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1. APRESENTACAO

A Secretaria de Reformas Econdmicas do Ministério da Fazenda (SRE/MF)
realizou a Tomada de Subsidios n® 01/2025, que teve por objetivo coletar
contribuigdes técnicas, institucionais e setoriais destinadas a aprofundar o
diagndstico sobre barreiras a entrada, dindmicas concorrenciais e condicdes de
contestabilidade no setor de aviagao civil brasileiro.

A iniciativa insere-se no escopo das atribuicbes da SRE de subsidiar a
formulacao e o aprimoramento de politicas publicas orientadas a eficiéncia
econbmica, a promogao da concorréncia, ao estimulo a inovacdo e ao
desenvolvimento sustentavel de mercados estratégicos para a economia nacional.

O presente relatdrio consolida as contribuicdes recebidas no ambito da
Tomada de Subsidios, abrangendo manifestacbes de companhias aéreas
nacionais e estrangeiras, operadores aeroportudrios, associacbes setoriais,
entidades técnicas, especialistas e pessoas fisicas. O documento reflete de forma
integrada o conjunto de percepcoes, diagndsticos, dados e propostas
apresentados pelos participantes.

A motivacao para a Tomada de Subsidios esta disposta na Nota Técnica n°
2960/2025/MF. Conforme esse documento, o setor de aviagao civil apresenta
caracteristicas econdmicas e institucionais que o tornam particularmente sensivel
afalhas de coordenacéao e a barreiras concorrenciais de natureza estrutural. Trata-
se de um mercado intensivo em capital, tecnologia e infraestrutura, com elevada
exposicao a custos fixos, forte dependéncia de insumos dolarizados e elevada
complexidade operacional. Além disso, em um pais de dimensbes continentais
como o Brasil, o transporte aéreo desempenha papel essencial na integracao
territorial, na conectividade regional e na insercdo internacional da economia,
ampliando a relevancia sistémica de seu adequado funcionamento concorrencial.

Desde ofinaldos anos 90, o setor passou porimportantes reformas voltadas
a liberalizacdo e a abertura ao investimento, destacando-se a eliminacdo das
restricdes a participacdo estrangeira no capital de empresas aéreas, promovida
pela Lei n® 13.842/2019. Essas mudancas representaram avancgo significativo do
ponto de vista formal e juridico.

As contribuicdes analisadas neste relatério, contudo, indicam que, apesar
de avancos regulatdrios importantes no setor, o ambiente ainda é marcado por
escassez estrutural de infraestrutura essencial, elevada volatilidade cambial,
custos operacionais significativos e complexidade regulatdria e procedimental.

As manifestacoes recebidas apontam para assimetrias associadas a
disponibilidade e ao acesso ainfraestrutura aeroportudria (pistas, patios, terminais
e servicos essenciais) e a distribuicao de slots em aeroportos congestionados,
além dos riscos financeiros decorrentes da dolarizagao de insumos criticos, dos
custos associados a judicializacdo e a incerteza juridica, bem como a
caracteristicas especificas que, em determinados contextos de concentragao e
escassez de infraestrutura, podem influenciar a dindmica competitiva e as
condicdes de entrada.



A promocao de um ambiente concorrencial mais saudavel na aviagio civil
exige uma abordagem ampla e transversal, capaz de contemplar os multiplos
fatores que impactam essa atividade. O presente relatério apresenta, portanto, um
diagndstico consolidado a partir da perspectiva dos diferentes agentes que ja
atuam ou tém interesse em ingressar nesse mercado.

Seu objetivo é identificar padrdes recorrentes, convergéncias relevantes,
dissensos qualificados e lacunas informacionais a partir do conjunto das
contribuicdes recebidas, oferecendo base analitica para o aprofundamento de
estudos futuros conduzidos pela SRE/MF e por outros atores publicos e privados
relevantes, além de subsidiar a articulacdo institucional necessaria a qualificacao
do diagndstico concorrencial do setor de aviagao civil brasileiro.

