de Servicos Aéreos (ASAs), ou outros instrumentos de direito internacional (tais como os Memorandos de Entendimento) celebrados com os
respectivos paises envolvidos. Pelo principio da especialidade e, notadamente no caso dos ASAs, também pelo principio da hierarquia normativa (haja vista a oposi¢ao
entre diploma aprovado com forga de lei e regulamento infralegal), o aparente conflito entre as regras de direito interno estabelecidas na Portaria n® 70, de 1999 e as
regras previstas nos instrumentos de direito internacional ha de ser resolvido pela prevaléncia das ultimas.

6.5. A Portaria n° 70/DGAC, de 1999, constitui-se de oito artigos dos quais sete tém carater normativo sobre a matéria, cuja interpretacao foi-se consolidando
no ambito desta Geréncia pela continuada aplicagdo das normas enunciadas em tais dispositivos aos casos concretos analisados.

6.6. Passamos, a seguir, a analise pormenorizadas das regras enunciadas em tais artigos e das regras previstas na Portaria n° 649/SAS, de 2006, de carater
procedimental, cuja aplicagdo ndo suscita maiores dificuldades de interpretagdo.

7. DAS REGRAS ESTABELECIDAS NAS PORTARIAS N°70/DGAC DE 1999, E N° 649/SAS, DE 2016, E SUA INTERPRETACAO

7.1. O artigo 1° da Portaria n° 70/DGAC, de 1999, fixa o conceito de Codigo Compartilhado como "um acordo de cooperagdo entre duas ou mais empresas

aéreas cuja operagdo consiste na colocagdo do codigo de identificagcdo de voo de uma empresa aérea em voo operado por outra empresa aérea." Esta definicao é
abrangida pelo conceito extraido do referido Resumo Executivo da Circular 269-AT/110 da OACI.

7.2. A clausula sobre Codigo Compartilhado adotada no modelo brasileiro de Acordo sobre Servigos Aéreos ndo trata de sua conceituagdo, mas dos
requisitos a serem cumpridos pelas partes para que possam se constituir validamente.
ARTIGO 16

Coédigo Compartilhado



1. Na exploragéo dos servigos acordados nas rotas especificadas, qualquer empresa aérea designada de uma Parte podera celebrar acordos comerciais de codigo compartilhado
com uma empresa ou empresas aéreas de qualquer das Partes ou com uma empresa ou empresas aéreas de um terceiro pais, desde que todas as empresas aéreas em tais
acordos:

a) tenham os direitos apropriados; e

b) cumpram os requisitos normalmente aplicados a esses acordos, como a prote¢do e informagio ao passageiro referente a responsabilidade.

2. Todas as empresas aéreas em tais acordos deverdo, com relago a seus bilhetes vendidos, deixar claro para o comprador no ponto de venda com qual ou quais empresas
adreas ele esta estabelecendo uma relagdo contratual.

3. Acordos de codigo compartilhado poderdo estar sujeitos a autorizagdo prévia das autoridades competentes antes da implementagao.

7.3. O artigo 2°, caput e paragrafo unico da Portaria n° 70/DGAC, estabelecem, por sua vez, que "4s operacoes em Codigo Compartilhado envolvendo
empresas brasileiras estdo sujeitas a prévia aprovagdo do Departamento de Aviagao Civil - DAC" e que "/...] serdo suspensos sempre que deixarem de atender ao
interesse publico, ou por descumprimento das normas estabelecidas". A regra data de 1999, dai a referéncia ao extinto DAC como autoridade competente para a prévia
aprovagdo ou para a suspensao das operagdes em Codigo Compartilhado envolvendo empresas brasileiras. A Lei n® 11.182, de 2005, contudo, em seu artigo 8°, incisos
V, VII, VIII e X atribuiu @ ANAC, entre outras, as competéncias para: negociar o estabelecimento de acordos e tratados sobre transporte aéreo internacional,
observadas as diretrizes do CONAC; regular e fiscalizar a operag@o de servigos aéreos prestados, no Pais, por empresas estrangeiras, observados os acordos, tratados e
convengdes internacionais de que seja parte a Republica Federativa do Brasil; promover, junto aos 6rgdos competentes, o cumprimento dos atos internacionais sobre
aviagdo civil ratificados pela Republica Federativa do Brasil; e regular e fiscalizar os servigos aéreos; bem como, em seu artigo 42, autorizou a extingdo do DAC apés a
instalagdo da ANAC, que assumiu suas competéncias.

7.4. A regra do caput do artigo 2° da Portaria n® 70/DGAC, de 1999, merece, pois, atualizagdo a fim de refletir as competéncias atribuidas 8 ANAC, em lugar
do DAC, ap6s sua instalagdo. Com relagdo ao paragrafo tinico do dispositivo, nota-se que ele estabelece como uma das condigdes para a suspensdo das operagdes em
Codigo Compartilhado previamente aprovadas, a circunstancia de "deixarem de atender ao interesse publico". A condigdo, porém, funda-se em um conceito juridico de
conteudo demasiadamente indeterminado que poderia ser melhor explicitado a fim de obter uma maior vinculag@o dos jurisdicionados a regulacdo e, a0 mesmo tempo,
conferir maior transparéncia a aplicagdo da norma para fins de accountability.

7.5. Depreende-se do caput artigo 2° que quaisquer operagdes em Codigo Compartilhado envolvendo empresas brasileiras estdo sujeitas a prévia aprovagao
da autoridade aerondutica, incluindo-se nesta previsdo, segundo a interpretacdo literal da regra em questdo:

a) as operagdes domésticas entre empresas aéreas brasileiras;

b) as operagdes domésticas envolvendo empresas aéreas estrangeiras como comercializadoras e empresas aéreas brasileiras como operadoras;
c) as operagdes internacionais envolvendo empresas aéreas brasileiras;

d) as operagdes internacionais envolvendo empresas aéreas brasileiras e estrangeiras;

7.6. Mais adiante, o artigo 3°, caput, dispde que: "No transporte aéreo internacional somente poderdo operar em Cédigo Compartilhado as empresas aéreas
designadas", ampliando o alcance da regulagdo também as empresas aéreas estrangeiras, desde que tenham sido regularmente designadas. Neste ponto, cumpre destacar
que ha entendimentos negociados em que a designacdo ja ¢ uma etapa dispensada ou inexistente, buscando a empresa aérea estrangeira as devidas autoriza¢des
diretamente com a autoridade de aviagao civil do pais que pretende operar.

7.7. Assim, da interpretagdo sistematica dos artigos 2° e 3° da Portaria n° 70/DGAC, de 1999, extrai-se a conclusdo de que também se sujeitam a prévia
aprovagio da ANAC, os acordos de Codigo Compartilhado que contemplem: e) operagdes entre empresas aéreas estrangeiras envolvendo pontos situados no Brasil. E
nesse sentido que tem-se desenvolvido, na pratica, a analise das solicitagdes de aprovagdo de Codigo Compartilhado. Cite-se a proposito, por exemplo, as solicitagdes
de aprovagdo de Codigo Compartilhado entre: Delta Air Lines, Inc. e Korean Air Lines Company Ltd. (Processo n® 00058.043419/2018-28), Compaiiia Panamena de
Aviacion S.A. e Air China Limited (Processo n® 00058.045624/2019-17), e Air China Ltd. e Deutsche Lufthansa AG (Processo n® 00058.045332/2019-76), entre outras.

7.8. A analise dos pedidos de aprovagao de operagdes em codigo compartilhado tem sido assim realizada no ambito desta GTNA/GEAM:

A. No caso de cédigo compartilhado entre uma empresa brasileira como operadora e uma estrangeira como comercializadora: analisa-se se a empresa
comercializadora poderia realizar como proprias as operagdes nas rotas discriminadas no formulario de solicitagdo anexo a Portaria n° 649/SAS, de 2006,
considerado o quadro de rotas previsto nos entendimentos entre o Brasil e o pais que designou a empresa. No caso de voos domésticos no Brasil, esse racional
impediria que empresas estrangeiras pudessem comercializa-los em compartilhamento de codigo com empresas brasileiras, uma vez que ndo poderiam explora-los
como operadoras. Contudo, a Portaria 70/DGAC, de 1999, prevé excegdo expressa a essa interpretacdo, fixando em seu artigo 3°, § 3°, que: "O cddigo de
identificagdo do véo de uma empresa aérea da outra Parte Contratante podera constar em véo doméstico, desde que os pontos a serem ligados estejam previstos
em Acordo Bilateral e a empresa estrangeira ndo transporte ou comercialize trafego local.” Nao integra a andlise a avaliagdo dos entendimentos entre o Brasil e
terceiros paises no que concerne as rotas que envolvem pontos nesses paises. Tais rotas, contudo, podem depender de aprovagio a fim de que possam ser operadas.

B. No caso de codigo compartilhado entre uma empresa estrangeira como operadora e uma brasileira como comercializadora: analisa-se, considerado o quadro
de rotas previsto nos entendimentos entre o Brasil e o pais que designou a empresa estrangeira, se a empresa comercializadora poderia realizar como proprias as
operagdes nas rotas discriminadas no formulério de solicitagdo anexo a Portaria n° 649/SAS, de 2006, a excecdo das rotas domésticas em paises estrangeiros, as
quais se aplica mutatis mutandis, por analogia, a regra do art. 3°, § 3°, da Portaria n° 70/DGAC. Como ja mencionado no topico anterior, a avaliagdo dos
entendimentos entre o Brasil e terceiros paises no tocante as rotas que envolvam pontos em tais paises.

7.9. Cumpre observar que, para os casos A ¢ B, conforme a redagdo do §3° do art. 3°, parte final do paragrafo "desde que os pontos a serem ligados estejam
previstos em Acordo Bilateral, e a empresa estrangeira ndo transporte ou comercialize trdafego local” visa a impedir, por parte da empresa estrangeira, uma exploragdo
de 8" liberdade do ar, restando possivel a co-terminalizagdo. No entanto, a restricdo de transporte e comercializagdo, impediria que, por exemplo, uma empresa
brasileira em codigo compartilhado com a estrangeira, comercialize a capacidade operada pela estrangeira entre pontos no Brasil. Assim, na eventualidade de existir
uma capacidade ociosa entre os dois pontos domésticos, ¢ recomendavel avaliar a possibilidade de que a empresa nacional, e apenas a nacional, possa comercializar os
trechos domésticos a fim de buscar o pleno emprego e maior competitividade no setor, assim, a empresa estrangeira que detenha o direito de mais de um ponto no
territorio nacional poderia operar, mas ndo comercializar trafego local.

7.10. Por oportuno, cumpre mencionar que esta alteragdo normativa, por si, ndo necessariamente surtiria efeitos de imediato, pois, tanto para carga como para
passageiros, ha o desafio de ndo-contaminagdo entre embarque ¢ desembarque internacional e doméstico.

C. No caso de codigo compartilhado em que ambas as empresas (operadora e comercializadora) sio estrangeiras: sdo analisadas apenas as rotas que envolvem
pontos no Brasil. Avalia-se se a empresa estrangeira comercializadora poderia realizar como operadora as operagdes discriminadas no formulario de solicitagdo,
considerado o quadro de rotas acordado entre o Brasil e o pais que a tenha designado.

D. No caso de cédigo compartilhado em que ambas as empresas (operadora e comercializadora) sao brasileiras: Quando as rotas a serem compartilhadas
envolvem pontos no exterior, analisa-se a viabilidade das operagdes de acordo com os entendimentos vigentes entre o Brasil e os paises nos quais estdo situados
esses pontos. Nédo ¢ possivel se avaliar a viabilidade de rotas domésticas sob o ponto de vista de acordos ou outros entendimentos internacionais. Também néo ha
limites impostos, a priori, as empresas nacionais para a explora¢do de pontos no territorio nacional. Saliente-se que, desde a implantag¢do do processo de registro
dos servigos de transporte aéreo segundo as regras estabelecidas na Resolug@o n°® 440, de 9 de agosto de 2017, compete ao operador aéreo proceder ao
cadastramento das etapas de voo, bem como, previamente, estabelecer acordo com os operadores aeroportudrios envolvidos e com os provedores de servigos de
navegagdo aérea para utilizagdo da infraestrutura acroportudria e aecronautica exigidas.



7.11. O artigo 4° da Portaria n° 70/DGAC fixa a responsabilidade da empresa comercializadora do servigo de transporte aéreo, destacando que ela
sera "inteiramente responsavel pelo integral cumprimento das obrigagées estabelecidas no contrato de transporte concluido com o passageiro, ainda que a operagdo
seja realizada por outra empresa.” A norma tem relagdo com o artigo 259 do CBAer, que assim dispde quanto a responsabilidade do transportador contratual (empresa
comercializadora): "Quando o transporte aéreo for contratado com um transportador e executado por outro, o passageiro ou sucessores poderdo demandar tanto o
transportador contratual como o transportador de fato, respondendo ambos solidariamente." Percebe-se que enquanto a redago a Portaria trata de responsabilidade do
transportador contratual, 0 CBAer imputa responsabilidade tanto ao transportador de fato como ao comercializador. Neste aparente conflito prevalece a disposi¢ao legal
do CBAer.

7.12. Na sequéncia, o artigo 5° determina que os voos em codigo compartilhado devem ser claramente identificados como tal, e indicados com asterisco ou
outro simbolo tipografico, até o limite de trés vezes, nos impressos e em apresentagdes nas telas dos Sistemas de Reserva por Computador (SRC). A regra visa destacar
que o voo comercializado sera operado por outro transportador com compartilhamento de codigo. No mesmo sentido, o artigo 6° tem por escopo fazer com que essa
informag@o seja bastante transparente para o consumidor no momento da aquisi¢do do servico, sob a seguinte redacdo: "As empresas aéreas e seus agentes sdo
obrigados a informar ao passageiro, no momento da aquisi¢do do bilhete de passagem, que a viagem pretendida envolverd operagdo total ou parcial em Codigo
Compartilhado, indicando as empresas aéreas que realizardo o voo; a eventual troca de equipamento; o tempo estimado de espera para conexoes e demais dados
relevantes. Essas informagoes deverdo estar impressas em cartdo complementar, que serd entregue ao passageiro juntamente com o bilhete de passagem."”

7.13. Ja o artigo 7° dirige-se novamente as empresas aéreas, impondo-lhes a obrigatoriedade de discriminar, nas informagdes estatisticas rotineiramente
apresentadas a autoridade de aviagdo civil (a época de publicagdo da Portaria: 0 DAC), os servicos em Codigo Compartilhado. A norma, porém, parece ter sido
tacitamente revogada pela Resolugdo n° 191/2011, que regulamenta o fornecimento de dados estatisticos relativos aos servigos de transporte aéreo publico e nao preve,
em seu artigo 1°, §§ 1° e 2°, entre os dados a serem obrigatoriamente fornecidos pelas empresas aéreas nacionais e estrangeiras, os que se refiram especificamente a
prestagdo de servicos em Codigo Compartilhado.

7.14. A Portaria n® 649/SAS, de 2016, por sua vez, fixa as normas procedimentais para a submissdo dos pedidos de aprovacdo de operagdes em codigo
compartilhado pelas empresas aéreas nacionais ou estrangeiras autorizadas. De acordo com o regulamento, o pedido deve ser protocolado por uma das empresas
interessadas.

7.15. O solicitante pode protocolar o pedido por meio digital, utilizando o protocolo eletronico do Sistema Eletrénico de Informagdes (SEI). Alternativamente,
o pedido pode ser realizado por meio do protocolo fisico, por meio de copia do formulario anexo a Portaria.

7.16. O formulario deve ser devidamente preenchido com a informagéao das rotas a serem compartilhadas, cujos pontos devem ser indicados pelo codigo ICAO
dos aeroportos a serem utilizados e pelo nome do pais em que estdo situados. Com o formulario, exige-se também a seguinte documentagao:

¢ Instrumento de mandato outorgado pelo socio-administrador da empresa, concedendo poderes para representar a sociedade empresaria junto 8 ANAC, nos termos
exigidos pelo art. 653 e ss., da Lei n°. 10.406, de 10 de janeiro de 2002, que institui o Codigo Civil. A obrigatoriedade de apresentagdo deste documento ¢é
dispensada caso ja conste documento devidamente atualizado no registro da empresa aérea junto a ANAC.

e Para empresas aéreas ndo estabelecidas no Brasil, copia do Certificado de Operador Aéreo.

7.17. Nao ¢ necessario anexar ao requerimento copia do documento comprovando a designagdo das empresas participantes. No entanto, ¢ necessario que as
empresas estrangeiras participantes estejam designadas pelos respectivos paises para a realizagdo de operagdes para o Brasil.

8. IDENTIFICACAO E ANALISE DE RISCO

8.1. Durante o processo de adaptagdo deste estudo as diretrizes da IN n°® 154/2020, optou-se por uma abordagem concentrada nos potenciais riscos derivados

da pratica de codigo compartilhado, identificou-se de forma geral, potenciais riscos quanto ao desenvolvimento e a sustentabilidade do mercado (concorréncia) e a
protegdo dos usudrios dos servigos aéreos relacionados aos acordos de codeshare entre empresas aéreas (consumidor).

8.2. A identifica¢@o destes pontos ¢ coincidente com a literatura internacional, (STEER DAVES GLEAVE, 2007) ao analisarem os motivos que levariam as
empresas aéreas a firmarem acordos cooperativos, como os de codigo compartilhado, langando preocupagdo sobre uma possivel motivagdo perversa. Segundo seu
relatério “é possivel que parte da motivagdo dos transportadores ao entrar em acordos de cédigo compartilhado seja permitir que possam, de forma associada,
dominar um mercado, permitindo que a capacidade seja restrita ou que os pregos sejam aumentados (ou permanegam altos) resultando em uma desvantagem para
compradores e discriminagdo contra outras empresas aéreas.”[13]

8.3. Com relagdo aos consumidores, trabalhos como o do Bureau of Transport and Communications Economics da Australia apontam como principais riscos:
a dificuldade de identificagdo do agente legalmente responsavel, uma vez que ha mais de um transportador envolvido, e uma possivel indugdo a erro quanto a qualidade
dos servigos, tipo de equipamento, ou preferéncias pessoais dos passageiros quando a execugdo do contrato de transporte € realizada no todo ou em parte por operador
distinto daquele que comercializou o bilhete.[14]

a. POTENCIAL RISCO A CONCORRENCIA

8.4. Muito semelhante a regulagdo brasileira vigente, ao menos quanto a redagao, os Estados Unidos, ao analisarem uma solicitagdo de operagdo em codigo
compartilhado, decidem com base na existéncia de “interesse publico”. “Transportadores norte-americanos e estrangeiros que queiram operar servi¢os em codigo
compartilhado envolvendo os Estados Unidos deverdo obter uma autorizagdo do Departamento de Transportes (DoT) na forma de uma Declaragdo de Autorizagdo,
sob a parte 212 da regula¢do economica do DoT (14 CFR 212). O DoT aprova a solicitagdo se determinar que é em interesse publico, incluidas consideragées sobre
concorréncia. (...) Ha ainda Ordens e Decisées que proveem uma base ligeiramente mais arrazoada do DoT, em alguns casos, tipicamente quando houve objecoes a
solicitagdo, uma vez que hd oportunidade para terceiros interessados, geralmente concorrentes, apresentares suas visoes. Contudo, a andlise com respeito a
consideragées sobre concorréncia é bem limitada e tende a ser superficial. O processo como um todo é transparente e todos os documentos estdo disponiveis para
acesso publico. ”’[15]

8.5. Embora nao seja possivel afirmar de forma taxativa, se ponderado sobre o aspecto teleoldgico, o artigo 192 do Cédigo Brasileiro de Aerondutica que
consiste na base legal para o atual sistema de regulagdo do codigo compartilhado no Brasil, ao exigir que os acordos de cooperagdo entre exploradores de servigos
aéreos passem por autoriza¢do prévia da autoridade aerondutica, esbogam uma preocupagdo, inter alia com questdes concorrenciais. Por seu turno, a Portaria n°
70/1999 do DAC, ao inspirar-se no modelo norte-americano que tem por critério o “interesse publico” reforga a ideia de que a preocupagdo do regulador em ambos
documentos foi de desenhar um sistema que permitisse ou ao menos nao excluisse a analise de aspectos concorrenciais no transporte aéreo.

8.6. Em que pese o risco a concorréncia ndo ser trivial, aponta a literatura que ha poucas evidéncias empiricas de que operagdes em codigo compartilhado
levem a esta falha de mercado.

8.7. “A maioria dos estudos revisados apoiam a visdo de que aliancas internacionais e acordos de codigo compartilhado tém, de forma geral, beneficiado
aos passageiros. Isso reflete no foco dos acordos entre empresas aéreas com ampla rede complementar, o que beneficia o passageiro em ambos termos, prego e
qualidade do servigo, a base tedrica para esta visdo é provida por BRUECKNER (2001), que sugere que codigo compartilhado internacional pode reduzir os pregos
nos pontos do mercado aquém e além, enquanto potencialmente aumentam pregos no inter-hub. ”’[16] No mesmo sentido, PARK & ZHANG (2000), BRUEKNER &
WHALEN (2000) entenderam em seus estudos que a pratica de codigo compartilhado reduz pregos especialmente quando em rotas complementares, e GAGNEPAIN &
MARIN (2005) concluiram que a maioria das aliangas operadas entre 1995 e 2005 consistiam em rotas complementarias.

8.8. De qualquer forma, a literatura revisada para o assunto demonstrou que ndo ¢ possivel generalizar os efeitos dos acordos de codigo compartilhado para
todos os mercados, isso porque, um juizo sobre eventuais danos a concorréncia deve considerar varidveis muito particulares quanto a mercados, rotas, empresas, precos,
etc.



8.9. Sob a tonica da defesa da concorréncia, ¢ relevante destacar que, com a edigdo da Lei n° 8.884 de julho de 1994, o Conselho Administrativo de Defesa
Econdmica foi elevado a categoria de autarquia, esta Lei também tipificou condutas anti-concorréncias e atribuiu competéncias quanto ao seu enforcement aquela
autarquia federal.

8.10. A questdo que se impde € avaliar em que medida esse risco identificado se apresenta no mercado brasileiro de servigos aéreos, assim como, em que

medida é necessaria interven¢ao regulatoria a fim de mitiga-los.

8.11. Extrai-se do estudo sobre o mercado de transporte aéreo de passageiros e carga publicado em 2017 pelo CADE que:
Ainda sob a égide da antiga lei de concorréncia brasileira (a Lei no 8.884/94), os acordos de ‘codeshare’ eram de notifica¢do obrigatoria. Assim permaneceram apos a
entrada em vigor da Lei no 12.529/11, embora tenham sido enquadrados como contratos associativos. A propria edi¢do da Resolugdo do Cade no 10/2014 estabeleceu as
condigbes para que esses contratos associativos fossem considerados para efeitos de notificagao.

Apenas recentemente, com a revoga¢do da supramencionada resolu¢do pela Resolugao do Cade n°® 17/2016, de 18 de outubro de 2016, é que tais acordos de ‘codeshare’
mudaram de ‘status’ para efeitos de notificagdo, sendo entdo desclassificados do rol de contratos com obrigatoriedade de avaliagdo de impactos competitivos.[17]

8.12. Nota-se, pois, que o desenvolvimento da regulacdo econdmica a cargo do CADE caminhou no sentido de considerar que os acordos de codeshare
representam um baixo risco a concorréncia entre as empresas aéreas, pelo que aquela autoridade concorrencial optou por sua desclassificagdo do rol de contratos com
obrigatoriedade de avaliagdo de impactos competitivos a partir da edi¢do da Resolugdo do Cade n° 17, de 18/10/2016[18].

8.13. Destarte, em que pese a identificag@o de risco a concorréncia que potencialmente oferecem os acordos de codigo compartilhado, a luz dos normativos e
posicionamentos do Cade, parece ndo caber a esta ANAC, e no caso concreto a analise realizada quando da solicitagdo de aprovagdo de operagdo em codigo
compartilhado, um juizo sobre os impactos concorrenciais da solicitagdo. Entretanto, conforme menciona o art.6° paragrafo primeiro da Lei de criagdo da ANAC, Lei n°®
11.182, de 27 de setembro de 2005, toda vez que a ANAC tenha conhecimento de fato que configure ou possa configurar infragdo contra a ordem econdmica ou a
promogao da concorréncia, devera comunicar aos 6rgaos competentes. Corrobora com esta visdo o trabalho do GUARANYS (2010) que entende que com a edigdo da
Lei de criagdo da ANAC buscou-se “impedir que o 6rgdo regulador interviesse no mercado quando diante de qualquer suspeita de conduta anticoncorrencial” [19]
cabendo a Agéncia apenas a comunicagao quando tiver indicios, aos 6rgaos de defesa da concorréncia.

8.14. Sopesadas estas consideragdes e, salvo melhor juizo, o potencial risco contra a concorréncia parece ser regulado e fiscalizado por outro 6rgio da
Administragdo Piblica que ndo ANAC.

b. POTENCIAL RISCO AO CONSUMIDOR

8.15. Ja o risco relacionado ao consumidor diz respeito a potencial inseguranga juridica na identificacdo da responsabilidade contratual e extracontratual das
empresas envolvidas no transporte aéreo — seja como operadoras, ou comercializadoras — por eventuais danos decorrentes da atividade de transporte aéreo em
compartilhamento de codigo.

8.16. Esse risco encontra-se disciplinado pelo CBAer, pelo Codigo de Defesa do Consumidor, pelos Acordos sobre Servigos Aéreos ¢ Memorandos de
Entendimento celebrados com os paises com os quais o Brasil mantém relacionamentos aerocomerciais, pelas Condi¢des Gerais de Transporte estabelecidas pela
Resolugdo n° 400 desta Agéncia e pela Portaria n° 70/DGAC, de 11 de fevereiro de 1999, que atualmente estabelece as condi¢des para operagdes em codigo
compartilhado.

8.17. Apesar da existéncia de diversos outros normativos a disciplinar este risco aos consumidores, ¢ importante que ele continue a ser tratado pela
regulamentacdo especifica das operagdes em codigo compartilhado a fim de facilitar a consulta (sob o ponto de vista dos fornecedores e consumidores de servigos
aéreos) e a aplicagdo (sob o ponto de vista do ente regulador) das regras a disciplinarem tais operagdes.

8.18. Portanto, assim como o risco a concorréncia, o risco oferecido ao consumidor ja se encontra disciplinado em regulagdo que visa a mitigar os potenciais
danos.

8.19. Assim, apesar da literatura sobre o assunto ser mais ou menos homogénea quanto aos riscos associados as operagdes em codigo compartilhado, a Portaria
n°® 70 de 1999 ndo adentrou em formulagdes mais concretas sobre estes riscos.

9. RISCOS E PARAMETROS ABORDADOS NA REGULACAO VIGENTE

9.1. Conforme mencionado anteriormente, pelo marco regulatorio vigente, apenas as solicitagdes de codigo compartilhado que envolvam voos internacionais

ou empresas aéreas internacionais possuem algum parametro para analise, no caso, os Acordos de Servigos Aéreos.

9.2. Sobre a solicitagdo para operagdo em voos domésticos por empresas nacionais, 0 marco regulatorio vigente nao fornece qualquer requisito para analise
do pedido, a excecdo do vago “interesse publico” mencionado pela Portaria n® 70/1999 do DAC.

9.3. Assim, com relagdo a primeira situagdo, ha a identificacdo de um novo risco, este aplicado ao marco regulatorio brasileiro de forma especifica pois, em
sendo os ASAs o Unico parametro para aprovagdo das operagdes em codigo compartilhado, o risco ¢ de que uma empresa potencialmente realize um voo sem que esta
possibilidade esteja contemplada no ASA que regula a relagdo entre os paises (infragdo material), ou que ainda que seja uma operagdo possivel pelo ASA, ndo tenha
sido previamente aprovada (obrigagdo procedimental).

9.4. Cabe destacar que os ASAs, bem como suas provisdes sdo de conhecimento publico, e que a analise prévia de uma solicitagdo de operagdo em codigo
compartilhado, por si s6, ndo garante que uma determinada empresa atue de forma condizente com os termos da autorizagdo que submeteu a analise prévia da ANAC.

9.5. Caso esta infragdo ocorra, a consequéncia recaira integralmente sobre a empresa infratora, de modo que o modelo atual de autorizagdo prévia nio
assegura com total eficacia dissuasiva que eventual comportamento mal-intencionado de um regulado ndo possa ocorrer.

9.6. E importante destacar que, em termos de niimero de processos, as solicitagdes de opera¢io em cédigo compartilhado ndo representam um volume de
trabalho significativo na Geréncia, embora venham crescendo, totalizando: 9 processos em 2016; 27 processos nos anos de 2017 e também em 2018, e 31 processos em
2019. Além disso, nos anos de referéncia, 2016 e 2017 todas as solicitagdes de autoriza¢@o foram deferidas; em 2018 houve um deferimento parcial e duas recusas por
instrugdo processual; e em 2019, 2 deferimentos parciais e 3 recusas por instru¢do processual, sendo todos os demais pedidos deferidos. Em 2020, de janeiro a outubro,
foram 22 solicitagdes. Tem chamado a aten¢do o numero crescente de solicitagdes para compartilhamento de codigo entre empresas nacionais (9 dos 22) para
compartilhamento de rotas domésticas, sobretudo pos-pandemia de COVID-19.

9.7. Estes nimeros mostram que a principal causa para o indeferimento de um pedido de operagdo em cddigo compartilhado ¢ a irregularidade formal na
instrugdo do processo, e ndo necessariamente os parametros de analise que s3o bem compreensivos e, a medida que as negociagdes dos ASAs avancem na promogao de
quadro de rotas livres e possibilidade de inclusdo de codigo compartilhado com empresas de terceiros paises, a aprovagao tende a ser cada vez mais desimpedida de
obstaculos, assim como ocorre no caso das solicitagdes de codigo compartilhado por empresas nacionais para voos domésticos que ndo possuem um parametro ou
critério objetivo para avaliagdo do pedido, assim deve-se considerar se efetivamente se faz necessaria tal autorizagdo prévia ou mesmo a submissdo de um pedido de
autorizagdo.

9.8. Dadas as peculiaridades mencionadas, a “prévia autorizagdo” mencionada nos art. 192 do CBAer, bem como no art. 2° da Portaria n°® 70/1999 do DAC
acabam por se revestir de um mero ato de registro, sobretudo quanto as solicitagdes de empresas nacionais para voos domésticos.

10. FISCALIZACAO DA REGULACAO

“Onde exista um poder capaz de ordenar a realidade, deve existir uma supervisao do cumprimento do mesmo (Ricardo Rivero Ortega).



10.1. Dentre as possiveis formas de intervencdo da Administragéo nas atividades privadas, o exercicio do poder de policia ¢ uma delas.

10.2. Para José Esteve Pardo, o poder de policia se refere a manutengdo da ordem publica, para tanto a Administragdo conta com um leque de técnicas cuja
operacdo ¢ eminentemente prevengdo e controle (autorizagdes, proibi¢des, inspegdes entre outras).

10.3. Para os objetivos do presente estudo, cumpre destacar as figuras da autorizac¢iio ¢ da inspecdo.

10.4. Em consondncia com os normativos vigentes, foi uma opgdo do regulador adotar um modelo de autorizacdo prévia para operacdes em codigo

compartilhado. De forma conceitual, com a autorizag¢do “a Administragdo levanta uma proibigao relativa que recaia sobre uma atividade privada, concede ao particular
o direito de exercé-la, mas conservando o controle sobre a mesma para proteger os interesses publicos.”’[20]

10.5. A autorizagdo constitui um obstaculo para a entrada em uma atividade, ela presume que o gerenciamento ou mitigagdo do risco ocorre pela analise de
critérios que sdo avalidveis no momento da autorizagdo e que estes critérios sdo mantidos de forma constante.

10.6. A autorizagdo prévia € utilizada, por exemplo, para analise dos atos de concentragdo de mercado, o que reitera a hipdtese de que a regulagdo vigente
(Portaria n® 70/1999), ao ser elaborada, buscou afinidade com riscos para a concorréncia, isso porque, de forma geral, a concentragdo é verificavel em sede de
autorizagdo, as operagdes sdo detalhadas e entdo um cotejo com as especificidades do mercado analisado informariam sobre a eventual concentragdo danosa. No
entanto, como ja citado, a analise realizada de forma prévia na regulagdo vigente tem por critério a adequagdo das operagdes internacionais com os respectivos
entendimentos internacionais sobre transporte aéreo. Ocorre que o cumprimento da regularidade nestes casos ¢ melhor evidenciada quando da efetiva operagdo, pois o
descumprimento se verifica na operagdo nao-autorizada ou diversa da possivel no entendimento.

10.7. Assim, a obtengdo de autorizagdo prévia ndo possui o conddo de impedir que uma ou mais empresas realizem operagdes diferentes das entdo autorizadas.
Neste caso, a forma mais adequada para a fiscalizagdo néo ¢ a de autorizagdo, e sim a inspe¢fio com base em voos operados/comercializados em c6digo compartilhado
e sua aderéncia com os entendimentos internacionais sobre transporte aéreo.

10.8. Uma vez considerado que os riscos com os quais a Agéncia deve se preocupar ao analisar as operagdes em codigo compartilhado ndo sdo os de
concorréncia, e sim os de conformidade com os entendimentos internacionais aplicaveis, a forma de fiscalizagdo mais apropriada ¢ a inspe¢do posterior a
operacdo/comercializagdo.

10.9. Feita esta disting@o, ¢ relevante observar que o numero de pedidos de autorizag@o para operagdes em codigo compartilhado ¢ pequeno, em torno de 25
processo ao ano, no entanto a quantidade de operagdes em code share supera os milhares, tornando a atividade de fiscalizagdo por inspegdo dificil e onerosa para a
Administragéo.

10.10. Ocorre que, superado o risco concorrencial, o que se enfrenta com a regulacdo para o tema ¢é evitar que as empresas realizem operacdo em codigo
compartilhado sem que haja a devida autorizagdo nos entendimentos vigentes — um risco de impacto pouco significativo.

10.11. Assim, em uma analise perfunctoria, sobre a viabilidade da inspe¢do de todas as operagdes em detrimento do risco, observa-se que ndo ha justificativa
aparente que sustente uma estratégia de fiscalizagdo que abranja todas as operagdes.

10.12. Como sera possivel observar na segunda parte do estudo, que trata de benchmarking, alguns paises alocaram a atividade de fiscalizagdo aos regulados,
isto &, espera-se que as empresas concorrentes facam denuncias quanto outra empresa realize operagdes em desacordo com os entendimentos internacionais aplicaveis.
[21] Esta parece ser uma solug@o quanto a forma de fiscalizagdo da norma, que eventualmente poderia ser combinada com uma inspegdo por amostragem a fim de
aumentar sua abrangéncia.

11. DA CONSULTA A REGULACAO ESTRANGEIRA SOBRE A MATERIA

11.1. A fim de melhor avaliar a necessidade de revisdo das normas atualmente previstas nas Portaria n° 70/DGAC, de 11 de fevereiro de 1999 e da Portaria n
649/SAS, de 18 de marco de 2016 resolvemos pesquisar a legislagdo em vigor em diferentes paises com os quais o Brasil mantém relacionamento aeronautico.
Elaborou-se, para tanto, um breve questionario, composto de seis perguntas, em espanhol, para envio as autoridades dos paises de lingua espanhola, e, em inglés, para
envio as autoridades dos demais paises. Foram consultadas, por e-mail, as autoridades de aviagao civil dos seguintes paises: Argentina, Chile, Colombia, Peru, Uruguai,
Panama, Estados Unidos, México, Canada, Espanha, Malta, Paises Baixos, Reino Unido, Noruega, Finlandia, Singapura, Nova Zelandia e Australia.

o

11.2. Para a formagao da lista, foram escolhidos paises situados nas trés Américas, na Europa, na Asia e na Oceania, representativos de grandes mercados de
aviagdo civil, com os quais o Brasil mantém boas relagdes aerocomerciais.
11.3. Nas mensagens enviadas por e-mail, solicitou-se aos paises consultados que colaborassem com este estudo mediante a resposta as seguintes perguntas
destinadas a coleta de informagdes sobre a regulagdo das operagdes em codigo compartilhado nos paises consultados:
1) A autoridade de Aviagdo Civil (ou o Ministério ou Departamento responsavel pela aviagdo civil) estabelece procedimentos para o registro ou a aprovagio de operagdes em
codigo compartilhado?

2) Em caso afirmativo, poder-nos-ia informar o tipo de procedimento que as empresas aéreas devem cumprir para oferecer servigos em codigo compartilhado, como, por
exemplo, se devem registrar o acordo (sem aprovagdo) junto as Autoridades Aeronduticas, ou se ¢ necessaria aprovacdo das Autoridades antes do inicio das operagdes, entre
outros?

3) Quais sdo os requisitos para a aprovagao de tais solicitagdes, se houver?
4) Quais sao os documentos que devem ser entregues com o formulario de solicitagdo, caso necessario?
5) Seria possivel enviar-nos uma copia das normas em matéria de codigo compartilhado vigentes em seu pais, assim como do formulario utilizado para o requerimento?

6) E necessaria prévia aprovagéo de outras autoridades de seu pais para a realizagdo de operagdes em codigo compartilhado (por exemplo, de autoridades de concorréncia)?

11.4. Das 18 autoridades estrangeiras consultadas, 8 enviaram respostas, a saber: Chile (SEI n° 4145679), Colombia (SEI n° 4145695), Espanha (SEI
n° 4145707), Malta (SEI n° 4145816), Reino Unido (SEI n® 4145867), Finlandia (SEI n® 4145873), Nova Zelandia (SEI n® 4145889) e Australia (SEI n® 4145897).

11.5. De acordo com as informagdes coletadas, pode-se tragar o panorama a seguir, acerca da regulacdo das operagdes em codigo compartilhado nesses paises.
11.6. Foi possivel verificar que as regulagdes internacionais consultadas orbitam entre dois espectros. De um lado um grupo de regulagdes que exigem, além

de autorizag@o prévia, analise do contrato entre as empresas que atuardo em codigo compartilhado. Além disso, algumas autorizagdes sdo concedidas com prazo
maximo de duragdo e/ou exigem renovagdes periodicas. Estes sdo casos em que as autoridades de aviagao civil exercem um controle mais presente sobre as operagdes
em codigo compartilhado.

11.7. De forma geral, a vantagem de um sistema de autorizag@o prévia ¢ permitir que a autoridade de aviagdo civil tenha informagdes sobre quantas e quais
operagdes sdo realizadas nesta modalidade de cooperagdo entre empresas. Este dado ¢ relevante para planejamento de politicas em aviagdo, negociagao de ASAs, bem
como auxiliar nas apuragdes sobre pratica desleal a concorréncia. Por outro lado, ha a possibilidade de que existam operagdes executadas diferentes daquelas
informadas para o pedido de autorizagdo, fazendo com que este dado deva sempre ser duplamente verificado.

11.8. No outro extremo do espectro estdo as regulagdes que tomam por critério tnico ou principal os Acordos de Servigos Aéreos (ASAs). Nestes casos, a
propria forma de autorizagdo prévia ¢ dispensada e as autoridades aeronauticas atuam com maior énfase na inspe¢do das operagdes a fim de verificar se estas se
encontram adequadas as previsoes dos ASAs.

11.9. No entanto, reconhecendo que inspecionar todas as operagdes em codigo compartilhado representa um custo de fiscalizag@o significativo — pois se faz de
operagdo em operagao — alguns paises realizam inspeg¢des por amostragem ou mediante provocagao (denuncia).

11.10. Exemplos destes dois modelos, com as devidas matizes podem ser observados a continuagao:
Chile



Até 1979, a lei interna estabelecia que a Junta de Aeronautica Civil (JAC) devia pronunciar-se sobre os acordos deste tipo celebrados pelas empresas aéreas nacionais
entre si ou com empresas aéreas estrangeiras. Com efeito, como parte do processo de liberalizagdo do transporte aéreo que o Chile iniciou nesse mesmo ano, modificou-se
a lei e eliminou-se tal atribui¢do. Deste modo, buscou-se facilitar as operagdes das empresas aéreas e aplicar o principio de minima intervengdo da autoridade. Por
conseguinte, atualmente as empresas aéreas que desejem operar em codigo compartilhado para ou a partir do Chile ndo estdo obrigadas a apresentar tais acordos para
aprovacao da JAC. Sem prejuizo disto, com base na informagéo estatistica e de itinerarios, a JAC realiza um controle das operagdes existentes com o fim de verificar ‘ex
post’ se os acordos de codigo compartilhado que existem vulneram os ASAs firmados pelo Chile com outros paises.

Desde 1979, no Chile, ndo é obrigatorio que as empresas aéreas submetam a autoridade aeronautica, para aprovagao ou registro, os acordos de codigo compartilhado
celebrados com outras empresas aéreas. Todavia, algumas empresas aéreas adotam a pratica de apresenta-los para que a JAC os revise.

Caso uma empresa aérea apresente um acordo de codigo compartilhado a JAC, esta toma conhecimento dele e se manifesta apenas caso se detectem vulneragdes aos
acordos bilaterais existentes entre o Chile e o terceiro pais envolvido.

Nao € necessaria prévia aprovagao de quaisquer outras autoridades chilenas para a realiza¢do de operagdes em codigo compartilhado, como, por exemplo, de autoridades
de concorréncia. Contudo, a lei faculta a estas intervirem em todos os casos em que se detectem possiveis vulneragdes a liberdade de concorréncia.

Colombia

A legislagdo colombiana em matéria acronautica estabelece a obrigagdo de submeterem-se os contratos de codigo compartilhado a aprovagdo da Autoridade de Aviagao
Civil (Unidad Administrativa Especial Aeronautica Civil - UAEAC).

As normas colombianas catalogam o contrato de codigo compartilhado como privado, consequentemente, as partes, ou no caso, as empresas aéreas, ao celebrarem tal
contrato, devem submeté-lo a aprovacdo da Autoridade Aeronautica Colombiana para poderem iniciar sua respectiva execugdo. Caso a solicita¢@o seja indeferida, o
contrato ndo podera ser executado pelas partes.

Segundo o disposto no nimero 3.6.3.7.3 e subitens dos Regulamentos Aeronauticos da Colombia, os requisitos para a aprovagao de solicitagdes de operagdes em Codigo
Compartilhado sdo os seguintes:

3.6.3.7.3. Acordos entre empresas. Os convénios entre exploradores de servi¢os aerocomerciais nacionais ou estrangeiros que impliquem colaboragdo, integrag¢do ou
exploragdo conjunta, conexdo, consolidag¢do ou fusdo de servigos ou que, de qualquer maneira, tendam a regularizar ou limitar a competi¢do no trafego aéreo interno ou
internacional em, para ou desde pontos situados na Colémbia, ficam sujeitos a aprovag¢do da autoridade aerondutica, através do Escritorio de Transporte Aéreo.

3.6.3.7.3.1. Acordos de Codigo Compartilhado. Para a aprovagdo dos acordos de cédigo compartilhado que se pretendam aplicar desde, para ou dentro do territorio
nacional, observar-se-da o disposto nos acordos e memorandos de entendimento internacionais subscritos pela Colombia, no direito comum e o regulado nos presentes
Regulamentos. A solicita¢do correspondente sera resolvida medi ato administrativo motivado.

3.6.3.7.3.1.1. Requisitos

a) Apresentar solicitagdo perante a Unidade de Correspondéncia da UAEAC dirigida ao Escritorio de Transporte Aéreo, subscrita pelo representante legal ou procurador da
empresa, comprovando tal representacdo, sustentando a peti¢do e demonstrando mediante a respectiva permissdo o certificado correspondente, expedido pela autoridade
competente, que a empresa aérea operadora conta com os direitos de trdfego ou autorizagdes necessdrias para oferecer e vender esses servigos.

b) Anexar cdpia do acordo comercial de cédigo compartilhado entre empresas aéreas, subscrito pelos representantes ou procuradores das empresas, comprovando tal
representagdo.

¢) Caso o acordo de codigo compartilhado haja sido subscrito em um idioma distinto do espanhol, tal acordo deverd ser apresentado com a correspondente tradugdo oficial
para o espanhol.

d) Quando as empresas aéreas participantes operarem na mesma rota, total ou parcialmente (em um ou mais segmentos ou tramas da rota), deverdo possuir o certificado de
operador para a exploragdo de servigos aéreos comerciais e as permissoes ou autorizagbes aeronduticas correspondentes.

e) Quando alguma das empresas aéreas participantes ndo operar servi¢os aéreos nas rotas objeto do Acordo Comercial, s6 a que os opere efetivamente deverd contar com o
respectivo certificado de operador para exploragdo de servigos aéreos comerciais e/ou permissées correspondentes emitidos pela autoridade competente.