2. PERFIL E CARACTERIZAGCAO DA PARTICIPAGCAO

A Tomada de Subsidios n® 01/2025 recebeu contribuicbes entre 25 de
agosto de 2025 e 2 de janeiro de 2026 e registrou vinte contribuicées formais que,
consolidadas, resultaram em mais de duzentas e cinquenta respostas as
perguntas formuladas no instrumento de consulta, considerando-se tanto as
respostas estruturadas registradas na plataforma quanto o contetudo tematico dos
documentos anexos. Para fins deste relatério, cada submisséao realizada por um
mesmo participante foi contabilizada como uma Unica contribuigao, ainda que o
conteudo tenha sido apresentado em multiplos formatos ou por meio de diferentes
funcionalidades do portal eletrénico da Tomada de Subsidios.

Todas as manifestacdes foram submetidas por meio eletrénico, no portal
oficial da Tomada de Subsidios. A diferenca entre as contribuicdes residiu,
portanto, na forma de participacdo adotada. Parte dos participantes optou por
responder diretamente as perguntas objetivas disponibilizadas na plataforma, o
que permitiu a contabilizacao individualizada de respostas por questao. Outra
parcela optou pelo envio (upload) de documentos institucionais, notas técnicas,
pareceres e estudos analiticos.

No caso das contribuicbées encaminhadas por meio de documentos anexos,
observou-se diversidade quanto a forma de abordagem. Alguns documentos
responderam de maneira objetiva a questdes especificas da Tomada de Subsidios,
ainda que sem seguir estritamente a numeracao das perguntas. Outros adotaram
abordagem discursiva, tematica ou transversal, tratando simultaneamente de
multiplas questdes relevantes para o diagndstico concorrencial do setor. Ademais,
foram encaminhados documentos técnicos e estudos, com diferentes niveis de
aprofundamento metodoldgico, cujos conteudos foram analisados como insumos
qualitativos adicionais.



Segue o panorama das contribui¢cdes analisadas:

Grafico 1 - Participacao por natureza juridica do respondente

Pessoas Naturais

Pessoas Juridicas Profissionais e especialistas

Companhias aéreas com experiéncia no setor

nacionais e estrangeiras,
operadores
aeroportudrios,
associacdes setoriais e
entidades técnicas

Fonte: Elaboragéo prépria com base nos dados da Tomada de Subsidio SRE/MF n°® 01/2025

Grafico 2 - Origem das contribuicées

Agentes Nacionais Agentes Internacionais

Companhias aéreas nacionais Entidade setorial de atuagdo
e estrangeiras, operadores global e companhias aéreas
aeroportuarios, associagdes estrangeiras potencialmente
setoriais e entidades técnicas entrantes no mercado
nacionais brasileiro

Fonte: Elaboragéo prépria com base nos dados da Tomada de Subsidio SRE/MF n® 01/2025

Em termos de natureza de agentes que contribuiram na Tomada de
Subsidios, predominaram as associacoes de classe e pessoas fisicas.

No que se refere a natureza das manifestagdes, predominam contribuigdes
de carater diagnodstico, frequentemente acompanhadas de sugestoes ou diretrizes
analiticas, enquanto parcela menor apresentou propostas especificas ou pleitos
setoriais pontuais.

A anélise das respostas estruturadas revela que o engajamento concentrou-
se em temas como custos estruturais, ambiente regulatério, tributacao,
infraestrutura aeroportuaria, servigcos de solo e judicializagao. Contudo, a analise
integrada desses dados com os documentos anexos demonstra que todos os
quesitos da Tomada de Subsidios foram atendidos, ainda que com variados niveis
de detalhamento e distintas estratégias de apresentacao.

O ndmero total de questdoes efetivamente abordadas e de respostas
consideradas no conjunto da analise é substancialmente superior aquele captado



pela contagem estrita de contribuicdes, refletindo elevado engajamento
substantivo com os temas propostos. Tais subsidios foram integralmente
incorporados no diagndstico consolidado apresentado neste relatorio.

A distribuicdo das respostas sugere que os temas mais acessados — custos
operacionais, ambiente regulatdrio e infraestrutura aeroportudria e acesso a
capacidade - sdo percebidos pelos agentes como centrais para a compreensao
das barreiras a entrada e da dindmica concorrencial no setor aéreo brasileiro, visto
que motivou maior engajamento na forma de respostas objetivas as perguntas
propostas.

O grafico 3 abaixo sintetiza essa distribuicdo, evidenciando os topicos que
concentraram maior numero de manifestacdes estruturadas.

Grafico 3 - Perguntas com mais respostas estruturadas - Top 15 (ordem
decrescente)
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Fonte: elaboragao propria com base nos dados da Tomada de Subsidio SRE/MF n° 01/2025

Houve maior engajamento formal, em primeiro lugar, na Pergunta 1.6, que
indagou sobre a estabilidade juridica para atracao de investimentos de médio e
longo prazo, e solicitou a indicacao de eventuais fatores de inseguranca normativa
(leis, decretos ou normas), a qual recebeu 10 respostas. Em seguida, destaca-se a
Pergunta 4.4, que tratou do acesso a servigos de solo, manutengdo e armazenagem
como potencial barreira a entrada para novas empresas, com 9 respostas’.

' Perguntas com maior nimero de respostas estruturadas (Top 15): 1.6 (10), 4.4 (9), 1.1 (8), 1.8 (8),
1.10(8), 2.3 (8), 2.4 (8), 4.1 (8), 4.2 (8), 7.1 (8), 8.1 (8), 1.4 (7), 6.2 (7), 1.5 (6).



O Grafico 3 deve ser interpretado como indicador do engajamento
estruturado por pergunta na plataforma eletrbnica, ndo constituindo medida
exaustiva do tratamento tematico dos assuntos abordados na Tomada de
Subsidios.

A contagem considera exclusivamente as respostas registradas de forma
objetiva e segmentada no sistema, nas quais o participante respondeu diretamente
a cada questao especifica. Parcela relevante das contribuicbes, contudo, foi
apresentada por meio de documentos avulsos submetidos eletronicamente no
portal, os quais adotaram abordagem tematica transversal ou analitica, sem
correspondéncia direta com a numeragao das perguntas.

Tais documentos frequentemente trataram simultaneamente de multiplos
temas, inclusive daqueles que figuram com menor numero de respostas
estruturadas no grafico. Assim, o indicador reflete apenas a frequéncia formal de
respostas por pergunta, ndo esgotando o grau de atencdo substantiva dedicado a
cadatema, o qualfoiintegralmente considerado na analise qualitativa consolidada
neste Relatério.

3. METODOLOGIA

A sistematizagdo e a analise das contribuicdes recebidas na Tomada de
Subsidios n®01/2025 seguiram as abordagens qualitativa e comparativa, com base
em leitura textual aprofundada das manifestagbes submetidas e em sua
contextualizacdo a luz de referéncias regulatdrias, econémicas e institucionais
relevantes. A metodologia priorizou a compreenséo dos argumentos, diagndsticos
e sugestdes apresentados pelos participantes, buscando identificar padrbes
recorrentes, convergéncias relevantes, dissensos qualificados e lacunas
informacionais.

As contribuicdes foram inicialmente organizadas segundo o0s eixos
tematicos da propria Tomada de Subsidios, respeitando-se a estrutura do
instrumento de consulta. Esses eixos abarcam, entre outros, o ambiente
regulatério, os custos operacionais, a exposicdo cambial e o financiamento, a
infraestrutura aeroportuaria, a dinamica concorrencial, o risco juridico-
institucional, os modelos de negdcio e as experiéncias internacionais. Ainda que
parte das manifestagcdes — especialmente as enviadas pordocumentos avulsos —
tenha adotado abordagem transversal e ndo segmentada por pergunta, seu
conteudo foi integralmente analisado e associado aos eixos tematicos pertinentes.