1) Além das clausulas proprias da figura de codigo compartilhado, este deve conter:

i. Uma clausula que estabele¢ca com clareza a responsabilidade solidaria dos transportadores pelos danos ou prejuizos que ocasionarem aos passageiros, a carga ou a
terceiros durante a execugdo do acordo.

ii. Uma clausula que indique com clareza que as operagées que se realizem sob cédigo compartilhado se entenderao realizadas sob o conceito legal de transporte sucessivo
quando a rota incorpore varios trajetos que se realizam por distintos transportadores aéreos, uns da continuagdo de outros com o fim de cobrir um determinado itinerario.

iii. Especificar as denominagoes do codigo designador de cada linha aérea parte no acordo de codigo compartilhado.
iv. Especificar as rotas nas quais se aplicara o acordo de codigo compartilhado; distinguindo com clareza em quais se atua como operador e em quais como comercializador:

v. O prazo de vigéncia das autorizagbes para a comercializa¢do mediante acordo de codigo compartilhado serd o que as partes acordarem em seus contratos. Ndo obstante
isso, a Autoridade Aeronautica se reserva o direito de vigiar a execugdo do citado acordo, assim como de efetuar, em qualquer momento, avaliagdes para verificar que, em
virtude deste contrato, ndo se trasladem direitos aerocomerciais ou se exer¢am atividades anticoncorrenciais.

3.6.3.7.3.1.2. Aprobacién

a) Uma vez avaliada a solicita¢do e havendo-se determinado que ela cumpre os requisitos exigidos, a Autoridade Aerondutica através do Escritério de Transporte Aéreo, em
um prazo de 30 dias corridos, resolvera se procede ou ndo outorgar a autorizagdo respectiva. Em todo caso, o citado orgdo podera fazer requerimentos, solicitar
esclarecimentos, retificagdes ou alargamentos que considere necessdrios, caso em que se interromperd o termo previsto para a apreciagdo da peti¢do. A peti¢do se resolverd
no prazo indicado, sem prejuizo do estabelecido nos acordos internacionais subscritos pela Colémbia.

b) Quando se antevir que o pedido pode afetar terceiros, a Autoridade Aerondutica podera dar-lhes traslado da peti¢cdo com o fim de obter seu pronunciamento, respeitando
os aspectos sujeitos a reserva legal que possam conter os referidos Acordos de Codigo Compartilhado, evento no qual se interrompera o termo indicado para apreciagdo da
solicitagdo.

3.6.3.7.3.1.3. Obrigagées das partes

a) As empresas de transporte aéreo autorizadas a comercializar operagoes em codigo compartilhado ficam obrigadas a informar ao passageiro que viajard em um voo com
codigo compartilhado, as condig¢bes relativas ao voo, tais como: a(s) empresa(s) aérea(s) operadora(s), escalas intermedidrias na rota, trocas de aeronave, se houver,
itinerdrios, aeroportos e qualquer outro aspecto relevante para o usudrio.

b) As empresas aéreas partes do Acordo ficam obrigadas a apresentar a informagdo estatistica nos termos exigidos nas normas aeronduticas, assim como os reportes
periddicos que, em qualquer momento, requeira a Autoridade Aerondutica e dentro dos prazos razoadveis que ela fixe, referentes a qualquer aspecto do acordo, tais como
itinerdrios, tarifas, estatisticas e niveis de trdfego, qualidade do servico, entre outros, informagdo que se requererd para realizar acompanhamentos, andlises ou verifica¢oes
sobre o desenvolvimento do acordo proposto e, em geral, sobre qualquer evolugdo do processo.

¢) Quando as empresas partes de um acordo de codigo compartilhado realizarem uma modificagdo do Acordo que tenha sido aprovado pela Unidade Administrativa Especial
de Aeronautica Civil, esta modificagdo deverd ser submetida a aprovag¢do da Autoridade Aerondutica pelo menos trinta dias antes da data prevista para sua entrada em
vigor.

d) As empresas de servi¢os aéreos comerciais partes de um acordo de cédigo compartilhado deverdo informar a Autoridade Aerondautica a suspensdo ou cancel. 0 de
qualquer autorizagdo (permissdo de operagdo ou certificado de operador) das empresas que efetivamente realizem a operagdo de transporte. Nesse caso, a aprovagdo do
respectivo acordo deverd ser cancelada.

De acordo com a legislagdo colombiana e com o que se descreveu previamente, ndo se requer aprovacao de outra autoridade governamental além da Autoridade de
Aviagdo Civil Colombiana.

Espanha



As operagdes em codigo compartilhado sdo aprovadas pela Agéncia Estatal de Seguranga Aérea (AESA) para cada temporada IATA a requerimento da companhia,
mediante o formato de solicitagdo de autorizagdo de opera¢des aéreas comerciais programadas.

E necessaria a apresentagdo da solicitagdo a AESA ao menos 30 dias antes do inicio das operagdes. Os dois operadores que realizardo o coédigo compartilhado deverdo
apresentar a solicitag@o de aprovagdo do programa, e o compartilhamento de codigo solicitado devera cumprir o que se indique nos acordos bilaterais quando aplicaveis.

O principal requisito para a aprovacdo consiste na exigéncia de que a empresa aérea se autorize perante a AESA como previsto no art. 3° do Real Decreto n® 1.392, de
2007.

Para a formalizagdo do pedido, junto com o formulério de solicitagdo, deve-se apresentar a licenca de exploracdo ou documentagio equivalente, assim como um
certificado de seguro em conformidade com o Regulamento (CE) 785/2004.

O Cédigo Compartilhado ¢ regulamentado, na Espanha, pelo Real Decreto n° 1.392, de 2007 (SEI n° 4145741). Os formularios e instrugdes correspondentes sdo
acessiveis no endereco eletronico: https:/www.seguridadaerea.gob.es/lang_castellano/cias_empresas/cias_extranjeras/default.aspx.

Nao é necessaria a aprovagdo de outras autoridades, além da AESA.
Malta
Normalmente, apenas uma notificagdo ¢ requerida, caso haja e tenham sido aprovadas provisdes sobre codigo compartilhado nos acordos bilaterais aplicaveis.

Antes do inicio das operagdes em codigo compartilhado, as empresas aéreas envolvidas devem enviar uma notificagdo e os detalhes dos voos correspondentes a
autoridade de aviagdo civil. A apresentagdo e a aprovacdo do acordo ndo sdo exigidas. Contudo, podem ser solicitados detalhes adicionais em caso de possivel violagdo as
provisdes constantes dos acordos bilaterais de servigos aéreos.

Os documentos a serem apresentados com o requerimento sdo aqueles normalmente exigidos para a operac¢@o de voos e isto varia segundo a circunstincia de a empresa
aérea ser a comercializadora ou a operadora. No caso de uma empresa aérea de um terceiro pais operando na Unido Europeia, ¢ também necessaria a apresentagdo do Part-
TCO emitido pela EASA. Outros documentos que podem ser exigidos incluem: certificado de seguro, certificados de ruido, COA, entre outros.

Informagdes gerais sobre permissdes de voos estdo disponiveis no sitio da AIP and Transport Malta na internet, no endereco: https://www.transport.gov.mt/aviation/flight-
permissions-640.

A autoridade de aviagdo civil de Malta informou ainda seguir o seguinte padrdo recomendado pela Unido Europeia em seus acordos bilaterais de servigos aéreos:

CODIGO COMPARTILHADO

Na exploragio dos servigos sob este Acordo, qualquer operador aéreo de uma Parte poderd celebrar acordos comerciais de codigo compartilhado, tais como acordos de
bloqueio de espago ou de codigo compartilhado, com:

(a) qualquer empresa ou empresas aéreas das Partes; e

(b) qualquer empresa ou empresas aéreas de um terceiro pais; e

(c) qualquer provedor de transporte de superficie (terrestre ou maritimo);

desde que (i) a empresa operadora possua os direitos de trdfego apropriados e (ii) as empresas comercializadoras possuam os direitos de rota apropriados conforme as
normas bilaterais aplicaveis e (iii) os acordos atendam as exigéncias relativas a seguranga operacional e concorréncia normalmente aplicaveis a tais ajustes. Quanto ds

vendas de servigos de transporte de passageiros envolvendo compartilhamento de cédigo, o comprador deverd ser informado no ponto de venda ou, em qualquer caso, no
‘check-in’, ou no embarque quando ndo for necessaria a realizagdo de ‘check-in’ para um voo de conexdo, quais transportadores irdo operar cada trecho do servigo.

Por fim, a autoridade maltesa informou que, para a aprovagao das solicitagdes de Codigo Compartilhado, as empresas aéreas nao precisam obter a aprovagao de quaisquer
outras autoridades, além da autoridade de aviagdo civil.

Reino Unido

A autoridade de aviag@o civil do Reino Unido ou o Departamento de Transportes ndo impdem requisitos para a aprovagao de operagdes em codigo compartilhado.
As regras para as operagdes em codigo compartilhado a serem seguidas sdo aquelas previstas nos Acordos de Servigos Aéreos. O texto da clausula de codigo compartilhado no modelo
de Acordo sobre Servigos Aéreos do Reino Unido € o seguinte, sendo esta a linguagem que esse Estado busca acordar com suas contrapartes:
Qualquer empresa ou empresas aéreas designadas podem, sujeitas as leis e aos regulamentos aplicaveis que regem a concorréncia, celebrar acordos de compartilhamento de
codigo com outra empresa ou empresas aéreas, desde que:
(a) cada voo que faca parte de um servigo ao qual o acordo se aplica seja operado por uma empresa aérea autorizada a operar esse voo, e

(b) em relagdo a cada passagem vendida, o comprador seja informado no ponto de venda acerca de qual empresa aérea operard cada parte do servigo.

A Autoridade de Competi¢do e Mercados do Reino Unido pode intervir se o compartilhamento de codigo estiver incorporado em uma joint venture ou acordo mais
amplos. Se um acordo de codigo compartilhado estiver sujeito a imunidade antitruste, ou se houver algum elemento de estruturas de espelhamento de pregos no ambito do
compartilhamento de codigo, as autoridades de concorréncia deverdo se envolver na aprovacdo. Se houver evidéncia suficiente de pratica anticoncorrencial em um acordo
de codigo compartilhado, as autoridades de concorréncia investigardo o fato. A Comissdo Europeia atualmente supervisiona este aspecto de regulagdo da concorréncia
para o Reino Unido, mas a competéncia retornara ao quadro nacional e ao controle da CMA, depois que o Reino Unido deixar a Unido Europeia.

Finlandia

Segundo as regras vigentes na Finlandia, o compartilhamento de codigos ¢ acordado entre Estados nos ASAs. A politica finlandesa ¢ liberal e aplica-se a todas as questdes
relacionadas a direitos de trafego, ndo havendo instru¢des ou regras especiais que se apliquem apenas as operagdes em codigo compartilhado. Em vez de aprovagdes ou
registros prévios, na Finlandia, a Autoridade de Aviagao Civil (AAC) toma alguma agdo apenas se houver notificagdo de problemas, mas, caso uma empresa aérea peca
esclarecimentos prévios sobre possibilidades de realizagdo de operagdes em codigo compartilhado, a AAC podera também podera orienta-la previamente antes de
iniciados os acordos com esse fim. Além disso, se houver procedimentos distintos em um ASA especifico, estes procedimentos podem ser aplicados.

A Finlandia exige apenas da empresa aérea operadora os direitos de trafego apropriados se de outra forma nao se houver acordado em um ASA.
Segundo as informagdes fornecidas pela autoridade finlandesa, na pratica, houve pouquissimos casos em que ocorreram problemas e, em geral, os casos foram iniciados
em virtude de os concorrentes terem informado possiveis violagdes dos ASAs, e tiveram por base informag¢des incompletas. Na maioria desses casos, a AAC concluiu que

as possiveis violagdes notificadas ndo ocorreram de fato.

Para responder a questionamentos ou quando necessaria a investigagdo de um acordo de operagdes em codigo compartilhado, geralmente se exige a apresentacdo do
quadro de horarios das operagdes planejadas a serem comunicadas a titulo informativo.

A consultora juridica da Trafi que nos enviou as respostas ao questionario afirmou desconhecer a existéncia de qualquer caso em que se tenha requerido o registro dos
acordos de operagdes em codigo compartilhado entre empresas aéreas em vigor.



A Finlandia exige apenas da empresa aérea operadora os direitos de trafego apropriados se de outra forma néo se houver acordado em um ASA.

Nova Zelindia

Para fins de concessdo de licenga, a Nova Zelandia trata o compartilhamento de codigo e os servigos com aeronaves proprias de modo similar (com excegdo, claro, de que uma empresa
aérea comercializadora ndo precisa ter um Certificado de Operador Aéreo Estrangeiro). O codigo compartilhado ¢ tratado como um exercicio dos direitos de trafego e, neste caso, uma
empresa aérea precisa de uma licenga. Exige-se que a Nova Zelandia tenha um Acordo de Servigos Aéreos com o pais de origem da empresa aérea e que ela seja designada. Os
requisitos para o licenciamento (inclusive as informagdes que devem ser fornecidas estdo disponiveis

em https:/www.transport.govt.nz/air/internationalairservices/internationalairlinelicensing/foreigninternationalairlines-scheduledinternationalairservicelicences/. Empresas aéreas que
oferecam servigos com destino a Nova Zelandia, incluindo aquelas que o fagam apenas mediante compartilhamento de codigo também devem apresentar seus quadros de horarios para
cada temporada IATA. Na pratica, as informagdes fornecidas com os pedidos de licenga sdo normalmente tratadas como a primeira apresentagdo do quadro de horarios.

Para o simples compartilhamento de codigo nenhuma aprovagao do acordo de codigo compartilhado em si é exigida.

Nao ha formulario para isso e a legislagdo ndo fornece muitos detalhes do processo. Contudo € possivel ver exemplos de ambos os tipos de requerimento e das analises
efetuadas na pagina de internet no endereco: https://www.transport.govt.nz/air/internationalairservices/internationalaircarriagecompetition/.

Segundo o que consta do enderego eletronico acima indicado, com base no disposto na Parte 9 do Ato de Aviacdo Civil de 1990, o Ministro dos Transportes e seus
delegatarios exercem um papel na regulagdo da concorréncia no mercado de transporte aéreo internacional com relagdo as aliangas entre empresas aéreas e os acordos de
codigo compartilhado.

Austrdlia
A legislagdo da Australia estabelece alguns requisitos para a aprovagio de operagdes em codigo compartilhado.

As empresas aéreas que pretendam comercializar assentos e/ou capacidade de carga de ou para a Australia sob acordos de codigo compartilhado com outra empresa aérea
devem solicitar uma Licenga de Empresa Aérea Internacional (IAL) em conformidade com o Ato de Navegagdo Aérea de 1920 e o Regulamento de Navegacao Aérea de
2016 daquele pais. As empresas aéreas interessadas devem apresentar um requerimento formal de IAL ao Departamento de Infraestrutura, Transporte, Cidades e
Desenvolvimento Regional.

Para a obtengdo do IAL, as empresas aéreas interessadas em realizar operagdes em codigo compartilhado deverdo cumprir os seguintes requisitos:

o fornecer os dados de contato relativos as respectivas sedes, bases de operagdo e escritorio na Australia (quando aplicavel), inclusive um niimero de telefone
publicado para assisténcia ao consumidor na Australia;

o fornecer prova atual de que as empresas interessadas estdo constituidas e de propriedade e controle por nacionais, incluindo principal local de negécios e/ou
incorporagio;

o possuir um Certificado de Operador Aéreo valido (para a empresa aérea operadora);

e ter um Programa de Seguranga do Transporte aprovado (para a empresa aérea operadora);

¢ ter um seguro adequado que cubra passageiros, carga e bagagem, terceiros e perdas e danos resultantes de atividades hostis ou contflito civil (seguro contra riscos de
guerra) ou prejuizos;

o estar designada como uma empresa aérea internacional apta a operar servigos aéreos internacionais pelo governo do pais no qual esta estabelecida; e

o fornecer detalhes dos servigos aéreos internacionais a serem cobertos pela licenga, incluindo o tipo de aeronave a ser utilizada para os servigos propostos.

Se aprovada, a empresa aérea solicitante recebera uma licenga limitada que autoriza apenas a realizagdo de operagdes em codigo compartilhado, desde que os servigos
prestados em nome da empresa solicitante sejam operados em conformidade com um Certificado de Operador Aéreo (COA) e um Plano de Seguranca do Transporte
(TSP) aprovado. Caso a empresa aérea comercializadora em um acordo de codigo compartilhado queira iniciar operagdes com aeronaves proprias no futuro, devera
requerer uma [AL integral. Um requerimento de IAL devera ser apresentado conjuntamente por ambas as pretensas empresas aéreas operadora e comercializadora em um
acordo de codigo compartilhado.

Antes de dar inicio a exploragdo dos servigos aéreos, € em conjunto com a expedi¢do de uma IAL, os solicitantes deverdo submeter, separadamente, os detalhes do quadro
de horarios proposto ao Departamento de Infraestrutura, Transporte, Cidades e Desenvolvimento Regional. Os Quadros de Horarios deverdo incluir o tipo de aeronave a
ser utilizada em cada servigo aéreo internacional programado e deverdo ser submetidos a cada temporada de programagdo. As empresas aéreas comercializadoras deverdo
assegurar que as operadoras também submetam o quadro de horarios correspondente. Durante o processo, a autoridade de aviagdo civil assegura-se de que os servigos
internacionais sdo operados em conformidade com os acordos de servigos aéreos pertinentes.

Em conformidade com a legislacdo e a regulamentagdo aplicavel, os seguintes documentos devem ser apresentados para a obtengdo de um IAL:

¢ informagdes detalhadas do nome, endereco e outros dados de contato da empresa aérea;

¢ prova da existéncia de um nimero de telefone na Australia publicado;

e prova da existéncia da sociedade empresaria/detalhes de sua constitui¢do mediante Certificado de Incorporagao, Certificado de Alteragdo de Nome, ou um
documento similar;

e prova de nacionalidade da propriedade e do controle mediante um documento de um ente regulador da atividade empresarial, carta de declaragdo assinada por um
oficial autorizado, ou documento similar;

e prova de que a empresa aérea operadora possui um COA valido;

e prova de que a empresa aérea operadora possui um TSP aprovado;

e prova da existéncia de seguro mediante copia de um contrato de seguro, copia de um certificado de uma seguradora que demonstre que o seguro esta em vigor ou
recibo escrito do pagamento do prémio do seguro;

e para empresas aéreas australianas, copia da determinac¢do da Comiss@o de Servigos Aéreos Internacionais (IASC) competente. Na Australia, a IASC aloca as
empresas aéreas australianas a capacidade disponivel sob os acordos de servigos aéreos;

e prova de designagdo como, por exemplo, uma Nota de Terceira Pessoa de uma autoridade competente dando permissao a realizagdo dos servigos, uma declaragio da
empresa aérea de que ¢ designada pelo governo/autoridade competente de seu pais de origem;

o detalhes da aprovag@o do quadro de horarios e das aeronaves como, por exemplo, copia do quadro de horarios proposto.

Um modelo de TAL para Codigo Compartilhado foi anexado a resposta a consulta e, posteriormente, juntado a estes autos como doc. SEI n° 4145944. Mais informagdes
sobre os requisitos para uma IAL podem ser encontrados no portal do Departamento de Infraestrutura, Transporte, Cidades e Desenvolvimento Regional, no enderego
eletronico: https://www.infrastructure.gov.au/aviation/international/ial/index.aspx. A legislagdo e os regulamentos aplicaveis também estdo disponiveis online. Nao ha
formulario de solicitacdo per se. As empresas aéreas solicitam-na submetendo um requerimento ao Departamento.

12. COMPARACAO DE CRITERIOS PARA AUTORIZACAO DE OPERACOES EM CODIGO COMPARTILHADO

12.1. Entre os diversos modelos consultados, ¢ unanime entre os paises que as provisdes dos ASAs sdo fonte de critério para a operagdo em codigo
compartilhado. E importante também destacar que apenas dois dos oito paises que responderam a consulta exercem algum tipo de controle e analise sobre os acordos ou
contratos firmados entre as empresas aéreas para a realiza¢do de code share.



12.2. O distanciamento da analise destes acordos entre privados demonstra que a énfase da autoridade aerondutica nao recai sobre critérios de concorréncia,
uma vez que as disposi¢des de tais contratos versam sobre custos, lucros, participa¢do de receitas, entre outras, que sdo relevantes as autoridades de defesa da
concorréncia.

12.3. Na amostra analisada, observou-se que 3 dos 8 paises exigem que as operagdes em codigo compartilhado sejam periodicamente renovadas ou que
tenham um prazo de duragdo previamente determinado. Nestes trés casos, as regulagdes também exigem a autorizagdo prévia. O lado positivo deste critério de
renovagdo ou limite de vigéncia das cooperagdes reside no fato de que as autoridades passam a administrar um numero muito menor de autorizagdes, ja que com o
decorrer do tempo algumas delas perderiam automaticamente sua validade. Também, isso permite a autoridade uma oportunidade de ponderar a solicitagdo de
renovagdo ou novas cooperagdes com base nos resultados anteriores. Como nio ha bonus sem 6nus, a perda de validade das autorizagdes por decorréncia de tempo —
sobretudo quando este prazo é muito curto, como ¢ o caso da Espanha, onde a renovacgdo deve ser realizada a cada temporada IATA — acarreta um maior volume de

trabalho para os reguladores que devem constantemente renovar os pedidos de autorizagio.

12.4. Com relagdo a autorizagdo prévia, um numero maior de paises adota este critério, cinco de oito. Nao foi possivel levantar informagdes que indiquem se,
além da autorizagdo, as respectivas autoridades aeronauticas realizam algum tipo de inspe¢do quando da realizagdo das opera¢des. A justificativa para este modelo,
como ja abordado nesta Nota Técnica, ¢ permitir que a autoridade de aviag@o civil tenha informagdes sobre quantas e quais operagdes sao realizadas nesta modalidade
de cooperagdo entre empresas. Este dado ¢ relevante para planejamento de politicas em aviag@o, negociagdo de ASAs, bem como auxiliar nas apuragdes sobre pratica
desleal a concorréncia. Por outro lado, ha a possibilidade de que existam operagdes executadas diferentes daquelas informadas para o pedido de autorizagéo, fazendo
com que este dado deva sempre ser duplamente verificado.

12.5. Chama a ateng@o, entre os modelos estudados, que quatro dos oito paises adotam uma regulagio cujo critério de conformidade para operagdes em codigo
compartilhado sdo os ASAs e que ndo requerem autorizagdo prévia por parte das empresas para a realizagdo de operagdes cooperadas. Este modelo assume que as
provisdes dos ASAs s3o publicas e de conhecimento das empresas aéreas, ¢ que ¢ responsabilidade delas manter a adequagdo com tais normativos. Assim, a
fiscalizagdo pela autoridade aeronautica nestes casos se da por amostragem ou por dentncia, e recai sobre as operagdes realizadas. Uma possivel desvantagem de um
modelo que ndo requer autorizag@o prévia € a inexisténcia de um banco de dados ou informagdes que permitam consultar com agilidade quais sdo as tendéncias da
cooperagdo entre empresas aéreas, insumo para agdes de planejamento estratégico.

12.6. Diante do exposto e com base na pesquisa realizada, foi possivel observar modelos na experiéncia internacional, que vdo desde a regulamentagdo prévia
das operagdes até o monitoramento do mercado. Assim, é razoavel considerar que cada pais adota modelagem alinhada com a complexidade; caracteristicas e
dinamicidade do mercado de aviagdo civil. O quadro abaixo apresenta breve sintese dos critérios adotados pelos paises para fins de aprovagéo de operagdes em codigos
compartilhados.

Critérios para autorizacdo de codigo compartilhado conforme cada pais da consulta
Aprovacao
Pais Adequagio Autm:lz'acao Renovagio AnallAsa ' Analisa complexa Fiscalizagio
com ASA prévia concorréncia | 0 acordo | (mais de um
6rgao)
IAustralia X X X X IN/A
Chile X lamostragem
Colombia X X X X laprovacao
[Espanha X X X N/A X IN/A
[Finlandia X dentincia
Malta X IN/A
Nova Zelandia| x X X IN/A
Reino Unido X IN/A
Brasil X X laprovacao

QUADRO SINOPTICO DA SITUACAO REGULATORIA ESTRANGEIRA CONSULTADA

12.13. As informagdes obtidas sobre a regulagdo estrangeira pesquisadas foram sintetizadas e avaliadas quanto a suas principais caracteristicas no quadro
abaixo, para melhor visualizagdo:

Pais Regras

IAs empresas aéreas que pretendam comercializar assentos e/ou capacidade de carga de ou para a Australia sob acordos de codigo
compartilhado com outra empresa aérea devem solicitar uma Licenca de Empresa Aérea Internacional (IAL) em conformidade com o
IAto de Navegac@o Aérea de 1920 e o Regulamento de Navegagdo Aérea de 2016 daquele pais.

IH4 aprovacdo |

Australia Segundo o modelo de requerimento de IAL para a explorac¢do de servigos aéreos internacionais sob compartilhamento de codigo, compartilhado
entre as condi¢des exigidas, os servigos deverdo ser operados de acordo com os direitos de capacidade e de frequéncia titularizados  |aérea internacic
nas rotas especificadas no acordo ou acordos internacionais em vigor entre os governos da Australia e do pais da outra empresa aérea
envolvida e, além disso, os quadros de horarios deverdo ser de tempos a tempos aprovadas pelo Secretario do Departamento de
Infraestrutura, Transporte, Cidades e Desenvolvimento Regional ou seu substituto.

Chile Desde 1979, ndo é obrigatdrio que as empresas aéreas submetam os acordos de codigo compartilhado celebrados para aprovagdo ou [Trata de model

registro.

posteriori do ¢




IAlgumas empresas, porém, adotam a pratica de apresentd-los para que a Junta de Aeronautica Civil (JAC) os revise e esta, apenas se
imanifesta, caso se detectem vulneragdes aos acordos internacionais existentes entre o Chile e o terceiro pais envolvido.

INdo ¢ necessaria a aprovagdo de quaisquer outras autoridades chilenas para a realizagdo das operagdes, tais como as autoridades
concorrenciais. Contudo, a lei lhes permite intervir em todos os casos em que se detectem possiveis vulneragdes a liberdade de
concorréncia.

internacionais
aéreas que real

A legislagdo colombiana em matéria acronautica estabelece ser obrigatoria a submissdo dos contratos de codigo compartilhado a
aprovacao da Autoridade de Aviagdo Civil (Unidad Administrativa Especial Aeronautica Civil - UAEAC).

Trata-se de mo
entre as empres
elas possam re:

dos voos correspondentes a autoridade de aviagdo civil.

A apresentagdo e a aprovacdo do acordo nio sdo exigidas. Contudo, podem ser solicitados detalhes adicionais em caso de possivel
violagdo a provisdes constantes dos acordos bilaterais de servigos aéreos.

Colombia Ha uma preocu
INdo € necessaria a aprovacdo de outras autoridades governamentais, além da UAEAC, para a realizagdo das operagdes em codigo lexpressa no ite
compartilhado. Colombia.

IAs operagdes em codigo compartilhado devem ser aprovadas pela Agéncia Estatal de Seguranga Aéreas (AESA), ao menos 30 dias Hrata-se de mo
antes inicio das operagdes.

|Espanha perag entre as empres

s . = - . - ~ - : elas possam re:
INdo ¢ necessaria a aprovacdo de outras autoridades, além da AESA, para a realizagdo das operagdes em codigo compartilhado.
O compartilhamento de codigos ¢ acordado entre Estados nos ASAs. A politica finlandesa ¢ liberal e aplica-se a todas as questdes
relacionadas a direitos de trafego, ndo havendo instru¢des ou regras especiais que se apliquem apenas as operagdes em codigo
compartilhado.
A Autoridade de Aviagdo Civil toma alguma agdo apenas se houver notificagdo de problemas e pode orientar as empresas aéreas que Trata-se de mo

Finlandia venham a solicitar esclarecimentos prévios sobre as possibilidades de realizacdo de operagdes em codigo compartilhado antes de lacordos de c6d
iniciados os acordos com esse fim.

Segundo as informacgdes fornecidas pela autoridade finlandesa, na pratica, houve pouquissimos casos em que os concorrentes

informaram possiveis violagdes dos ASAs e, na maioria desses casos, a autoridade concluiu que as possiveis violagdes ndo ocorreram

de fato.

Normalmente, apenas uma notificagdo é requerida, caso haja e tenham sido aprovadas provisdes sobre codigo compartilhado nos

acordos bilaterais aplicavelis.

s < o . . . . . ~ Trata-se de mo

IAntes do inicio das operagdes em codigo compartilhado, as empresas aéreas envolvidas devem enviar uma notificagéo e os detalhes .

Malta lacordos de cod

aéreas.

Nova Zelandia

O codigo compartilhado ¢ tratado como um exercicio de direitos de trafego e, portanto, exige-se das empresas aéreas uma licenga.

IAlém disso, empresas aéreas que oferegam servigos com destino ao pais, inclusive aquelas que o fagam apenas mediante
compartilhamento de codigo, também devem apresentar seus quadros de horarios para cada temporada IATA.

INenhuma aprovagao do acordo de codigo compartilhado em si € exigida.
Com base no disposto na Parte 9 do Ato de Aviagdo Civil de 1990, o Ministro dos Transportes e seus delegatarios exercem um papel

na regulagdo da concorréncia no mercado de transporte aéreo internacional com relagao as aliangas entre empresas aéreas ¢ 0s
acordos de codigo compartilhado

Ha aprovacao |
compartilhado
similar, ¢ exigi
laeronaves prop

A autoridade de aviagao civil do Reino Unido ndo impde requisitos para a aprovagio de operagdes em codigo compartilhado. As
regras a serem seguidas sdo as previstas nos ASAs.

A Autoridade de Competi¢ao e Mercados do Reino Unido pode intervir se o compartilhamento de codigo estiver incorporado em uma

Trata-se de mo

Reino Unido joint venture ou acordo mais amplos. Se um acordo de codigo compartilhado estiver sujeito a imunidade antitruste ou se houver nao 1m§ (.)1; rgql
algum elemento de estruturas de espelhamento de pregos no dmbito do compartilhamento de codigo, as autoridades de concorréncia compartithado.
deverdo se envolver na aprovacao. Se houver evidéncia suficiente de pratica anticoncorrencial em um acordo de cédigo
compartilhado, as autoridades de concorréncia investigardo o fato.

13. SITUACAO REGULATORIA DA MATERIA, OPORTUNIDADES
13.1. Ante ao exposto no estudo, € possivel verificar que as operagdes em codigo compartilhado podem apresentar riscos de naturezas e gravidades distintos.

Em maior magnitude, estariam os riscos a concorréncia, pela possivel concentracdo de mercado e outros quanto as relagdes de consumo:

responsabilidade civil entre os diversos transportadores (transportador apenas, comercializador e de fato).

13.2.

distribui¢do da

Para estes riscos guarda profunda coeréncia um sistema de fiscalizagdo pela modalidade autorizagdo prévia. Ocorre que em diversos paises, conforme se

observou no estudo comparado realizado, as analises de concentracdo de mercado encontram-se sob competéncia de autoridades de concorréncia dos paises, ¢ nao
necessariamente sob as autoridades de aviagdo civil, o que parece ser o caso brasileiro também.

13.3.

192 e 193 do CBAer, que consiste na base legal da regulagdo para o tema.

Destarte, antes de avangar sobre conclusdes quanto a regulagdo do codigo compartilhado no &mbito de competéncias da ANAC, ¢ preciso analisar o art.

Art. 192. Os acordos entre exploradores de servigos aéreos de transporte regular, que impliquem em consorcio, pool, conexdo, consolidagdo ou fusdo de servi¢os ou

interesses, dependerdo de prévia aprovagdo da autoridade aerondutica.



Art. 193. Os servigos aéreos de transporte regular ficardo sujeitos as normas que o Governo estabelecer para impedir a competi¢do ruinosa e assegurar o seu melhor
rendimento econémico podendo, para esse fim, a autoridade aerondutica, a qualquer tempo, modificar freqiiéncias, rotas, hordrios e tarifas de servicos e outras quaisquer
condigdes da concessdo ou autorizagdo.

13.4. E possivel considerar que, quando da redagdo do art. 192 CBAer, em 1986, o legislador tivesse em mente os riscos 4 leal concorréncia que os atos de
consorcio, pool e associagao (entre eles o codigo compartilhado) pudessem representar.

13.5. Ocorre que apos a edi¢do de leis quanto a criagdo do Sistema Brasileiro de Defesa da Concorréncia, bem como a Lei de criagio da ANAC, as
competéncias diretas para o gerenciamento destes riscos encontram-se no CADE e subsidiariamente na ANAC.

13.6. Por seu turno, a Portaria n° 70/DAC/1999, quando elaborada pelo DAC, tomou em consideragdo o art. 192 CBAer, enquanto forma de fiscalizagao
(autorizag@o prévia), mas ndo quanto ao objeto regulado, (competicdo ruinosa no setor). Se este risco ja se encontra tutelado pelas normas posteriores do Sistema
Brasileiro de Defesa da Concorréncia (SBDC), a norma que substituird a Portaria n® 70/1999 do DAC deve preocupar-se com a regulagdo dos riscos que se encontram
dentro das competéncias da ANAC e, consequentemente, escolher o modelo fiscalizatorio que melhor tutele o risco identificado.

13.7. Uma vez que o principal critério de analise que possui a Agéncia para as operagdes em codigo compartilhado esta fixado nos Acordos sobre Servigos
Aéreos, fica claro que o modelo fiscalizatério na forma “autorizagdo prévia” ndo ¢ a modalidade mais indicada para dissuadir que regulados sigam os entendimentos
internacionais, uma vez que a eventual infragdo ocorre ao operar, e ndo em etapa prévia, como a autorizagao.

13.8. Em sintese, conclui-se que uma vez que as competéncias para a regulagdo da concorréncia nas operagdes em codigo compartilhado fazem parte das
atribui¢des do SBDC, o espago para reforma da regulagdo ¢ maior, e seria possivel que a regulagdo, cuja tonica recai sobre os entendimentos internacionais (ASAs),
adotasse um formato semelhante ao de paises como o Chile, Reino Unido, Malta ou Finlandia, sem uma necessaria autorizag@o prévia e uma fiscalizagdo realizada nas
operagdes ou comercializagdo dos voos operados (inspegao), atuando por dentincia e amostragem considerado o risco a atividade.

14. AVALIACAO DAS ALTERNATIVAS
14.1. Conforme apontado anteriormente, sdo 2 (duas) as alternativas em analise:

(Alternativa 1) manter as normas que definem o modelo regulatdrio em vigor previstas na Portaria n® 70/DGAC, de 1999 em um novo ato normativo da ANAC a
ser proposto em substitui¢do ao ato expedido pelo DAC, mantendo a autorizagio prévia; ou

(Alternativa 2)  extingdo da autorizagdo prévia, maior publicidade e transparéncia sobre os ASAs e fiscalizagdo por deniincia e eventual inspe¢ao por amostragem.

14.2. Considerada a oportunidade de revisdo da Portaria n® 70/1999 do DAC, por forga do disposto na Lei n° 11.182/2005 que determina em seu artigo 47,
inciso I, que: "os regulamentos, normas e demais regras em vigor serfo gradativamente substituidos por regulamentagdo a ser editada pela ANAC(...)”. Bem como a
experiéncia de outros paises, que tem demonstrado que o risco oferecido quando uma empresa opera em codigo compartilhado fora das previsdes em ASA ¢
relativamente pequeno, o presente estudo indica que para o critério atualmente vigente, o melhor mecanismo para a fiscalizagdo seria post factum, (inspe¢do) e nao a
autorizagdo prévia.

14.3. No entanto, o niimero de operagdes em code share tornaria impossivel que se realizasse fiscalizagdo em forma de inspeg¢do. Como resposta a este
impasse, varios paises adotam o modelo de fiscalizagdo por denuncia. De fato, os regulados, sobretudo os concorrentes, possuem especial interesse em que seus
competidores atuem de forma ordenada com a regulagdo, e tém grande capacidade técnica de realizar tal monitoramento e consequente dentincia ao ente regulador.
Assim ¢ o modelo adotado pela Finlandia e em certa medida pelo Chile.

14.4. Vale ressaltar que, mesmo com modelo de autorizagdo prévia (Alternativa 1), ndo esta garantido que as empresas aéreas realizem operagdes em codigo
compartilhado apenas dentro do escopo das operagdes aprovadas nos ASAs e de acordo com a regra vigente. Portanto, o custo de fiscaliza¢do (post factum) das as 2
alternativas ¢ equivalente.

14.5. Como oportunamente mencionado, ao deixar o modelo de fiscaliza¢do de autorizagéo prévia, o regulador pode perder uma fonte de dados preciosa para o
planejamento de negocia¢des internacionais e monitoramento de mercados. Assim, o normativo a ser elaborado devera levar em consideracdo a adogdo de um sistema
de comunicagdo a autoridade de aviagdo civil. Esta medida podera suprir a necessidade por dados, bem como atendera as consultas que esta ANAC recebe de entes
como o Ministério Publico e Poder Judiciario quanto a existéncia de contratos de codigo compartilhado entre empresas, com objetivo de instruir processos conduzidos
em suas jurisdigdes.

14.6. Neste particular, podera servir de orientagdio para a elaboragdo de nova regulacdo a experiéncia de paises que tornam publica a informagdo sobre a
existéncia dos acordos de codigo compartilhado entre empresas, quais rotas sdo operadas por estas, etc. Deste modo, poderia a concorréncia monitorar de forma mais
eficaz as operagdes das demais empresas para elaborar eventuais dentncias, seja quanto a concentragdo de mercado, seja quanto ao descumprimento dos entendimentos
internacionais. Igualmente, estas informagdes, dispostas de forma publica, serviriam para a identificagdo de corresponsaveis em uma cadeia de prestagdo de servigos
como ocorre nas consultas para instrugdo de agdes judiciais quanto a tutela do consumidor.

14.7. Assim, a proposta ¢ que seja adota da a Alternativa 2 na elaboracdo de uma nova norma, e que contenha as seguintes diretrizes:

1. Suprimir a etapa de autorizagdo prévia para opera¢des em codigo compartilhado, com o reforgo do principio da lealdade e da confianga nas relagdes de direito
publico entre o ente regulador e os regulados, sem prejuizo da responsabilizacdo do regulado pelas infragdes ao direito interno e as normas internacionais aplicaveis
as operagdes;

2. Criagdo de uma etapa de registro onde as empresas declarem com quais operadores ou comercializadoras mantém acordos de codigo compartilhado e quais rotas
estdo incluidas nestes acordos;

3. Fiscalizag@o das operagdes quanto a aderéncia aos ASAs por meio de inspecdo. Assim, utilizar-se-ia a técnica mais adequada para a identificagdo de transgressdes a
norma e que tal inspe¢ao se realizasse mediante denuincia ao ente fiscalizador eventualmente conjugada com inspe¢do por amostragem;

4. Formalizagdo do registro de operadores em codeshare e rotas operadas também pode servir de base para elaboragdo de consultas quanto a indicios de atos de
concentragdo, para cotejo com os entendimentos internacionais vigentes e consulta dos entes como Ministério Publico e Poder Judiciério;

14.8. Apesar de identificar-se uma mudanga normativa que podera redundar em um trabalho administrativo maior no comego da implementagéo, a norma, nos
contornos do que se propde nesta diretriz, espera ter como ganhos — com o fim do processo de autorizagdo prévia para operagdes em codigo compartilhado — a redugdo
de burocracia e procedimentos para empresas aéreas. Também ¢ esperado que, com o aumento da transparéncia por meio de um registro piblico das empresas que
compartilham codigos, haja maior controle social, aperfeicoando assim a atuagao fiscalizatoria.

14.9. Adicionalmente, abre-se a oportunidade para discutir eventual revisdo das limitagdes constantes no §3° do art. 3° da Portaria n® 70:
Art. 3° No transporte aéreo internacional somente poderao operar em Codigo Compartilhado as empresas aéreas designadas.
()

$3° O cddigo de identificagcdo do véo de uma empresa aérea da outra Parte Contratante poderda constar em véo doméstico, desde que os pontos a serem ligados estejam
previstos em Acordo Bilateral, e a empresa estrangeira ndo transporte ou comercialize trafego local. (grifo nosso)

14.10. Conforme tal dispositivo, a capacidade ociosa existente entre dois pontos no territorio nacional ndo pode ser operada ou comercializada por empresa
estrangeira. Uma possibilidade a ser eventualmente explorada, com fins a permitir maior dinamismo e eficiéncia ao setor, seria considerar que tal capacidade fosse
explorada via codigo compartilhado, exclusivamente por empresa nacional como comercializadora desta capacidade a ser operada por empresa estrangeira. Por
oportuno, cumpre mencionar que esta alteragdo normativa, por si, ndo necessariamente surtira efeitos de imediato, pois tanto para carga como para passageiros ha o



desafio de ndo-contaminagdo entre embarque e desembarque internacional e doméstico, assim como a necessidade de que seja garantida a reciprocidade em favor de
empresas nacionais que operem em iguais condi¢des no exterior.

15. CONCLUSOES

15.1. Conclui o presente estudo que a Portaria n® 70/1999/DAC devera ser revogada e substituida por Resolugdo da ANAC a fim de ajustar o objeto de
regulagd@o ao seu risco associado e as competéncias da ANAC, bem como a forma de fiscalizagdo da norma.

15.2. Considerando o exposto na literatura internacional, nos estudos comparados e na legislagdo vigente, ganhard maior efetividade uma norma cuja forma de
fiscalizagdo deixe de ser a autorizagdo prévia e passe a inspecao.

15.3. Sugere-se pelo exposto que a Diretoria considere por oportuna a atualizagdo da Portaria n® 70/1999/DAC a luz das diretrizes apontadas no presente
estudo.

15.4. E a Nota Técnica. A consideragdo superior.
Notas:

[1] A Instru¢do Normativa n° 154, de 2020, estabelece em seu art. 11 que “Os recursos alocados no processo regulatorio e a profundidade da analise devem ser
proporcionais a complexidade e a significancia do problema regulatério enfrentado”, disposicdo aderente as diretrizes do “Guia Orientativo para Elaboragdo de Analise de
Impacto Regulatorio — AIR”, desenvolvido pela Casa Civil da Presidéncia da Republica em coordenagdo com as Agéncias Reguladoras Federais. Referida orientagdo com
relagdo a proporcionalidade da AIR foi posteriormente formalizada no Decreto n® 10.411, de 30 de junho de 2020, que regulamenta a AIR na Administragdo Publica
Federal e prevé, em seu art. 6°, paragrafo Ginico, que “O contetido do relatorio de AIR devera, sempre que possivel, ser detalhado e complementado com elementos
adicionais especificos do caso concreto, de acordo com o seu grau de complexidade, abrangéncia e repercussdo da matéria em analise”..

[2] Matriz e orientagdes disponiveis na Intranet da ANAC (link). O eixo “Significancia” possui sete subcritérios, sendo a defini¢do do nivel global de significancia
equivalente ao do subcritério com avaliagdo mais alta (se ha um subcritério com pontuagdo “Muito alta”, esta sera a significancia do tema para fins da AIR). No
preenchimento da equipe as notas para os subcritérios foram as seguintes: Safety e Security — Muito baixa; Experiéncia do usudrio — Baixa-Moderada; Concorréncia e
facilitagdo — Moderada-Alta; Meio ambiente — Muito baixa; Custos a0 mercado — Muito baixa; Custos internos — Baixa-Moderada; Reputagdo — Moderada-Alta.

[3] Defining the problem correctly is probably the single most important step in the preparation of a new initiative because if the problem (and its causes) is poorly
understood then it will be difficult to design policies that will be effective on the ground. The tool on how to define problems should be consulted before drafting the
roadmap or inception impact assessment60.

COMISSAO EUROPEIA. Better Regulation Toolbox. [Bruxelas], 2017. p. 39. Disponivel em: https://ec.europa.eu/info/better-regulation-toolbox_en.

[4] Relatorio GTQN/SPI sobre as reunides realizadas com a GTNA sobre Tema 19 da Agenda Reguladora 2019-2020.
[5] Relatorio GTQN/SPI sobre as reunides realizadas com a GTNA sobre Tema 19 da Agenda Reguladora 2019-2020.