Para fins de analise e consolidacdo dos achados, este relatério adotou
abordagem analitica prépria, agregando e reorganizando os eixos originais quando
constatada elevada sobreposicao tematica ou interdependéncia substantiva entre
os assuntos tratados. Os novos eixos estao distribuidos conforme o tépico 4, e
seus itens 4.1 a 4.5, a seguir.



4. ANALISE DAS CONTRIBUICOES

A anélise das contribuigcbes recebidas na Tomada de Subsidios n® 01/2025
organiza-se em eixos fundamentais que buscam diagnosticar as barreiras a
entrada e a expansao no setor aéreo brasileiro.

O primeiro eixo aborda o Ambiente Regulatério, Institucional e Legal,
explorando a previsibilidade dos processos de certificagcdo, a alocagcdo de slotsem
aeroportos coordenados, o impacto da judicializagdo excessiva e o efeito de
normas e tentativas de regulamentacdo do setor. Nesta secéo, avalia-se como a
falta de coordenacao entre 6rgdos governamentais e a instabilidade nas regras
sobre servigos ancilares elevam o risco para novos operadores.

O segundo eixo concentra-se nos Custos Estruturais, Financiamento e
Riscos Econdmicos, elementos vitais para a viabilidade de qualquer projeto
aeronautico. A analise detalha o peso do Querosene de Aviacao (QAV) na estrutura
de despesas, a exposicao a volatilidade cambial e os desafios de acesso ao
financiamento em moeda nacional. Também sdo examinados os efeitos da carga
tributaria e as repercussoes de processos de insolvéncia na percepgao derisco dos

investidores e financiadores de frota.

A Infraestrutura Aeroportudria, os Servicos de Solo e a Capacidade
Operacional compdem o terceiro pilar, focando na capacidade dos terminais e na
eficiéncia dos servigos auxiliares necessarios para a operagao. Discute-se o
potencial estratégico dos aeroportos secundarios e regionais como alternativa
para descongestionar os grandes centros e reduzir barreiras de acesso a
capacidade essencial. Este segmento também avalia como gargalos operacionais
e limitagbes em servigcos de patio influenciam a decisdo de entrada de novas
empresas.

No quarto eixo, o relatério examina a Dinamica Concorrencial, os Modelos
de Negécio e, por fim, o quinto eixo retrata as Experiéncias Internacionais,
aspectos esses que somados permitem analisar a viabilidade de modelos low cost
frente ao perfil da demanda nacional. Mapeiam-se os potenciais entrantes que ja
sinalizaram interesse no mercado brasileiro e buscam-se licgbes em mercados
globais que alcangcaram maior contestabilidade por meio da estabilidade
institucional e da liberdade tarifaria.

Essa abordagem integrada permite compreender como os fatores
regulatérios e econémicos se acumulam para moldar o atual cenario competitivo.

4.1 AMBIENTE REGULATORIO, INSTITUCIONAL E LEGAL

4.1.1 Processo de certificagao

As contribuicbes revelam uma percepgao dividida sobre o processo de
certificacdo e autorizagao para operacao no Brasil. De um lado, ha manifestagdes
que descrevem o processo como claro, tecnicamente estruturado e transparente,



com regras conhecidas e arcabougo normativo suficientemente detalhado para
orientar os interessados.

De outro lado, ha contribuicées que descrevem o processo como rigoroso,
complexo e nem sempre previsivel, especialmente para novos entrantes,
operadores regionais e modelos de negdcio que dependem de maior velocidade de
implementagcdo. Nessas manifestacbes, o ponto central de critica nao ¢
necessariamente a existéncia de exigéncias técnicas — cuja importancia é
reconhecida —, mas a dificuldade de antecipar com seguranca o tempo de
conclusdo das etapas, a sequéncia pratica dos atos e a uniformidade de
entendimentos ao longo da tramitacéo.