[6] “Caso se verifique que os possiveis riscos e falhas existentes no tema sio insignificantes ou reduzidos a ponto de ndo exigirem controle prévio por parte da Agéncia,
ter-se-ia em verdade a falta de um problema regulatorio no contexto, o que limitaria a discussdo as agdes necessarias para retirada das medidas de intervencao hoje
aplicadas. Tal discussdo se amoldaria, a depender das constata¢des da equipe, a hipotese de dispensa de AIR prevista no inciso VII do caput do art. 4° do Decreto n°
10.411, de 30 de junho de 2020, atrelada ao desenvolvimento de “ato normativo que reduza exigéncias, obrigagdes, restricdes, requerimentos ou especificagdes com o
objetivo de diminuir os custos regulatorios”. Na outra ponta, caso se observe que ha riscos e falhas cuja mitiga¢ao ndo seja suficiente por meio da autorizagdo prévia,
poderiam ser constatados “Risco Inaceitaveis” ou “Falhas de Mercado”, conforme categorias de problemas regulatorias previstas no Guia de AIR da Casa Civil”
(Relatorio GTQN/SPI). (BRASIL. Casa Civil da Presidéncia da Republica. Diretrizes Gerais e Guia Orientativo para Elaboragdo de Analise de Impacto Regulatorio —
AIR. Brasilia, 2018. Disponivel em: https://www.gov.br/casacivil/pt-br/assuntos/governanca/regulacao.)

[7] ICAO Doc. 9626 Chapter 9 (IV-9-1) 2018 3* Ed.
[8] conceito que se extrai do Resumo Executivo da Circular 269-AT/110 da OACI
[9] ICAO Doc 9626 Chapter 9 (IV-9-2)

[10] 2007 STEER, D.G. Competition impact of airline code-share agreements (p. 8-9) disponivel em
(https://ec.europa.eu/competition/sectors/transport/reports/airlinecodeshare.pdf)

[11] Idem p.9
[12] 2017 CADE. Cadernos do CADE: Mercado de Transporte Aéreo de Passageiros e Carga (p.9-10)

[13] 2007 STEER, D.G. Competition impact of airline code-share agreements (p. 9) disponivel em
(https://ec.europa.eu/competition/sectors/transport/reports/airlinecodeshare.pdf)

[14] Code Sharing in International Aviation: a discussion paper — Bureau of Transport and Communication Economic of Australia (1996)
[15] 2007 STEER, D.G. Competition impact of airline code-share agreements (p. 22)

[16] Idem p.23

[17] 2017 CADE. Cadernos do CADE: Mercado de Transporte Aéreo de Passageiros e Carga (p. 76).

[18] Ibidem, p. 76.

[19] GUARANYS, M P. Analise juridica da politica regulatoria de Transporte Aéreo no Brasil: 2000-2010 (tese de mestrado Unb) p. 33
[20] VASQUEZ, B. L. La potestad de inspeccion de la Administracion Publica. Cuadernos del Tribunal Constitucional (2015) p. 52

[21] Até mesmo quando a analise versa sobre o mérito concorrencial, existe a possibilidade de valer-se da colaboragdo da concorréncia para a oposic¢do de razdes para o
indeferimento do pleito — como € o caso do DoT quando analisa previamente os pedidos de autorizagdo para operagdes em codigo compartilhado.
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‘RANAC

NOTA TECNICA N° 10/2021/GTNA/GEAM/SAS

1. ASSUNTO

Proposta de regulamentacao das regras de acesso ao mercado de servicos aéreos de natureza comercial no
Brasil por empresas estrangeiras, e revisao da Portaria n° 70/DGAC, de 1999, que dispde sobre o Céodigo
Compartilhado..

2. REFERENCIAS

2.1. 00058.042175/2019-47

2.2. Portaria DAC n° 70 de 1999 sobre cédigo compartilhado.

3. ANEXOS

3.1. I — Minuta de Resolugao

3.2. IT - Minuta de aviso de consulta publica

3.3. III - Justificativa de consulta publica

3.4. IV — Minuta de compéndio de elementos de fiscalizagao

4. OBJETIVO

4.1. A presente Nota Técnica objetiva apresentar dois temas regulatorios sob a competéncia da SAS

com proposta de regulacdo das regras de acesso ao mercado de servicos aéreos de natureza comercial no
Brasil por empresas estrangeiras; bem como a revisdo das normas atualmente vigentes sobre operagdes em
codigo compartilhado consolidadas na Portaria n® 70/DGAC, de 1999.

3. SUMARIO EXECUTIVO

5.1 A presente Nota Técnica encontra-se, na parte expositiva, dividida em dois eixos tematicos. O
primeiro deles versa sobre as regras de acesso ao mercado de servigos aéreos de natureza comercial no Brasil
por empresas estrangeiras. O objetivo ¢ conferir maior instrumentalidade regulatoria aos procedimentos
adotados pela area competente, assim como buscar o devido alinhamento a Lei n® 13.874 (chamada Lei de
Liberdade Economica) aprovada em 20 de setembro de 2019.

5.2. A abrangéncia dos estudos da presente Nota Técnica, quanto ao tema do primeiro eixo, atinge
as empresas estrangeiras que pretendem realizar operagdes internacionais regulares e ndo-regulares que
sirvam pelo menos um ponto no Brasil. Ademais, a proposta de norma tem por objetivo alcangar situagdes
excepcionais e temporarias de prestacao de servigos entre dois pontos no territdrio nacionais, por empresas
estrangeiras, quando ndo existe a oferta do servigos no territoério nacional e, ao mesmo tempo, configura-se
situacdo de interesse publico. Essas situagdes, por ndo estarem disciplinadas na regulamentacdo vigente
causam inseguranga juridica e foram inclusive objeto de deliberagdo pela Diretoria Colegiada da ANAC
anteriormente. Destacando que a regulamentacdo proposta ndo tem por objetivo alcangar as operagdes de
empresas de taxi aéreo estrangeiras.

5.3. Por seu turno, o segundo eixo tematico versa sobre proposta de atualizagdo da regulagdo quanto
as operagdes em codigo compartilhado. A regulagdo vigente, Portaria n° 70 de 1999, editada pelo entdo
Departamento de Aviagdo Civil — DAC, foi construida sob a tonica da autorizacdo prévia como forma de
fiscalizagdo. Ademais, pauta-se por um modelo onde a autoridade de aviacdo civil estaria investida de poderes
para analise de atos de concentracdo e direito da concorréncia sobre o tema. De acordo com o estudo prévio



elaborado e apresentado a Diretoria Colegiada (Processo 00058.042175/2019-47), que levou em consideracao
as evolucdes normativas sobre o tema, bem como as boas praticas internacionais, sugere-se um novo modelo,
sem autorizagdes prévias, com foco na autorregulagdo e na fiscalizagdo a posteriori de carater amostral.
Entende-se que esse modelo ¢ mais eficiente, notadamente porque ndo compete a ANAC realizar analises
pontuais sobre atos de concentracao e concorréncia, competéncias atribuidas ao Conselho de Administragao e
Defesa da Concorréncia — CADE. A ANAC continuard exigindo o registro desses acordos com o intuito de
acompanhar o mercado e fornecer ao CADE os subsidios necessarios para a realizagdo de suas atribui¢des

5.4. Pelos referidos temas guardarem conexdao entre si, € considerando ainda os objetivos
pretendidos por meio do Decreto n°® 10.139, de 28 de novembro de 2019, que dispde sobre a revisdo e
consolidagdo de atos normativos, a area técnica sugere a edicdo de um unico ato regulatorio (Resolucao),
conforme a minuta apresentada nos autos do processo.

5.5. Dessa forma, inicialmente € apresentado uma breve anélise sobre o Tema I (regras de acesso ao
mercado de servigos aéreos de natureza comercial no Brasil por empresas estrangeiras), onde ¢ apresentado o
problema regulatorio, os objetivos da norma e a proposta para regulamentagao.

5.6. Em seguida ¢ apresentado o Tema II (regulagdo das operagdes em codigo compartilhado), onde
serdo apresentadas as justificativas para a proposta apresentada, uma vez que o estudo contendo a analise de
impacto regulatorio foi apresentada na Nota Técnica N° 9/2020/GTNA/GEAM/SAS (SEI 4116835).

5.7. Em linhas gerais, ¢ observado o baixo impacto regulatério da proposta de norma, tendo em
vista que, em grande parte, trata-se da positivacdo de procedimentos ja adotados pela Agéncia atualmente. A
unica mudanca estrutural sugerida ¢ a eliminacao da chamada autorizacao de funcionamento para as empresas
estrangeiras que pretendam operar voos internacionais para o Brasil. Atualmente sdo exigidas duas
autorizacdes: de funcionamento e de operacdo. Propdem-se a elimina¢do da autorizagdo de funcionamento,
com base no art. 14 da Lei de Liberdade Econdémica. Assim, a atuacdo da ANAC estaria centrada na
autorizagdo de operagdo que ¢ pautada por critérios de segurancga operacional, reduzindo, portanto, os custos
regulatorios do processo.

5.8. Pelas razdes expostas, e com fundamento no artigo 4° do Decreto n° 10.411, de 30 de junho de
2020, mais especificamente no inciso VII e paragrafo 1°, apresentar-se-4 uma versao simplificada da Analise
de Impacto Regulatorio - AIR tendo em vista a baixa complexidade e significancia dos impactos provocados
pelas alteracdes propostas. Ressalta-se, no entanto, que a proposta foi objeto de amplas discussodes técnicas ao
longo dos ultimos doze meses e pautou-se pelas informagdes adquiridas nos processos de implementacao das
normas vigentes e identificacdo de oportunidades de melhorias, além de andlise das experiéncias
internacionais em relagdo aos temas abrangidos pela norma.

TEMA I - REGRAS DE ACESSO AO MERCADO DE SERVICOS AEREOS DE NATUREZA
COMERCIAL NO BRASIL POR EMPRESAS ESTRANGEIRASANALISE

6. INTRODUCAO

6.1. Frequentemente, a Agéncia recebe pedidos de empresas estrangeiras, por intermédio da
Geréncia de Acesso ao Mercado da Superintendéncia de Acompanhamento de Servigos Aéreos
(GEAM/SAS), para operar voos com origem e/ou destino no Brasil. As empresas estrangeiras podem operar
voos internacionais na modalidade regular ou ndo regular, de carga e passageiros.

6.2. O acesso ao mercado brasileiro de servicos aéreos internacionais, por parte de empresas
estrangeiras, ¢ disciplinado principalmente por Acordos bilaterais de Servigos Aéreos firmados entre os paises
e por Memorandos de Entendimento — MoU assinados entre as autoridades aeronauticas das Partes.

6.3. Os ASAs e MoUs estabelecem os direitos gerais de acesso, tais como direitos de trafego,
capacidade e frequéncia. Ademais, podem incluir como requisito a designacao das empresas aéreas para a
realizagao de voos regulares entre as partes. O objeto central dos ASAS sdo as operagdes regulares, no
entanto, em alguns textos constam também clausulas referentes as operagdes ndo regulares, na maioria das
vezes, conferindo as autoridades aeronduticas a prerrogativa de disciplinar o acesso a esse tipo de operagdo.
No entanto, os entendimentos internacionais nao tratam de requisitos procedimentais para a autorizacao de
operagao de empresas estrangeiras, que sao definidos por cada autoridade aerondutica.



6.4. A ANAC estabelece os procedimentos para a autorizagdo dessas operagdes bem definidos em
MPR (manual de procedimentos), mas ainda ndo positivados em regulagdo da Agéncia. A resolugdo em tela
visa suprir essa lacuna normativa. Importante também destacar que os procedimentos atualmente adotados
pela ANAC baseiam-se nos dispositivos da Lei n°® 7.565/ 1986 - Codigo Brasileiro de Aerondutica - CBA, que
tratam apenas dos voos regulares e, portanto, ndo ha disciplina legal a respeito dos voos nao-regulares. O
CBA, em seus artigos 205 e 206, estabelece que, uma empresa estrangeira, para operar voos internacionais
regulares com origem e/ou destino no Brasil, precisa obter a autoriza¢do de funcionamento e a autorizagdo de
operagao.

6.5. Isso implica processo duplicado, no ambito da ANAC, submetido duas vezes a aprovacao da
Diretoria Colegiada. A norma propde a unificacdo desses dois processos em um sO, no qual sera feita a
verificagdo dos requisitos de seguranca operacional e de adequabilidade juridica da operagdo solicitada. O
novo procedimento trard maior eficiéncia e reducdo do custo regulatorio para autorizacdo de empresas
estrangeiras operarem voos regulares; além de contemplar inovagdes promovidas pela Lei n° 13.874, de 20 de
setembro de 2019, conhecida como Lei de Liberdade Econdmica, que, entre outras coisas, elimina a exigéncia
de aprovagdo governamental prévia para os atos constitutivos de empresas.

6.6. Em paralelo, outra questdo enderegada pela norma ¢ a autorizagdo de operacdes nao regulares
por empresas estrangeiras entre dois pontos do territorio nacional, apenas em situagdes extraordinarias,
quando ndo existe a oferta do servico, capacidade de oferta imediata por empresas nacionais, ou em casos de
flagrante urgéncia e interesse publico. Nos ultimos anos, algumas situagdes atipicas foram levadas a
deliberacdao da Diretoria Colegiada em razdo da inexisténcia de dispositivo que discipline o tema. Exemplo
disso foi o caso concreto objeto de analise pela Diretoria Colegiada da ANAC durante a deliberacao do
processo n° 00058.102873/2015-85, que trata acerca da possibilidade de execugdo, por empresas estrangeiras,
de servicos ndo-regulares entre pontos do territdrio brasileiro.

6.7. Acredita-se que em algumas situagdes, apesar do dispositivo legal que proibe a cabotagem, a
configuragdo de excepcionalidade e o flagrante interesse publico encontram amparo legal para autorizagdes
pontuais e extraordindrias. Essas autoriza¢des visam atender ao interesse publico, na medida em que se
buscam maneiras de ofertar servigos onde, em razao da indisponibilidade, desinteresse ou falta de capacidade
técnica ou operacional das empresas brasileiras em atender as necessidades referentes ao transporte de
passageiros ou cargas, ou prestacdo de outros servigos especializados, ocorrem deficiéncias de oferta de
servigos no mercado, ainda que de maneira transitoria..

6.8. O assunto foi discutido durante a elaboragdo da Resolugdo n° 440, de 09 de agosto de 2017,
que trata do registro prévio de operagdes ndo-regulares. A proposta original trazia dispositivos que
disciplinariam o acesso ao mercado de empresas estrangeiras prestando servigos nao-regulares que nao
estivessem previstos em Acordos de Servigos Aéreos (ASA). Contudo, conforme decisdo da Diretoria
Colegiada da ANAC (SEI 0981660), fundamentada no voto do Diretor Juliano Noman (SEI 0927569), no
processo 00058.030584/2015-77, os dispositivos que propunham regulamentar o acesso foram retirados da
norma aprovada e houve a determinacgao para que uma norma especifica fosse submetida a Diretoria.

6.9. Em suma, a resolugdo proposta busca alcancar trés objetivos principais: 1) positivar por meio
de resolugdo procedimentos que ja sdo praticados hoje nos processos de autorizagdo de voos regulares e nao
regulares, eliminando, assim, um vazio regulatorio; ii) simplificar procedimentos, em consonancia com a
recente Lei de Liberdade Econdmica e com a Lei das Agéncias Reguladoras; iii) proporcionar maior
seguranga juridica aos regulados e a ANAC nos processos de acesso a mercados por empresas estrangeiras.

7. ANALISE E DEFINICAO DO PROBLEMA REGULATORIO

7.1. Contextualizagdo da Situagao-Problema

7.1.1. Operacoes Nao Regulares

7.1.1.1. Atualmente a Agéncia dispde de um processo bem estruturado para receber e analisar as

solicitacdes de empresas para operar voos nao-regulares.

7.1.1.2. Para efetuar a solicitagdo, o interessado deve encaminhar a ANAC, via SEI, os seguintes
formularios - disponiveis na pagina da ANAC -: 1) Habilitagdo de Empresas Estrangeiras Nao-Regulares, ii)
FOP 129-3 e Formulario de Declaragdo AVSEC para processos de Servigos Aéreos, iii) instrumento de



nomeagao do representante legal, iv) copia de certificado de seguro da aeronave, v) Certificado de Operador
Aéreo, vi) Especificagcdes Operativas e vii) contrato de intercambio de aeronave, caso exista. Todos os
documentos devem estar dentro de suas respectivas validades, e, ainda, a procura¢do deve ser apostilada,
traduzida por tradutor juramentado e registrada em Registro de Titulos ¢ Documentos, nos termos da Lei n°
6.015/1973.

7.1.1.3. A exigéncia de procuracdo registrada e apostilada decorre de requisito legal, presente na Lein®
6.015, de 31 de dezembro de 1973, que dispde sobre os registros publicos. O art. 129, 6° da referida Lei
dispde que estd sujeito ao registro, no Registro de Titulos e Documentos, para surtir efeitos em relacdo a
terceiros, todo documento deprocedéncia estrangeira, acompanhado da respectiva traducao. Em relagdo a
documentacado técnica, os requisitos estdo dispostos no RBAC 129 que regulamenta a opera¢do de empresas
estrangeiras no que tange ao transporte aéreo publico e no RBAC 108 que estabelece regras de seguranga da
aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita.

7.1.1.4. Para analise do pedido, a GEAM, além de observar se a procuracao cumpre os requisitos legais,
elabora consultas a Geréncia de Certificacdo de Empresas de Transporte Aéreo-GCTA/SPO e a Geréncia de
Certificacdo AVSEC GTCA/SIA. Apos o parecer favoravel desses dois setores, a empresa ¢ habilitada a
realizar operagdes ndo regulares por tempo limitado. A habilitacdo conferida a empresa ndo € para uma
operagdo singular e sim valida por determinado periodo de tempo, sendo sua validade vinculada ao
vencimento dos documentos constantes do processo, tais como certificado de seguro, procuragdo, Certificado
de Operador Aéreo (COA) ou Especificagcdes Operativas (EO), entre outros, ndo havendo impedimento para
que a empresa renove essa habilitacao periodicamente.

7.1.1.5. A documentagdo juridica exigida para esse tipo de operagdo tem por objetivo verificar se o
outorgado possui poderes pra representar a empresa, bem como permitir que a ANAC possa contatar o
responsavel com maior agilidade na hipdtese de alguma ocorréncia, enquanto a documentagao técnica permite
a Agéncia cumprir o objetivo de assegurar que as empresas que pretendam operar para o Brasil cumpram os
padrdes de segurancga estabelecidos, ficando assim, aptas a realizagdao da operagao solicitada.

7.1.1.6. A importancia de condicionar a habilitagdo a validade dos documentos apresentados decorre de
exigéncia legal, presente no Codigo Civil para as procuragdes; e de requisitos regulamentares para a parte
técnica. Adicionalmente, permite ainda a Agéncia verificar se o interessado continua cumprindo regularmente
todas as condigdes apresentadas quando do momento do pedido inicial, evitando a ocorréncia de uma
operagao irregular.

7.1.1.7. Quanto a utilizacdo do termo habilitagdo, adotado para as empresas ndo regulares, esta
nomenclatura j& era usada anteriormente quando o processo era analisado pela antiga Geréncia de Operagoes.
A proposta da Geréncia ¢ de manter a terminologia de forma a evitar eventuais confusdes com a permissao
derivada da Lei n°® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, bem como para facilitar a identificacdo do tipo de
processo na Geréncia, ndo tendo correlagdo com outro tipo de instrumento juridico.

7.1.1.8. Nao obstante a ANAC nao ter normativo regulamentando o tema, ¢ importante esclarecer que

existem informagdes acerca dos requisitos no site da Agéncia em portugués, além do processo estar disposto
no MPR/SAS-320-RO1.

7.1.1.9. Aproveitando a ocasido e o fato de que o CBA nao dispde sobre o tema (operagdes nao
regulares) ¢ fundamental que a Agéncia defina os requisitos que considera mais adequados para que essas
empresas possam acessar o mercado. Ademais, a edicdo de norma pela ANAC e nao pelo poder legislativo,
possibilita que ajustes sejam feitos na norma, quando necessdrio, de forma que a regulamentacdo esteja
sempre em sintonia com as mudangas na dindmica do mercado.

7.1.1.10. A empresa estrangeira que pretende operar voos nao-regulares, tendo uma habilitagdo ou
autorizagdo, atualmente, deve solicitar a aprovacao prévia do programa de voos. A andlise realizada pela
equipe da Anac sobre o pedido, tem como objetivo avaliar se a operagdo pretendida esta de acordo com as
liberdades do ar estabelecidas nos Acordos de Servicos Aéreos (ou outro entendimento firmado entre os
paises). Caso a operagdo nao esteja dentro dos limites estabelecidos, ou ndo havendo um Acordo vigente, cabe
a area avaliar a conveniéncia e oportunidade de autorizar tal operagao.



7.1.1.11. Ressalta-se que as IACs 1401 e 1402, revogadas por meio da Resolucao n® 440, de 09 de
agosto de 2017, traziam alguns critérios que auxiliavam a area técnica na andlise das operagdes. Com a
revogacao das IACs, atualmente, ndo existe um documento formal de diretrizes endere¢ado a area técnica para
analise e aprovacao dessas operagdes quando fora do escopo dos Acordos de Servigos Aéreos.

7.1.1.12. Por ultimo, importante pontuar que, em varios pedidos de habilitacio de empresas para voos
ndo regulares, nota-se que a razdo do voo ndo ¢ diretamente comercial, mas sim de um voo de apoio a um
evento, onde, em muitos casos, o proprio organizador do evento ¢ o operador da aeronave. Para casos como
esse, entende-se que o processo pode ser ainda mais simplificado, dispensando-se o operador da obtengdo da
habilitacdo porque, na maioria das vezes, sera realizado apenas um voo, para um evento pontual. Outros
exemplos de operagdes que podem se encaixar nesta categoria sdo: transporte de equipamentos para eventos
esportivos e shows, transporte de pegas para reparos emergenciais de equipamentos, repatriacao de brasileiros,
entre outros.

7.1.2. Operacoes Regulares

7.1.2.1. Para as empresas que pretendem realizar operacdes regulares, o Cddigo Brasileiro de
Aerondutica preve, no art. 205, que para operar no Brasil, a empresa estrangeira devera ser designada, obter a
Autorizagao de Funcionamento e Autorizacao para Operar.

7.1.2.2. Assim, temos duas autorizacdes emitidas pela ANAC. A primeira delas ¢ a Autorizacao de
Funcionamento onde, nos termos do art. 206 do CBA, a empresa encaminha: 1)

7.1.2.3. A segunda autorizacdo ¢ a Autorizagdo para Operar, documento definitivo que permite as
empresas estrangeiras realizarem o servico de transporte aéreo. Nos termos do art. 212 do Cddigo Brasileiro
de Aeronautica, a empresa deve apresentar plano técnico e operacional, tarifas que pretende operar entre
pontos de escala no Brasil e as escalas no exterior.

7.1.2.4. No que diz respeito a Autorizagdo de Funcionamento outorgada pela ANAC, esta tem a fungdo
de autorizar a empresa a constituir-se juridicamente no pais. No entanto, o art. 1.134 do Codigo Civil traz
exatamente as mesmas obrigacdes para as sociedades estrangeiras de forma geral. Nesse sentido, existe uma
dupla andlise da documentacao juridica da empresa por 6rgaos distintos:pela ANAC e pela Junta Comercial.
Entende-se que a andlise feita pela Agéncia ndo agrega valor ao processo em razdo de ndo haver avaliagdo de
mérito quanto a documentagdo, ou seja, a ANAC ndo avalia atualmente o ultimo balango patrimonial
apresentado ou o conteudo do estatuto social da empresa, em suma, observa-se o cumprimento dos requisitos
dispostos no CBA. Destaca-se que essas questdes tampouco sdo avaliadas para a aprovacao pela ANAC de
operagdo de empresas brasileiras.

7.1.2.5. Com a aprovagdo da Lei n® 13.874/2019, conhecida por Lei de Liberdade Economica,
mudangas foram introduzidas nos processos de registro dos atos constitutivos das empresas. Entre outros
pontos, a referida Lei elimina a exigéncia de aprovacdo governamental prévia para os atos constitutivos de
empresas, impactando, na pratica, os processos de autorizagdo de empresas que pretendem operar voos
regulares no Brasil, pois de acordo com o CBA, em seus art. 205, II e 206 (requisitos legais), € necessaria a
obtenc¢do da autorizagdo de funcionamento — ato decisério emitido pela Diretoria Colegiada da ANAC - que
possui a fungdo de permitir a empresa constituir-se juridicamente no Brasil.

Art. 14. A Lei n°8.934, de 18 de novembro de 1994, passa a vigorar com as seguintes alteragoes:

()

Pardagrafo unico. O registro dos atos constitutivos e de suas alteragdes e extingées ocorrerd
independentemente de autorizagdo governamental prévia, e os orgdos publicos deverdo ser informados
pela Rede Nacional para a Simplificacdo do Registro e da Legalizagdo de Empresas e Negocios
(Redesim) a respeito dos registros sobre os quais manifestarem interesse.” (NR)

7.1.2.6. A Lei de Liberdade Economica, por ser genérica, ndo revoga expressamente os arts. 205 e 206
do CBA, e, no entendimento desta Geréncia, a lei € de aplicacdo geral, vez que seria um rol exaustivo de Leis
a serem alteradas/revogadas, correndo o risco de setores da economia ficarem de fora contrariando assim o
sentido da lei.

7.1.2.7. Diante deste fato, entende-se que a partir da vigéncia da Lei n°® 13.874/2019, os artigos do CBA
que dispdem sobre a autorizagdo de funcionamento estariam derrogados, ficando a Agéncia dispensada dos



procedimentos prévios estabelecidos no CBA para o registro do ato constitutivo da empresa estrangeira.

7.1.2.8. Todavia, ndo hé de se falar em vazio regulatorio, considerando que o art. 1.134 do Codigo Civil
jé& dispde dos requisitos para as empresas estrangeiras que pretendam se constituir no pais.

7.1.2.9. Quanto a Autorizagdo para Operar, observa-se a desatualizagdo da Lei n° 7.565/86 em relacao
ao processo adotado pela Geréncia de Acesso ao Mercado, pois o art. 212 prevé que a empresa deve
apresentar a ANAC planos operacional e técnico, tarifas, escalas e hordrios. No entanto, apenas os planos
técnico e operacional sdo objetos de andlise, visto que vigora no Brasil, para empresas brasileiras e
estrangeiras, o regime de liberdade tarifaria. Em rela¢do aos horéarios, estes so sdo registrados em momento
posterior, podendo a empresa realizar alteragdes de acordo com a disponibilidade da infraestrutura
aeroportudria ou de acordo com sua programacao e estratégia comercial, logo observa-se que o cumprimento
do art. 212, da forma como o cddigo dispde, ndo tem seu cumprimento prévio a Autorizacdo para Operar.
Portanto nenhum dos dois dispositivos € considerado para a emissdo de parecer favoravel a Autorizacao para
Operar.

7.1.2.10. No modelo atual, tanto a Autorizacdo de Funcionamento quanto a Autorizagdo para Operar sdo
oficializadas por meio de decisdes da Diretoria Colegiada da Agéncia.

7.1.2.11. Dessa forma, entende-se que a Autorizacao de Funcionamento poderia ser abolida com base na
Lei de Liberdade Econdmica, uma vez que, na pratica, representa mera formalidade para a empresa que pode
requerer junto aos 0rgaos competentes a sua constitui¢do juridica no pais.

7.1.2.12. Entende-se que a elaboragdo de uma regra clara corrobora para a atracdo de empresas
estrangeiras para operar servicos aéreos internacionais no Brasil, em um ambiente com seguranga juridica
adequada. Assim, esta GEAM, apos debates acerca da matéria, optou por apresentar a proposta de resolugao
que segue anexa. A minuta ¢ acompanhada por comentarios nos seus principais trechos;-para uma melhor
compreensdo de cada topico abordado.

7.2. Definicao do Problema

7.2.1. Conforme demonstrado na secdo anterior, o procedimento para acesso ao mercado das
empresas estrangeiras tem trés preocupagdes principais: 1) que as empresas estrangeiras com pretensdao de
operar no Brasil tenham aqui um representante que venha a ser o responsavel com mais agilidade na hipdtese
de alguma ocorréncia; 2) assegurar que as empresas interessadas em operar para o Brasil cumpram os padrdes
de seguranca estabelecidos; 3) dar transparéncia para as empresas sobre as formas e tipos de operagdo
permitidos para acesso ao mercado brasileiro.

7.2.2. Embora as duas primeiras estejam resguardadas atualmente pelo procedimento estabelecido
pela ANAC, que tem como base as exigéncias previstas no CBA, entende-se que, por ndo haver uma norma
editada pela ANAC a qual especifique claramente ¢ de forma unificada os requisitos necessarios para cada
tipo de operagado, isso pode levar a uma inseguranga juridica para o setor.

7.2.3. Adicionalmente, conforme ja apontado anteriormente, as exigéncias estabelecidas no CBA nao
sdo condizentes com a dindmica do mercado, e nem mesmo com outras leis que regem o setor, provocando
maior custo regulatdrio para o processo. Portanto, trata-se de uma falha regulatoria, decorrente das barreiras
burocraticas criadas pelo CBA.

7.2.4. Outro ponto a ser trabalhado na proposta de regulamento ¢ a defini¢do de diretrizes claras e
publicas para a aprovacdo dos programas de voos de operagdes que ndo estejam dentro dos limites
estabelecidos nos Acordos de Servigos Aéreos, dando maior transparéncia sobre as operagdes que podem ou
ndo ser realizadas pelas empresas, a fim de proporcionar maior eficiéncia para o setor.

7.3. Identificacdo e Analise das Causas e Consequéncias

7.3.1. Alinhado com o topico de “Defini¢do do Problema”, entende-se que uma das principais causas
do problema apontado esta nas exigéncias estabelecidas no CBA que ndo correspondem a dinamica atual do
setor. Como o CBA ¢ uma lei de 1986, ela apresenta requisitos para a outorga e operacdo de empresas
estrangeiras condizentes com a época em que a Lei foi publicada.



7.3.2. Entretanto, atualmente, alguns desses dispositivos sao conflitantes ou ndo condizentes com
outras leis vigentes, conforme ja mencionado anteriormente em relacdo a exigéncia de quadro de tarifas como
requisito para autoriza¢ao de operacdo, ou mesmo os requisitos para autorizagao de funcionamento.

7.3.3. Consequentemente, isso gera maior custo regulatorio para as empresas estrangeiras que
pretendem operar no Brasil, assim como o risco de atraso ou at¢é mesmo ndo realizacdo da operagao
pretendida.

7.3.4. Em relacdo a aprovacao do programa de voos, o desconhecimento do mercado sobre as regras
acerca dos tipos de operacao nao regulares permitidas, € provocado pela indefini¢do de critérios objetivos para
a aprovagao de voos nao previstos em Acordos.

7.3.5. Como consequéncia, pode-se identificar inibicdo da oferta de servigos, assim como maior custo
regulatorio provocado pela obrigatoriedade de andlise de cada operagdo pretendida por parte da Anac.

7.3.6. Quanto aos custos regulatorios, no caso das empresas regulares, cabe recordar que a
autorizagdo ¢ composta por duas fases, sendo que a primeira (Autorizacdo de Funcionamento) ndo agrega
valor ao processo, pois seu unico objetivo € o cumprimento de determinacdo legal, permitindo que a empresa
constitua-se juridicamente no pais. Nesse sentido, a eliminacdo dessa fase trara celeridade ao processo, além
de contribuir com a reducdo de tempo para a empresa iniciar sua operagdo, , pois o Unico proposito da
Autorizagdo de Funcionamento ¢ permitir a empresa estrangeira constituir-se no pais, sem ainda, poder operar.
Na proposta apresentada, as duas etapas seriam fundidas em apenas uma, que seria a Autorizagao para Operar,
momento em que a documentacdo juridica sera analisada. A esse respeito, ressalte-se que as condi¢des para
constituicdo da empresa estao mantidas, haja vista os requisitos do CBA e do Codigo Civil permanecerem em
vigor.

7.3.7. O presente estudo sobre regras de acesso ao mercado para empresas estrangeiras ¢é, por
conseguinte, 0 momento oportuno para reavaliar até que ponto as lacunas regulatdrias, no caso do transporte
aéreo nao regular, ou a excessiva burocracia, no caso do transporte aéreo regular, sdo entraves a participagao
de novos entrantes no mercado brasileiro de aviagdao civil. A regulamentagdo proposta busca ordenar o
processo de obtencdo das autorizagdes, visando maior previsibilidade e transparéncia processual, além de
aprimoramento da seguranga juridica e, consequentemente, do ambiente de negdcios. Nesse sentido, mediante
tais proposigdes espera-se a reducao das etapas processuais € maior agilidade no atendimento aos pedidos de
autorizagao.

7.3.8. Tal fato motiva a necessidade de publicacdo de uma regra clara voltada para empresas que
pretendam explorar voos internacionais que sirvam o territdrio brasileiro, seja de forma eventual, por meio de
operagdes nao regulares, ou, de maneira continuada, mediante constituicdo no pais para exploragdao de voos
regulares.

7.4. Identificacao dos Agentes Afetados

7.4.1. A proposta de edigdo da norma ndo tem como objetivo atingir outros agentes além dos atuais
que ja fazem parte do processo, uma vez que, em grande medida, a intencdo € positivar em norma
procedimentos ja consolidados dentro da Agéncia.

7.4.2. Nesse sentido, o ato ¢ voltado para as empresas aéreas estrangeiras que ja operam ou
pretendam operar no pais, bem como para seus representantes e procuradores.

7.4.3. Para estes atores entende-se que a norma trara beneficios, pois ira eliminar a fase de
Autorizagao de Funcionamento e contribuira a fim de que a Autorizagdo para Operar também seja mais célere.

7.4.4. Internamente, observa-se que o ato ndo alcancara outros setores além dos atuais, quais sejam: a
Superintendéncia de Infraestrutura — SIA; a Superintendéncia de Padrdes Operacionais — SPO, a
Superintendéncia de Acompanhamento de Servicos Aéreos e a Diretoria Colegiada que ja fazem parte do
processo. Entretanto, ndo foi observado que a proposta resulte em alteragdao nas rotinas e procedimentos para
os envolvidos.

7.4.5. Como o processo de autorizagdo de empresas € algo interno, ndo ha agentes externos afetados
além das empresas aéreas e do Departamento de Registro Empresarial e Integracdo, 6rgdo da estrutura do



Ministério do Desenvolvimento Industria e Comércio, bem como as Juntas Comerciais subordinadas ao
Departamento.

7.4.6. No entanto, conforme exposto anteriormente, esses 6rgdos ja sdo afetados no momento da
Autorizagdo de Funcionamento. A diferenga ¢ que agora nao havera mais a necessidade de prévia autorizacao
da ANAC para que a empresa possa registrar seus atos constitutivos no Brasil, bastando ao interessado
recorrer diretamente a Junta Comercial.

7.4.7. Assim, considerando-se esta mudanca de procedimento, ja estabelecida pela Lei de Liberdade
Econdmica, serd agendada reunido com o DREI, como 6rgdo central do Departamento de Registro, a fim de
coordenar a mudanca ora proposta.

7.5. Delimitacao da Base Legal de Atuacio

7.5.1. A competéncia legal para regulamentar o tema encontra amparo no art. 8°, inciso VII da Lei de
criacdo da ANAC, que dispde competir a ANAC regular e fiscalizar a operagdo de servigos aéreos prestados,
no pais, por empresas estrangeiras, observados os acordos, tratados e convengdes internacionais de que seja
parte a Republica Federativa do Brasil. Ainda no mesmo artigo, o inciso XIV diz que compete a ANAC
conceder, permitir ou autorizar a exploragdo de servigos aéreos. Ressalta-se que ambos dispositivos também
constam do Decreto n° 5.731, de 20 de mar¢o de 2006, que dispde sobre a instalagdo e estrutura
organizacional da Agéncia.

7.5.2. A Politica Nacional de Aviacdo Civil (PNAC), Decreto n° 6.780, de 18 de fevereiro de 2009,
ao abordar o desenvolvimento da aviagdo civil no topico 3.5, institui como diretriz nas A¢des Gerais, a
expansdo do transporte aéreo internacional com vistas a aumentar o fluxo de pessoas e mercadorias entre o
Brasil e outros paises Além disso, assegurar uma regulagao economica clara e bem definida, que propicie
estabilidade aos investidores publicos e privados, visando ao aumento de investimentos e ampliagdo da oferta
de servigos de transporte aéreo. Nesse sentido, tais medidas para serem alcancadas precisam da eliminagdo de
barreiras de entrada e instituicdo de regras descomplicadas que permitam atrair maior nimero de empresas
para explorar o servigco de transporte aéreo no pais.

7.5.3. Ainda no ambito da PNAC, as Acdes Especificas atacam dois pontos essenciais: 1) o estimulo a
importancia da atualizagdo das normas e condi¢des para exploracdo dos servicos com vistas ao
aprimoramento da seguranc¢a, sua melhoria e modicidade de pregos e ii) a reducao de barreiras a entrada de
novas empresas no setor.

7.6. Descricao dos Objetivos

7.7. O Planejamento Estratégico da ANAC 2020-2026 prevé como um dos objetivos a
simplificagdo e desburocratizagdo de processos organizacionais com énfase na melhoria da prestacao de
Servigos.

7.8. Como descrito no item 3.2, a existéncia de regras complexas de acesso ao mercado, associado a
um processo longo, no caso das empresas regulares que pretendam realizar voos ou prospectar o mercado,
podem afetar o planejamento para novos atores no mercado brasileiro.

7.9. Considerando a necessidade da retomada do mercado de aviagdo civil de passageiros e cargas
no cenario pdés COVID-19, verifica-se como fundamental o estabelecimento de regras claras que
proporcionem segurancga juridica, aliadas as medidas de reducdo de barreiras a entrada, com o objetivo de
formar ambiente atrativo para os negocios.

7.10. Dessa forma, ao longo desta Nota Técnica discorrer-se-a sobre os pontos da resolugdo proposta
e que busca, simplificadamente, alcangar trés objetivos:

e positivar por meio de resolugdo procedimentos que ja sdo praticados hoje nos processos de autorizagdo de
voos regulares e ndo regulares por parte de empresas estrangeiras, eliminando, assim, um vazio
regulatorio;

 simplificar alguns dos procedimentos, em parte, atinente ao previsto pela recente Lei de Liberdade
Econdmica aprovada, em parte, em fun¢do da Lei das Agéncias Reguladoras, e, também devido ao
permanente esfor¢o de aprimoramento dos processos.



¢ introduzir inovagdes e aperfeigoamentos na regulagao que, hoje, por conta do vazio regulatdrio existente,
principalmente em relacdo as operacdes envolvendo voos ndo regulares, gera inseguranca juridica aos
regulados.

7.11. A acdo procura alinhar-se as diretrizes da Politica Nacional de Aviacao Civil que prevé como
acdo geral, dentre outras coisas, assegurar uma regulacdo econdmica clara e bem definida que propicie
estabilidade aos investidores publicos e privados, tendo-se como resultado esperado o aumento dos
investimentos e a ampliagdo da oferta de servigos de transporte aéreo no Brasil.

7.12. Identificacio e Ideagao de Opcoes de Acao
7.12.1. Mapeamento da Experiéncia Internacional
7.12.1.1. No que tange ao processo de aprovacdo de voos ndo regulares, cada pais estabelece regras e

procedimentos distintos para a avaliacdo de acesso a mercado.
Reino Unido[1]

7.12.1.2. No Reino Unido, as diretrizes ¢ a negociacdo dos direitos de trafego sao feitas pelo
Departamento de Transporte. Antes de autorizar a operacdo de uma empresa de servigos regulares, a
Autoridade de Aviag¢do Civil (CAA) certifica se os servigos serdo operados de acordo com os direitos de
trafego e demais condigdes estabelecidas nos Acordos de Servigos Aéreos negociados com o pais de registro
da empresa de transporte aéreo solicitante.

7.12.1.3. No caso de servigos ndo regulares, o Reino Unido busca reciprocidade para garantir que suas
empresas aéreas tenham oportunidades similares as empresas estrangeiras. Em seu procedimento de analise de
solicitacdes, a autoridade britanica requisita informagdes que embasam a solicitacdo da empresa estrangeira,
tais como:

¢ Informacgdes sobre a aecronave;
o - Rota e numero de servigos por semana (para servicos regulares ou séries de servigos nao regulares)
ou dados dos voos (para servigos nao regulares ad hoc);

Certificados de seguro para passageiros, terceiros e riscos de guerra para a aeronave que sera
utilizada;
o - Certificado de operador de aeronave;
o - Certificados de aeronavegabilidade para todas as aecronaves envolvidas na prestagdo dos servigos.

Australia[2]

7.12.1.4. De maneira similar, a autoridade australiana também solicita informagdes sobre a empresa ou
operador da aeronave interessada em realizar servicos ndo regulares para o seu territorio.

7.12.1.5. Empresas aéreas de voos ndo regulares internacionais devem obter uma permissao do governo
australiano para operar esses voos. Contudo, a autoridade relaciona uma série de categorias de voos em que
tais permissdes nao sdo necessarias. Tais isengdes sdo resultado de objetivos e estratégias estabelecidos pelo
governo que visam, de forma geral, aproveitar as caracteristicas dos voos nao regulares, como sazonalidade e
estrutura de baixo custo, para oferecer oportunidades aos passageiros australianos e visitantes estrangeiros,
inclusive em conexdes com o interior do pais. Dessa forma, as categorias isentas de permissdo auxiliam no
incremento do comércio e do turismo, sem, contudo, descuidar da protecdo ao consumidor e de eventuais
prejuizos provocados pela nao prestagao do servigo.

7.12.1.6. No caso australiano, a dispensa de aprovacdo ¢ baseada em critérios que levam em
considera¢do o nimero de servigos, objeto a ser transportado e tamanho da aeronave. Atualmente, os tipos de
operagao que estdo isentas de permissao sao:



¢ voo charter Gnico que nao faca parte de um programa de voos. Durante a pandemia do Coronavirus, esta
isengdo esta limitada a acronaves com até 80 assentos;

e programas de voos charter de passageiros com aeronaves com capacidade maxima de 10 lugares;

e programas de até cinco voos charter de passageiros em aeronaves com capacidade maxima de 40 lugares;

e programas de até dois voos charter de passageiros em aeronaves com capacidade maxima de 80 lugares;

e voos charter de uso proprio, integrados ou ndo em programa, em que haja um tnico fretador;

e voo fretado para transporte de carga homogénea, estando ou ndo em programa de voos, em que haja um
unico fretador. A carga nao deve consistir ou incluir uma remessa consolidada por um despachante.

7.12.1.7. Embora essas categorias de voos estejam isentas de obter permissdo, equivalente a habilitagao
no Brasil, os operadores devem notificar a autoridade de aviacdo sobre os detalhes do voo com 14 dias de
antecedéncia.

7.12.1.8. Para os demais tipos de operagdo, em que uma permissao seja necessaria, a documentagao deve
ser enviada com antecedéncia minima de 21 dias e, na analise, sdo considerados, além dos fatores técnicos, o
atendimento ao interesse publico, como promog¢do do turismo e negdcios, desenvolvimento da industria da
aviagdo, impacto sobre o mercado dos voos regulares e avaliacdo da alocacdo da capacidade.

Estados Unidos|3]

7.12.1.9. Nos Estados Unidos, o Departamento de Transporte, para cumprir o disposto na Regulacao
Federal, exige que todos aqueles que quiserem explorar servicos de transporte ndo regular de passageiros ou
carga devem, primeiramente, submeter o programa de voos a autoridade competente acompanhado de um
conjunto de documentos comprobatdrios de contratacdo de seguros e responsabilidades entre a empresa
operadora e a contratante, que serdao analisados pelo Departamento de Transporte (DoT).

7.12.1.10. Resumidamente, observa-se que as informagdes solicitadas para os operadores estrangeiros
interessados em operar servigos ndo regulares podem ser divididas em 3 grupos:

e a) Informagdes sobre a certificacdo operacional da empresa;

e b) Informagdes sobre a capacidade da empresa de garantir os direitos dos passageiros em caso de
descontinuidade do servigo de transporte;

e ¢) Informagdes sobre os programas de voos pretendidos.