A falta de
previsibilidade de
prazos aparece como
a reclamacao mais
recorrente. Diversas
contribuicbées indicam
gue a incerteza quanto
ao tempo de analise e
conclusdo de etapas
compromete o}
planejamento
empresarial, uma vez
gue a entrada no setor exige compromissos prévios relevantes, como contratagao
de aeronaves, estruturacao de equipe, treinamento, contratos de manutencéo,
negociacdo de servicos aeroportuarios, sistemas e planejamento de malha.
Quando o cronograma regulatdorio ndo é previsivel, ha aumento do risco de
manutencao de estrutura pré-operacional por periodo prolongado sem geracao de
receita, com impacto direto sobre a viabilidade econémica do projeto.

Nesse contexto, os participantes sugerem aperfeicoamentos voltados a
previsibilidade procedimental, sem prejuizo do rigor técnico e da segurancga
operacional. As propostas incluem: maior clareza sobre etapas e requisitos;
padronizacgao de checklists; transparéncia no acompanhamento dos processos; e,
em alguns casos, definicdo de marcos de tramitacao e parametros de prazo para
determinadas fases.

Adimensao financeira da entrada também aparece nas contribuicoes como
elemento relevante. Nesse ponto, destacou-se que a exigéncia de comprovacao de
robustez econdmico-financeira e operacional compativel com a atividade, embora
associada a seguranca e a continuidade da prestacao do servico, pode representar
onus relevante para novos entrantes, especialmente em um mercado intensivoem
capital e sujeito a elevada volatilidade. Em paralelo, diversas contribuicdes
apontam dificuldades para a implementacao e sustentabilidade de modelos de
negdécio de baixo custo (low cost) no Brasil, sustentando que o nivel de robustez
econdmica exigido para a entrada e permanéncia no mercado pode dificultar a
operacao dessas empresas, sobretudo quando combinado com restricdes de
infraestrutura, incerteza juridica e custos elevados.
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As contribuigdes reforcam a distincdo entre entrada formal e entrada
economicamente sustentavel. Ainda que o rito de certificacao possa ser superado
do ponto de vista juridico-administrativo, a operacao pode permanecer exposta a
fatores posteriores que comprometem sua viabilidade, como a alocagao de slots,
judicializagcao, custos estruturais e incertezas sobre receitas acessorias.

De forma mais ampla, as manifestagdes apontam que o pais pode permitir
formalmente a entrada, mas impor, na pratica, um ambiente em que o nivel de
risco, a volatilidade e os custos de conformidade inviabilizam determinados
modelos de negdcio — conclusdo que nao se resolve com o rito de certificacao
isoladamente. Por isso, parte dos participantes sustenta que a analise da
certificacdo deve ser feita em conjunto com os demais elementos do ambiente
concorrencial e institucional.

Foi igualmente mencionado que, embora a Lei do Voo Simples (Lei n®
14.368/2022) tenha simplificado alguns procedimentos e representado avango no
ambiente regulatdrio, ndo enderecou todos os problemas percebidos pelos
agentes, especialmente aqueles relacionados a previsibilidade pratica de prazos,
a coordenacgao de etapas e a persisténcia de fatores estruturais que afetam a
entrada e a sustentabilidade de novas operacgoes.

4.1.2 Regras para alocacao de slots

As contribuicdes indicam a alocacgao de slots como um dos pontos centrais
do debate sobre barreiras a entrada no setor aéreo brasileiro, especialmente em
aeroportos coordenados? e com capacidade mais restrita, com destaque
recorrente para Congonhas. Arecorréncia do tema tanto no eixo regulatdrio quanto
nas respostas especificas sobre infraestrutura escassa, como no quesito 4.3,
reforca a percepcao de que adiscussao sobre slots nao é apenas operacional, mas
também concorrencial.