7.12.1.11. Uma particularidade no caso da legislagdo estadunidense ¢ a possibilidade de empresas
estrangeiras acessarem o mercado de voos ndo regulares para suprir, temporariamente, ¢ em atendimento ao
interesse publico, anormalidades de oferta causadas por situacdes emergenciais incomuns, em que 0S
transportadores aéreos locais ndao possam ou nao consigam atender a demanda do trafego, ficando isentas do
cumprimento de alguns requisitos para o transporte de passageiro ¢ carga. A isen¢do concedida é necessaria
para evitar dificuldades excessivas para o trafego nos mercados que ndo podem ser atendidos pelas
transportadoras aéreas (US Code 49 § 40.109 [g]) e ndo podera acarretar desequilibrio no mercado.

7.12.1.12. A possibilidade de isentar alguns operadores de voos ndo regulares da obtencao da habilitagao,
como ¢ feito na Australia, pode ser positivo. Assim, operagdes ndo regulares que hoje necessitam de
habilitagdo prévia poderao ser dispensadas, desde que dentro de limites estabelecidos pelas superintendéncias
competentes, e sempre no atendimento do interesse publico. Entende-se que operagdes desprovidas de carater
comercial ou, como explicitado no item 3.1, devido a lacuna regulatoria, dependem de avaliagdo caso a caso,
além de demandar tempo para avaliagdo e gerar inseguranca para o operador. Exemplo de operagdes dessa
natureza sao os voos fretados do exterior para atender a um evento especifico no Brasil.

7.12.1.13. Da mesma forma, considerando o histérico de consultas a respeito de voos em territorio
nacional operados por empresas estrangeiras, o exemplo norte-americano, que permite as empresas
estrangeiras suprirem, temporariamente, falhas de mercado, parece adequado para a realidade brasileira.

7.12.1.14. Destaca-se ainda que, embora as autoridades consultadas, em geral, solicitam as informagdes
sobre os voos ndo regulares pretendidos, ndo foi possivel identificar como tal informacgdo ¢ utilizada, e se
existe algum tipo de verificagdo dos limites estabelecidos em Acordos de Servicos Aéreos. Na proposta
apresentada, embora exista a previsdo de que algumas operacdes estardo isentas de aprovacdo do programa de



voos, também prevé mecanismos para que a ANAC restrinja tais operagdes se entender que ¢ conveniente e
oportuno.

7.12.1.15. De maneira geral, a documentac¢do exigida para aprovagdo de operagdes pelos paises avaliados
nao difere muito do que ¢ praticado no Brasil. Com o objetivo de resguardar a imagem institucional da
ANAC, ¢ exigido um representante legal que responde em nome da empresa junto a ANAC e outras
autoridades na hipotese de alguma ocorréncia. Em relagdo aos requisitos técnicos e operacionais, a empresa
deve demonstrar cumprimento de acordo do disposto no RBAC 129, que trata de operagdes de empresas
estrangeiras ¢ também atender os requisitos AVSEC. Tais exigéncias ja sdo atualmente requeridas pela
Agéncia e tem por objetivo comprovarem que a empresa esta apta a realizar operagdes no Brasil.

7.13. Descricao das Opcoes de Acao Consideradas

7.13.1. No comego das discussdes internas acerca do tema foi cogitada a hipétese de apenas positivar,
ainda que em uma Portaria, o processo atualmente adotado e disposto em Manual de Procedimentos
(MPR/SAS-320-R0O1). No entanto, essa op¢ao foi descartada, pois ndo abrangeria situacdes especificas que ja
foram previamente exemplificadas e seria perdida a oportunidade de promover avangos no processo. Além
disso, a regulamentagdo por portaria ndo permitiria, por uma questdo de al¢ada decisdria, que se avancasse
sobre temas mais complexos cuja competéncia ¢ da Diretoria.

7.13.2. A segunda alternativa considerada foi a op¢ao de ndo regulamentar o assunto em forma de
resolu¢do, mantendo-se o atual status do processo, sendo que para as empresas nao-regulares seriam mantidos
os requisitos que constam no site da ANAC e para as empresas regulares o que dispde o CBA. No entanto, o
processo tem relevancia para o sistema de aviacdo, pois avalia, além de questdes burocraticas de formularios
de dados da empresa e procurador, requisitos técnicos operacionais. Para esta op¢do seria mantido
procedimento anterior observando Manual de Procedimento, mas também ndo se atingiriam as outras questdes
levantadas e também seria perdida a oportunidade de melhorar o processo de acesso ao mercado por meio da
reducao de barreiras burocraticas.

7.13.3. Neste sentido, a opcao de regulamentar o assunto por meio de Resolugdo da ANAC foi vista
como a mais adequada, pois a proposta regulamenta alternativas para lidar com situagdes especificas, tais
como: a autorizagdo para voos regulares; a habilitacdo para voos ndo-regulares; a aprovacao de planos de voo
em operacgdes ndo-regulares; e a autorizagdo extraordinaria para operar em territdrio nacional, como forma de
suprir demanda urgente de oferta de determinado servico. Essa regulamentacao traz transparéncia ao processo
ao passo que a empresa estrangeira terd acesso a regras descomplicadas na operacdo de voos internacionais
que atendam o Brasil.

7.13.4. A Politica Nacional de Aviagdo Civil dispde de inumeras diretrizes e uma delas faz referéncia a
necessidade de assegurar regulacdo econdmica clara e bem definida e, considerando o atual modelo, em que
pese a Agéncia possuir um processo ja consolidado, observa-se devido a relevancia do tema, que ¢ importante
a Agéncia dispor de uma regra formalizada que discipline o assunto, vez que o investidor estrangeiro busca
aplicar recursos em um mercado juridicamente seguro e com potencial para retorno dos investimentos.

7.13.5. Quanto aos custos regulatorios, no caso das empresas regulares, cabe recordar que a
autorizacdo ¢ composta por duas fases. A primeira (Autorizacdo de Funcionamento) ndo agrega valor ao
processo, pois seu unico objetivo ¢ o cumprimento de determinagdo legal, permitindo que a empresa se
constitua juridicamente no pais. Nesse sentido a eliminacdo dessa fase trard celeridade ao processo, além de
contribuir para que o tempo necessario para a empresa iniciar sua operagao seja reduzido, pois o unico
proposito da Autorizagdo de Funcionamento ¢ permitir que a empresa estrangeira se constitua no pais, sem
ainda, poder operar. Na proposta apresentada, as duas etapas seriam fundidas em apenas uma, que seria a
Autorizagao para Operar, momento em que a documentacao juridica seria analisada. A esse respeito, ressalte-
se que as condi¢des para constituicdo da empresa estdo mantidas, haja vista que os requisitos do CBA e do
Codigo Civil permanecem em vigor.

7.13.6. O presente estudo sobre regras de acesso ao mercado para empresas estrangeiras &, por
conseguinte, 0 momento oportuno para reavaliar até que ponto as lacunas regulatérias, no caso do transporte
aéreo nao regular, ou a excessiva burocracia, no caso do transporte aéreo regular, sdo entraves a participagao
de novos entrantes no mercado brasileiro de aviacdo civil. A regulamenta¢do proposta busca ordenar o



processo de obtencdo das autorizagdes, oferecendo maior previsibilidade e transparéncia processual,
aprimorando a seguranca juridica e, consequentemente, o ambiente de negocios. Com as propostas espera-se a
reducdo das etapas processuais e mais agilidade no atendimento aos pedidos de autorizacao.

7.13.7. Tal fato motiva a necessidade de publicagdo de uma regra clara e voltada para empresas que
pretendam explorar voos internacionais que sirvam o Brasil.

7.13.8. Além disso, a consulta publica a ser realizada possibilitard a participagdo de segmentos da
aviacdo envolvidos com a medida, permitido o recebimento de contribui¢des que poderdo aperfeicoar o texto
da norma e questionamentos que serdo esclarecidos. Por isso, entende-se que esta ¢ a alternativa mais
adequada tecnicamente.

7.14. Analise de Impactos e Comparacio das Opcoes
7.14.1. Identificacao dos Impactos Positivos e Negativos das Opcoes de Acao
7.14.1.1. Na alternativa definida como a mais adequada, observa-se como beneficio inicial um processo

menos burocratico para a autorizacdo de empresas para operarem voos regulares, pois serao eliminadas fases
que ndo agregam valor ao processo.

7.14.1.2. Ademais, outro beneficio estd relacionado a transparéncia e seguranca juridica, além da
previsibilidade processual, uma vez que a proposta apresenta regras claras para todas as empresas que
pretendem operar voos regulares e nao regulares para o Brasil.

7.14.1.3. Por ultimo, fundamental destacar os potenciais ganhos relacionados a uma provavel reducdo de
custos para a empresa e para a sociedade, com a eliminag¢do de fases que ndo agregam valor ao processo ao
disciplinar situagdes que nao precisardo mais passar por processos de aprovagdo prévia, sendo necessario
apenas o prévio registro do voo no sistema. Como consequéncia dessa medida, podemos apontar também a
reducdo do custo regulatorio para a Anac.

7.14.1.4. Nesse sentido, a proposta que segue anexa a esta Nota Técnica ¢ uma sintese das situacdes
enfrentadas pela Geréncia de Acesso ao Mercado, elaborada ao longo do tempo com base em casos concretos
e na atualizag¢do do arcabouco legal vigente. O intuito € apresentar uma norma que seja de facil compreensao e
coesa, reunindo elementos da Lei de Liberdade Economica (Lei 13.874/19).

7.15. Estratégia de Implementacio, Fiscalizacio e Monitoramento

7.15.1. Descricio da Principais Estratégias do Plano de Implementacido, Fiscalizacio e
Monitoramento

7.15.1.1. A proposta trata de norma referente ao acesso a mercado, que estabelece regras para empresas

estrangeiras operarem no pais. Nesse sentido, por ser uma condi¢ao de cumprimento para que a empresa possa
operar, o processo, no ambito da GEAM, resume-se a autorizar ou habilitar a empresa estrangeira quando ela
atender a todas as condi¢des regulamentares ou cassar ou inabilitar essa mesma empresa caso alguma dessas
condi¢des ndo seja atendida. Em relagdo aos voos regulares, tendo em vista que eles precisam ser registrados
previamente, a providéncia seria ndo autorizar a execu¢do dos voos, quando pertinente. No que diz respeito a
operagdo em si, ou seja, se a empresa realizou o voo conforme registrado, se cumpre as regras de seguranga e
atende as condi¢des gerais de transporte naquilo que envolve direitos de passageiro, a fiscalizagdo continuara
a ser realizada pelos setores competentes da ANAC, cada um em sua area de fiscalizagao.

7.15.1.2. Em relagdo a manutengdo dos dados cadastrais e do representante legal atualizados nos termos
da Resolugdo, a fiscalizagdo desse item tem como objetivo assegurar que, sempre que a ANAC precisar
contatar a empresa, i1sso ocorra de maneira agil, além de dispor sobre informacao precisa quando questionada
por agentes externos.

7.15.1.3. A fiscalizag@o proposta sera feita anualmente, com o envio das informacdes cadastrais pelas
empresas € seus representantes. Nos termos da Resolugdo n° 472 da ANAC, serdo utilizadas,
preferencialmente, as providéncias administrativas preventivas como Aviso de Condicao Irregular e
Solicitacdo de Reparacdo de Condicdo Irregular e, apenas em casos de reincidéncia, as providéncias
sancionatérias de suspensdo da autorizagdo.



7.15.1.4. No campo da implementagao, sera dado conhecimento as empresas acerca da edi¢gdo da norma
por meio de comunicado via mensagem eletronica, disponibilizando copia da norma e e-mail institucional
para esclarecimentos. Serd ainda elaborada versdo da Resolucdo em inglés como forma de promover
transparéncia e acesso a informacao,

7.15.1.5. Complementarmente, a implementagao das diretivas da resolucao ocorrera com a publicacao de
portaria conjunta entre as superintendéncias envolvidas no processo de autorizagdo de empresas estrangeiras,
que hoje sdo a SAS, SPO e SIA.

7.15.1.6. Recomendamos que a competéncia para aprovacdo da habilitagdo das empresas estrangeiras
seja delegada a Superintendéncia de Acompanhamento de Servigos Aéreos -SAS, para que seja mantida a
pratica atual para esse procedimento, mantendo-se a celeridade do processo. Para isso serd enviada,
posteriormente a aprovacao para Consulta Publica, uma proposta de alteracdo do regimento interno.

7.15.1.7. Uma vez que tal competéncia seja delegada a SAS, entendemos que serd possivel a publicagdo
de Portaria conjunta das superintendéncias competentes para que determinadas operagdes possam ser isentas
do processo de habilitagdo para voos ndo-regulares (exemplos: transporte de equipamentos para eventos
esportivos e shows, transporte de pegas para reparos emergenciais de equipamentos).

7.15.1.8. Para aferir se a norma cumpre com os objetivos a que se destina, pretende-se anualmente fazer
comparativo com o numero de habilitagdes e autorizagdes emitidas, mensurar o tempo para emissdao da
autorizacdo, bem como conhecer a opinido dos regulados para saber se as melhorias implementadas foram
revertidas em beneficios para as empresas.

7.15.2. Abordagem dos Riscos Relativos as Estratégias de Implementacdo, Fiscalizacio e
Monitoramento
7.15.2.1. Nao foram identificados riscos relativos a implementagdo, a fiscalizacdo e ao monitoramento.

A norma ¢ direcionada a grupo especifico de regulados e a comunica¢do com este grupo sera feita por meio
eletronico no momento do chamamento para Consulta Publica e apos a publicagdo da norma.

7.16. Analise dos principais pontos da proposta de resolucao referentes ao Tema I (regras de
acesso a0 mercado de servicos aéreos de natureza comercial no Brasil por empresas estrangeiras)

7.16.1. Elencamos abaixo as principais medidas a serem implementadas a partir da aprovagdo da
proposta de resolugdo, com os comentarios das medidas introduzidas.

7.16.1.1. Autorizacdo para operar voos regulares (art. 3°) — Com a aprovagdo da Lei de Liberdade
Econdmica, nenhuma autorizagdo governamental prévia ¢ necessaria para a constituicdo de empresa no pais.
Portanto, a autorizagdo para funcionar deixa de ser exigida e a empresa apresentard o conjunto de documentos
necessarios a obtencdo da autorizagdo para operar numa uUnica etapa, junto com os demais documentos
exigidos pelo CBA. As etapas necessarias ao inicio da comercializagao serdo estabelecidas em Portaria
publicada pelas areas envolvidas.

7.16.1.2. Habilitacdo para operar servicos nao regulares (artigos 4° e 5°) — Nao ha significativas
modificagdes para a habilitacdo das empresas estrangeiras interessadas em realizar operagdes nao regulares tal
como ¢ praticado hoje. Como o processo de autorizacdo das empresas que opera voos regulares ¢ mais
complexo do que a habilitagdo de empresas ndo regulares, definiu-se, no artigo 5°, que, uma vez autorizadas,
essas empresas estdo dispensadas do processo de habilitagdo para operagdo de voos nio regulares.

7.16.1.3. Aprovacao do programa de voos (art. 6°) — a intencdo ¢ dar publicidade e celeridade ao
processo de aprovacdo do programa de voos, deixando claro para as empresas os tipos de operacdo que sao
sujeitas a aprovacao prévia do programa de voos por parte da Anac.

7.16.1.4. Autorizacdo excepcional para prestacio de servicos entre pontos do territério nacional
(art. 7°) — a proposta ¢ regulamentar as condi¢des em que uma empresa estrangeira habilitada podera efetuar
transporte entre pontos do territorio nacional. Conforme mencionado anteriormente nesta Nota Técnica, esta
regulamentacgdo vista atender casos especificos, em situacdes de emergéncia ou quando ndo houver empresas
nacionais em condi¢des de prestar o servico demandado. Nesses casos, a habilitacdo serd com periodo e
escopo limitados, demonstrado o interesse publico



7.16.1.5. Condicoes para o representante legal (Capitulo III) - A atuacao do representante legal passa
a ser disciplinada por essa resolugdo suplementarmente ao que dispde o CBA. Destaca-se a responsabilidade
do representante quanto a veracidade dos documentos enviados, para a obrigatoriedade e atualizacdo dos
dados cadastrais. Um ponto que se pretende esclarecer com a norma diz respeito a renuincia do representante
legal, ja que o CBA exige que a empresa, para operar, mantenha-o permanentemente no pais, enquanto que,
pelo Cdédigo Civil, o ato € permitido. O interregno de 30 dias proposto busca equacionar esta situagao.

TEMA II - REGULACAO DAS OPERACOES EM CODIGO COMPARTILHADO

8. HISTORICO E MOTIVACAO

8.1. A Lei n® 11.182/2005, lei de criagdo da ANAC, determina em seu artigo 47, inciso I, que: "os
regulamentos, normas e demais regras em vigor serdo gradativamente substituidos por regulamentacao a ser
editada pela ANAC, sendo que as concessdes, permissdes € autorizagdes pertinentes a prestacao de servigos
aéreos e a exploracdo de areas e instalacdes aeroportudrias continuardo regidas pelos atuais regulamentos,
normas e regras, enquanto nao for editada nova regulamentagado".

8.2. A Portaria n® 70/DGAC que disciplina as operacdes em codigo compartilhado em nivel
infralegal foi editada em 11 de fevereiro de 1999 pelo extinto Departamento de Aviagdo Civil (DAC),
sucedido pela ANAC a partir de sua instalagao.

8.3. Diante da necessidade de substituicdo do regulamento expedido pelo DAC por um ato
normativo desta Agéncia, incluiu-se na Agenda Regulatéria do Biénio 2019-2020 o Tema 19: “Condigdes
para operacoes em Codigo Compartilhado”, que foi assim detalhado :

Pretende-se avaliar a necessidade de revisdo da regulamentacdo referente as solicitagoes de
compartilhamento de codigos entre empresas. Atualmente, as condi¢bes para a realizagdo de operagoes
em Codigo Compartilhado, no ambito da ANAC, permanecem regulamentadas pela Portaria DGAC n°
70, de 11/02/1999, muito embora, desde sua edi¢do, o setor de aviagdo civil tenha passado por grandes
transformagoes economicas e regulatorias nos mercados doméstico e internacional.

8.4. No estudo, consolidado na Nota Técnica n° 9/2020/GTNA/GEAM/SAS, foram analisadas as
regras estabelecidas na Portaria n° 70/DGAC, de 1999 e na Portaria n° 649/SAS, de 2016, que regulamenta o
normativo editado pelo DAC, estabelecendo procedimentos para a aprovagao, por esta Agéncia, de acordos de
codigo compartilhado.

8.5. Na andlise desenvolvida, comparou-se o modelo brasileiro de regulagdo das operagdes em
codigo compartilhado a modelos regulatorios adotados em diferentes paises com os quais o Brasil mantém
relacionamento aerondutico, a fim de melhor avaliar a necessidade de revisdo das normas nacionais
atualmente em vigor.

8.6. Foram consultadas, por e-mail, as autoridades de aviacdo civil dos seguintes paises: Argentina,
Chile, Colombia, Peru, Uruguai, Panama, Estados Unidos, México, Canadd, Espanha, Malta, Paises Baixos,
Reino Unido, Noruega, Finlandia, Singapura, Nova Zelandia e Austrélia.

8.7. Para a formacao da lista, foram escolhidos paises situados nas trés Américas, na Europa, na
Asia e na Oceania, representativos de grandes mercados de aviacdo civil, com os quais o Brasil mantém boas
relagdes aerocomerciais.

8.8. Nas mensagens enviadas por e-mail, solicitou-se aos paises consultados que colaborassem com
este estudo mediante respostas as seguintes perguntas destinadas a coleta de informagdes sobre a regulacao
das operagdes em codigo compartilhado nos paises consultados:

1) A autoridade de Aviagdo Civil (ou o Ministério ou Departamento responsavel pela aviagdo civil)
estabelece procedimentos para o registro ou a aprovagdo de operagdes em codigo compartilhado?

2) Em caso afirmativo, poder-nos-ia informar o tipo de procedimento que as empresas aéreas devem
cumprir para oferecer servigos em codigo compartilhado, como, por exemplo, se devem registrar o



acordo (sem aprovagdo) junto as Autoridades Aeronauticas, ou se ¢ necessaria aprovagdao das
Autoridades antes do inicio das operagdes, entre outros?

3) Quais sdo os requisitos para a aprovacao de tais solicita¢des, se houver?
4) Quais sdo os documentos que devem ser entregues com o formulario de solicitacdo, caso necessario?

5) Seria possivel enviar-nos uma copia das normas em matéria de coédigo compartilhado vigentes em seu
pais, assim como do formulario utilizado para o requerimento?

6) E necessaria prévia aprovacdo de outras autoridades de seu pais para a realizacdo de operagdes em
codigo compartilhado (por exemplo, de autoridades de concorréncia)?

8.9. Das 18 autoridades estrangeiras consultadas, 8 enviaram respostas, a saber: Chile (SEI n°
4145679), Colombia (SEI n°® 4145695), Espanha (SEI n° 4145707), Malta (SEI n°® 4145816), Reino Unido
(SEIn®4145867), Finlandia (SEI n° 4145873), Nova Zelandia (SEI n® 4145889) e Australia (SEI n® 4145897).

8.10. As informagdes obtidas sobre a regulagdo estrangeira pesquisadas foram avaliadas quanto a
suas principais caracteristicas e, para uma melhor visualizagdo, foram sintetizadas no quadro que abaixo se
reproduz:

Pais Regras Caracteristicas

As empresas aéreas que pretendam comercializar assentos
e/ou capacidade de carga de ou para a Australia sob
acordos de cddigo compartilhado com outra empresa aérea
devem solicitar uma Licenga de Empresa Aérea
Internacional (IAL) em conformidade com o Ato de
Navegacdo Aérea de 1920 e o Regulamento de Navegacao

Aérea de 2016 daquele pais. Ha aprovagao prévia
indireta das operagdes em
Segundo o modelo de requerimento de IAL para a codigo compartilhado
Australia [exploragdo de servigos aéreos internacionais sob mediante a exigéncia de

compartilhamento de codigo, entre as condi¢des exigidas, [licen¢a de empresa aérea
o0s servigos deverdo ser operados de acordo com os direitos [internacional para esta
de capacidade e de frequéncia titularizados nas rotas finalidade.

especificadas no acordo ou acordos internacionais em
vigor entre os governos da Australia e do pais da outra
empresa aérea envolvida e, além disso, os quadros de
horarios deverdo ser de tempos a tempos aprovadas pelo
Secretario do Departamento de Infraestrutura, Transporte,
Cidades e Desenvolvimento Regional ou seu substituto.

|Chile Desde 1979, ndo ¢ obrigatdrio que as empresas aéreas Trata de modelo
submetam os acordos de cddigo compartilhado celebrados |simplificado, com foco na
para aprovagao ou registro. fiscalizagdo a posteriori do

cumprimento dos acordos e
Algumas empresas, porém, adotam a pratica de apresenta- |demais instrumentos

los para que a Junta de Aerondutica Civil (JAC) os revise elinternacionais celebrados
esta, apenas se manifesta, caso se detectem vulneragdes  |com os demais paises pelas
aos acordos internacionais existentes entre o Chile € o empresas aéreas que
terceiro pais envolvido. realizem operagdes em

. . codigo compartilhado.
Nao ¢ necessaria a aprovagao de quaisquer outras

autoridades chilenas para a realizagao das operacgodes, tais




como as autoridades concorrenciais. Contudo, a lei lhes
permite intervir em todos os casos em que se detectem
possiveis vulneragdes a liberdade de concorréncia.

|Colombia

A legislacao colombiana em matéria aeronautica
estabelece ser obrigatdria a submissao dos contratos de
codigo compartilhado a aprovagdo da Autoridade de
Aviacdo Civil (Unidad Administrativa Especial
Aeronautica Civil - UAEAC).

IN3o € necessaria a aprovacao de outras autoridades
governamentais, além da UAEAC, para a realizag¢do das
operacdes em codigo compartilhado.

Trata-se de modelo que
exige aprovagao prévia dos
acordos entre as empresas
aéreas pela autoridade
aerondutica para que elas
possam realizar operagdes
em codigo compartilhado.

H4 uma preocupagdo com
possiveis prejuizos a
concorréncia expressa no
item 3.6..3.7.3 dos
Regulamentos Aeronauticos
da Colombia.

Espanha

As operacdes em codigo compartilhado devem ser
aprovadas pela Agéncia Estatal de Seguranga Aéreas
(AESA), ao menos 30 dias antes inicio das operagoes.

N30 ¢ necessaria a aprovacao de outras autoridades, além
da AESA, para a realizagdo das operacdes em codigo
compartilhado.

Trata-se de modelo que
exige aprovagao prévia dos
acordos entre as empresas
acreas pela autoridade
aerondutica para que elas
possam realizar operagdes
em codigo compartilhado.

Finlandia

O compartilhamento de codigos ¢ acordado entre Estados
nos ASAs. A politica finlandesa ¢ liberal e aplica-se a
todas as questdes relacionadas a direitos de trafego, nao
havendo instrugdes ou regras especiais que se apliquem
apenas as operagoes em codigo compartilhado.

A Autoridade de Aviacao Civil toma alguma agao apenas
se houver notificacdo de problemas e pode orientar as
empresas aéreas que venham a solicitar esclarecimentos
prévios sobre as possibilidades de realizacao de operacdes
em codigo compartilhado antes de iniciados os acordos
com esse fim.

Segundo as informagdes fornecidas pela autoridade
finlandesa, na pratica, houve pouquissimos casos em que
0s concorrentes informaram possiveis violacdes dos ASAs
e, na maioria desses casos, a autoridade concluiu que as
possiveis violagdes ndo ocorreram de fato.

Trata-se de modelo liberal,
que ndo exige aprovacao
prévia dos acordos de
codigo compartilhado entre
empresas aéreas.

Malta

Normalmente, apenas uma notificacao ¢ requerida, caso
haja e tenham sido aprovadas provisdes sobre codigo
compartilhado nos acordos bilaterais aplicaveis.

Trata-se de modelo liberal
que preveé notificagdo
prévia dos acordos de




Antes do inicio das operagdes em codigo compartilhado, as
empresas aéreas envolvidas devem enviar uma notificagdo
e os detalhes dos voos correspondentes a autoridade de
aviagao civil.

A apresentacdo e a aprovagao do acordo nao sao exigidas.
Contudo, podem ser solicitados detalhes adicionais em
caso de possivel violagdo a provisdes constantes dos
acordos bilaterais de servigos aéreos.

codigo compartilhado
celebrados pelas empresas
acreas.

O coédigo compartilhado € tratado como um exercicio de
direitos de trafego e, portanto, exige-se das empresas
aéreas uma licenca.

Além disso, empresas aéreas que oferecam servigos com
destino ao pais, inclusive aquelas que o fagam apenas
mediante compartilhamento de cddigo, também devem
apresentar seus quadros de horarios para cada temporada
[ATA.

H4 aprovagao prévia
indireta das operacdes em
codigo compartilhado
mediante a exigéncia de

Nova .
7 elandia . o . l{cepga, que, Qe modo
Nenhuma aprovagdo do acordo de codigo compartilhado  [similar, é exigida das
em si ¢ exigida. empresas aéreas que
operam servigos com
Com base no disposto na Parte 9 do Ato de Aviagao Civil [3eronaves proprias.
de 1990, o Ministro dos Transportes e seus delegatarios
exercem um papel na regulacdo da concorréncia no
mercado de transporte aéreo internacional com relagdo as
aliancas entre empresas aéreas e os acordos de codigo
compartilhado
A autoridade de aviagao civil do Reino Unido nao impde
requisitos para a aprovagao de operagdes em codigo
compartilhado. As regras a serem seguidas sdo as previstas
nos ASAs.
A Autoridade de Competi¢dao e Mercados do Reino Unido |[Trata-se de modelo liberal
pode intervir se o compartilhamento de codigo estiver em que a autoridade de
Reino incorporado em uma joint venture ou acordo mais amplos. [aviac¢do civil ndo impde
Unido  [Se um acordo de codigo compartilhado estiver sujeito a  [requisitos para a aprovagéio
imunidade antitruste ou se houver algum elemento de de operacdes em codigo
estruturas de espelhamento de pregos no ambito do compartilhado.
compartilhamento de cédigo, as autoridades de
concorréncia deverdo se envolver na aprovagdo. Se houver
evidéncia suficiente de pratica anticoncorrencial em um
acordo de codigo compartilhado, as autoridades de
concorréncia investigardo o fato.
8.11. Observou-se no estudo, quanto as regulacdes internacionais consultadas, que elas orbitam entre

dois espectros.

8.12.

De um lado, um grupo de regulagdes que exigem,

além de autorizagdao prévia, andlise do
contrato entre as empresas que atuardo em codigo compartilhado. Além disso, algumas autorizagdes sdo




concedidas com prazo maximo de duracdo e/ou exigem renovagdes periodicas. Estes sdo casos em que as
autoridades de aviacdo civil exercem um controle mais presente sobre as operagdes em codigo compartilhado.

8.13. No outro extremo do espectro, as regulagdes que tomam por critério unico ou principal os
Acordos de Servicos Aéreos (ASAs). Nestes casos, a propria forma de autorizagdo prévia € dispensada e as
autoridades aeronauticas atuam com maior énfase na inspec¢ao das operagdes a fim de verificar se estas se
encontram adequadas as previsoes dos ASAs.

8.14. Analisados todos os dados pesquisados no estudo em questdo, apresentaram-se na Nota
Técnica n°® 9/2020/GTNA/GEAM/SAS as seguintes conclusdes:

15.1. (...) a Portaria n° 70/1999/DAC devera ser revogada e substituida por Resolu¢do da ANAC a fim
de ajustar o objeto de regulag¢do ao seu risco associado e as competéncias da ANAC, bem como a forma
de fiscalizag¢do da norma.

15.2. Considerando o exposto na literatura internacional, nos estudos comparados e na legisla¢do
vigente, ganhara maior efetividade uma norma cuja forma de fiscaliza¢do deixe de ser a autorizacdo
prévia e passe a inspe¢ao.

15.3. Sugere-se pelo exposto que a Diretoria considere por oportuna a atualizagdo da Portaria n°
70/1999/DAC a luz das diretrizes apontadas no presente estudo.

8.15. O estudo foi encaminhado para apreciagdo da Diretoria Colegiada da ANAC em 11 de
dezembro de 2020, tendo sido objeto de pauta da 24* Reunido Administrativa Eletronica de Diretoria,
realizada entre os dias 14 ¢ 18 de dezembro do mesmo ano. Em 21 de dezembro, a ASTEC solicitou que a
SAS e a SPI elaborassem apresentacdo sobre o tema a Diretoria. A apresentacdo foi realizada em 22 de janeiro
de 2021.

8.16. Apbs a apresentacdo, os Diretores anuiram com as conclusdes no sentido de que a Portaria n°
70/DGAC, de 1999, precisa ser reformulada. Em seguida, o processo foi novamente remetido a GEAM para
que, em observancia aos procedimentos estabelecidos na IN n® 154, de 20 de margo de 2020, esta Geréncia
desse inicio ao processo de elaboragdo de proposta de ato normativo que discipline as operagdes em codigo
compartilhado, tendo em consideragdo a Andlise de Impacto Regulatorio constante da Nota Técnica n°
9/2020/GTNA/GEAM/SAS e as ponderagdes feitas pela Diretoria da ANAC.

9. ALTERACOES PROPOSTAS

9.1. A proposta de Resolucdo busca atualizar e simplificar a regulacdo das operagdes em codigo
compartilhado envolvendo empresas aéreas brasileiras ou pontos no territorio brasileiro ainda que realizadas
exclusivamente por empresas aéreas estrangeiras, com base nos dados e conclusdes do estudo realizado sobre
o Tema 19 da Agenda Regulatéoria da ANAC do biénio 2019-2020, consolidado na Nota Técnica n°
9/2020/GTNA/GEAM/SAS.

9.2. As principais alteragdes propostas, bem como as respectivas justificativas, sdo apresentadas a
seguir.
9.2.1. Substituicdo da exigéncia de autorizacdo prévia pelo procedimento de registro das

operacoes em codigo compartilhado

9.2.1.1. Seguramente, a mais importante mudanga a ser implementada na regulagdo atualmente vigente
consiste na supressdo da exigéncia de autorizagdo prévia para as operagdes em cddigo compartilhado e
substitui¢do pelo procedimento de registro para fins de controle e fiscalizacdo do cumprimento das normas
incidentes.

9.2.1.2. O modelo brasileiro de regulacdo das operagdes em codigo compartilhado, conformado pelos
arts. 192 e 193 do CBAer e, em nivel infralegal, pelas Portarias n® 70/DGAC, de 1999, e 649/SAS, de 2016,
insere-se no grupo de regulacdes que exigem autorizagdo prévia autoridade nacional de aviagao civil.

9.2.1.3. Sob as normas atualmente vigentes, sdo aprovadas as rotas informadas no quadro constante do
formulério especifico de requerimento, dispensando-se a analise documental do acordo celebrado entre as
empresas aéreas interessadas.



9.2.14. Dispdem os arts. 192 e 193 do CBAer, que consistem na base legal da regulagdo para o tema.

Art. 192. Os acordos entre exploradores de servigos aéreos de transporte regular, que impliquem em
consorcio, pool, conexdo, consolida¢do ou fusdo de servicos ou interesses, dependerdo de prévia
aprovagdo da autoridade aerondutica.

Art. 193. Os servigos aéreos de transporte regular ficardo sujeitos as normas que o Governo estabelecer
para impedir a competi¢do ruinosa e assegurar o seu melhor rendimento econémico podendo, para esse
fim, a autoridade aerondutica, a qualquer tempo, modificar freqiiéncias, rotas, horarios e tarifas de
servigos e outras quaisquer condigdes da concessdo ou autorizagdo.

9.2.0.1. Conforme mencionado no estudo em referéncia, ¢ possivel considerar que, quando da redagao
do art. 192 CBAer, em 1986, o legislador tivesse em mente os riscos a leal concorréncia que os atos de
consorcio, pool e associacdo (entre eles o codigo compartilhado) pudessem representar.

9.2.0.2. Contudo, apos a edigdo de leis quanto a criagdo do Sistema Brasileiro de Defesa da
Concorréncia (SBDC), e da Lei de criagdo da ANAC, as competéncias diretas para o gerenciamento destes
riscos foram concentradas no CADE.

9.2.0.3. A ANAC coube a celebragio de convénios com os érgios e entidades do Governo Federal
competentes sobre a matéria e o dever de comunicar-lhes qualquer fato que configure ou possa configurar
infra¢do contra a ordem econdmica ou que comprometa a defesa e a promocgao da concorréncia de que tome
conhecimento no exercicio de suas atribuicoes.

9.2.04. Observou-se, todavia, com relagdo ao risco a concorréncia, que o desenvolvimento da
regulagdo econdmica a cargo do CADE caminhou no sentido de considerar que os acordos de codeshare
representam um baixo risco concorrencial entre as empresas aéreas, tendo o 6rgao central do SBDC optado

por sua desclassificacdo do rol de contratos com obrigatoriedade de avaliacdo de impactos competitivos a
partir da edicdo da Resolugdo Cade n°® 17, de 18/10/2016.

9.2.0.5. Assim, tendo em vista que as competéncias para a regulacdo da concorréncia nas operagdes em
codigo compartilhado sdo também atribuicdes do SBDC, bem como que os riscos com os quais a Agéncia
deve se preocupar ao analisar as operacdes em codigo compartilhado ndo sdo os de concorréncia, e sim os de
conformidade com os entendimentos internacionais aplicaveis, hd, hodiernamente, um espago para maior
reforma da legislacdo, a possibilitar que a regulagdo, cuja tonica recai sobre os entendimentos internacionais
(ASAs), adote um formato semelhante ao de paises como o Chile, Reino Unido, Malta ou Finlandia, sem uma
necessaria autorizagdo prévia e uma fiscalizacdo realizada nas operacdes ou comercializagdo dos voos
operados (inspecdo), e com atuacdo por denincia e amostragem considerados os riscos a atividade.

9.2.0.6. Cabe destacar, nesse sentido, que os ASAs, bem assim suas provisoes, s3o de conhecimento
publico e a analise prévia de uma solicitagdo de operacao em codigo compartilhado, por si s6, ndo garante que

uma determinada empresa atue de forma condizente com os termos da autorizagdo que submeteu a analise
prévia da ANAC.

9.2.0.7. Ademais, caso alguma infragdo ocorra, a consequéncia recaird integralmente sobre a empresa
infratora, pelo que o modelo atual de autorizagdao prévia nao assegura com absoluta eficacia dissuasiva que
eventual comportamento mal-intencionado de um regulado venha a ocorrer.

9.2.0.8. Como bem destacado no estudo prévio a elaboracdo da presente proposta, ¢ importante destacar
que, em termos de numero de processos, as solicitagdes de operacdo em codigo compartilhado ndo
representam um volume de trabalho significativo na Geréncia, embora venham crescendo, totalizando: 9
processos em 2016; 27 processos em 2017 e também em 2018, e 31 processos em 2019.

9.2.0.9. Além disso, nos anos de 2016 e 2017 todas as solicitagdes de autorizagdo foram deferidas. Em
2018, houve um deferimento parcial e duas recusas por vicios de instru¢do processual e, em 2019, 2
deferimentos parciais e 3 recusas por vicios de instru¢do processual, tendo sido todos os demais pedidos
deferidos.

9.2.0.10. Em 2020, de janeiro a outubro, foram 22 solicitacdes. Tem chamado a atencdo o numero
crescente de solicitagdes para compartilhamento de codigo entre empresas nacionais (9 dos 22) para
compartilhamento de rotas domésticas, sobretudo pds-pandemia de COVID-19.



9.2.0.11. Estes nimeros mostram que a principal causa para o indeferimento de um pedido de operacao
em codigo compartilhado tem sido a ocorréncia de irregularidades formais na instrug@o dos processos, € ndo o
descumprimento das condi¢des operacionais previstas na Portaria n° 70/DGAC, de 1999, ou nos ASAs
aplicaveis as operacdes internacionais sob analise.

9.2.0.12. Para mais, a medida que as negociagdes dos ASAs avangcam na promogao de quadros de rotas
livres e da possibilidade de inclusdo de codigo compartilhado com empresas de terceiros paises, o conteudo da
analise requerida para a aprovacao tem-se cada vez mais esvaziado, uma vez que ela se centra na avalia¢do da
possibilidade de operagdao em codigo compartilhado das rotas indicadas pelas empresas interessadas no
formulario de pedido submetido a Agéncia.

9.2.0.13. Dadas as peculiaridades mencionadas, a “prévia autoriza¢do” prevista art. 192 do CBAer, bem
como no art. 2° da Portaria n® 70/1999 do DAC acabam por se revestir de mero ato de registro, sobretudo
quanto as solicitacdes de empresas nacionais para voos domésticos.

9.2.0.14. A Portaria n° 70/DGAC, de 1999, estabelece em seu art. 2°, caput e paragrafo tUnico,
textualmente:

Art. 2°. As operagoes em Codigo Compartilhado envolvendo empresas brasileiras estdo sujeitas a prévia
aprovagado do Departamento de Aviagdo Civil (DAC).

Pardagrafo unico. Os acordos para operagdo em Codigo Compartilhado serdo aprovados pelo
Departamento de Aviagdo Civil, e serdo suspensos sempre que deixarem de atender ao interesse publico,
ou por descumprimento das normas estabelecidas.

9.2.0.15. Mais adiante, o artigo 3°, caput, dispde que: "No transporte aéreo internacional somente
poderdo operar em Codigo Compartilhado as empresas aéreas designadas”, ampliando o alcance da
regulacdo também as empresas aéreas estrangeiras, desde que tenham sido regularmente designadas.

9.2.0.16. Propomos a substitui¢do da regra do art. 2° da Portaria n® 70/DGAC, de 1999, pela disposigao
inscrita no art. 11° da minuta de Resolu¢do apresentada com a seguinte redagao:

Art. 11. Os acordos de codigo compartilhado que tenham como partes uma ou mais empresas brasileiras
de transporte aéreo ou os celebrados entre empresas estrangeiras de transporte aéreo cujos quadros de
rotas prevejam pontos no territorio brasileiro deverdo ser cadastrados na ANAC previamente ao inicio
das operacoes, na forma estabelecida em portaria da superintendéncia competente.

9.2.0.17. A regra define com clareza, em um unico dispositivo, que as operagdes em codigo
compartilhado que envolvam empresas brasileiras ou aquelas que envolvam apenas empresas estrangeiras ,
mas incluam rotas com pontos no territdrio brasileiro sujeitam-se ao controle regulatério da ANAC e
implementa, em lugar da obrigatoriedade de aprovacdo prévia ao inicio das operagdes, o cadastro prévio para
fins de controle e fiscalizacao.

9.2.0.18. Para que a fiscalizacdo da ANAC seja possivel, foi necessario inserir o paradgrafo unico do Art.
11, que cria a obrigatoriedade para que as empresas comuniquem a extingdo dos acordos a ANAC em prazo
definido.

9.2.1. Supressao da referéncia expressa a designacio como condi¢cdo para operacdo no
transporte aéreo internacional

9.2.1.1. Propomos também a exclusdo da men¢ao a designacdo como condi¢cdo para que as empresas
estrangeiras possam realizar operagdes em codigo compartilhado sujeitas a fiscalizagdo da ANAC, tal como
prevista no art. 3° da Portaria do DAC. Isto porque ja ha Acordo de Servigos Aéreos celebrado pelo Estado
brasileiro em que nao se prevé a designacdo como um requisito para o inicio das operacdes das empresas
aéreas da outra parte, vide o ASA entre Brasil e Estados Unidos, promulgado pelo Decreto n® 9.423/2018,
publicado no DOU de 27/06/2018.

9.2.1.2. Com esse fim, em lugar da disposicdo constante do regulamento editado pelo DAC que prevé
que apenas empresas designadas podem operar em cddigo compartilhado no transporte aéreo internacional
propomos a seguinte regra no art. 12° da anexa minuta de Resolugao:



Art. 12. No transporte aéreo internacional, o compartilhamento de codigo obedecerd aos termos dos
entendimentos internacionais e quadros de rotas aplicaveis as respectivas operagaoes.

9.2.2. Atualizac¢oes de conceitos, referéncias e incremento de transparéncia e seguranca juridica

9.2.2.1. Propde-se no art. 10° da nova resolucao definicdo mais precisa do que se entende por cddigo
compartilhado para fins de regulagao.

9.2.2.2. Mais adiante, propde-se a mengcdo a ANAC como autoridade reguladora em substituicao as
mencdes ao DAC nos arts. 2°, caput, e paragrafo unico, 3°, caput, e 7°, da Portaria n° 70/DGAC, de 1999.

9.2.2.3. Quanto a atual previsdo da possibilidade de suspensdo dos acordos para a operagdo de codigo
compartilhado “sempre que deixarem de atender ao interesse publico” no paragrafo inico do dispositivo do
regulamento editado pelo DAC, optou-se pela defini¢do de tipo infracional em capitulo proprio do novo
normativo com cominagdo de pena de multa para o seu descumprimento, o que previne a interrup¢ao da
prestacao do servigo de transporte aéreo e possiveis prejuizos dela decorrentes aos consumidores.

9.2.2.4. A regra confere maior transparéncia e seguranga juridica as empresas aéreas reguladas e ao
publico consumidor em geral.

10. CONCLUSOES

10.1. Apresentamos a presente Nota Técnica para apreciagdo da Superintendéncia de Servigos

Aéreos — SAS para deliberacdao da proposta de resolucdo que trata da regulamentacdo de acesso ao mercado
para empresas estrangeiras € das condi¢des para operacao em codigo compartilhado.

10.2. Nos termos do art. 21 da Instru¢do Normativa n° 154, de 20 de marco de 2020, propde-se a esta
Diretoria que analise a proposta de norma de acesso ao mercado para autorizagdo de abertura de Consulta
Publica, juntamente com esta AIR simplificada em relacdo ao Tema I, considerando o notorio baixo impacto
da norma, e que o tema II se enquadraria nas condigdes de dispensa do AIR previstas no artigo 4° do Decreto
n°® 10.411, de 30 de junho de 2020, mais especificamente no inciso VII e paragrafo 1°.

10.3. Com as consideracdes acima, encaminha-se a presente Nota Técnica e documentos anexos,
para avaliagdo da Superintendéncia de Acompanhamento de Servigos Aéreos com sugestdo de
encaminhamento do processo para as Superintendéncias de Infraestrutura Aeroportuaria (SIA) e de Padrdes
Operacionais (SPO) para avaliagdo da minuta proposta, como dareas interessadas no normativo. E
posteriormente o encaminhamento para a deliberagdo pela Diretoria Colegiada sobre a realiza¢do de consulta
publica pelo prazo de 45 dias, oportunidade e em que interessados poderdo se manifestar sobre a alteracdo
regulatoria em questao.
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