Uma parcela relevante das contribuicdes sustenta que a regra atual
privilegia demasiadamente os incumbentes®, em razdo da convergéncia de trés
fatores:

e manutencao de direitos historicos (grandfather rights);

e baixa rotatividade pratica de slots em aeroportos congestionados; e

e desenho regulatério que, embora preveja incentivos formais a entrantes,
teria eficacia limitada em contextos de alta saturacao.

2 Definigao: Aeroporto cujo nivel elevado de ocupacgao da capacidade aeroportudria comprometa
qualquer um dos componentes criticos (pista, patio ou terminal), seja em determinadas horas do
dia, oudias da semana, ou periodos do ano, ou ainda por outras circunstancias previstas em norma,
e que tenha sido declarado como tal pelo regulador. (Fonte: ANAC, com adaptagdes)

3 Definigdo: Empresas consolidadas, lideres de mercado ou que ja atuam ha muito tempo e
enfrentam concorréncia de novos entrantes.
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Nessalinha, varias manifestagbes afirmam que o sistema tende a reproduzir
a estrutura existente, reduzindo a contestabilidade e dificultando o ingresso de
empresas com baixa participacdo de mercado ou de menor porte. Algumas
contribuicées vao além e qualificam esse efeito como fator relevante para a
concentragio de slots em poucas empresas, conforme observado em aeroportos
estratégicos.

Esse diagndstico é corroborado pelas respostas ao item 4.3 (“redistribuicao
de slots em aeroportos gera barreiras a entrada para empresas com baixa
participacdo de mercado ou pequenas empresas?”’). Destacam-se as seguintes

informacdes:

e a redistribuicdo de slots favorece, na pratica, os operadores ja
estabelecidos;

e novos entrantes tendem a ser excluidos de horarios e mercados mais
atrativos; e

e adificuldade de acesso a slots comercialmente relevantes compromete a
capacidade de competicio efetiva.

Ao mesmo tempo, as respostas ao quesito 4.3 também revelam nuances e
visoes divergentes. Embora se reconheca a existéncia de barreiras concorrenciais,
argumenta-se que eventuais solugdes devem preservar a eficiéncia no uso da
infraestrutura (por exemplo, mediante o uso mais intensivo de slots em termos de
passageiros transportados por movimento). Outras contribuicbes defendem
modelos alternativos de alocacéao, incluindo mecanismos de leildo e incentivos
diferenciados para novos entrantes em aeroportos saturados.

No caso especifico de Congonhas, varias contribuicdes detalham
restricdes de acesso e apontam os critérios de qualificagdo para submisséo inicial
como elemento critico e potencialmente excludentes. Foram mencionados, de
forma recorrente, os requisitos relacionados a:

e operacado média superior a 4 aeronaves em periodos de referéncia;

e participacdo minima de 1% ou 2% no mercado doméstico (RPK); e

e a propria definicdo regulatéria de entrante, combinada com filtros de
elegibilidade.

Segundo essas contribuicoes, tais critérios podem funcionar, na pratica,
como restricao adicional de acesso a infraestrutura essencial, ao condicionarem o
ingresso em Congonhas a algum grau de presencga prévia no mercado doméstico.
A critica recorrente é que isso pode reduzir a efetividade da prioridade dada a
entrantes, especialmente para empresas com experiéncia internacional, mas sem
operacgao prévia relevante no mercado brasileiro.

Também foi apontado que, em determinadas circunstancias, esses critérios
podem interagir com outros elementos do regime de slots (inclusive limites e
excecdes) de forma a preservar a posicao de incumbentes. Nessa perspectiva, o
problema nao seria apenas a existéncia de grandfather rights isoladamente, mas a
combinacao entre direitos historicos, critérios de qualificagdo e desenho pratico
do pool de slots disponivel.
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Uma contribuicdo, de forma expressa, afirma que os acordos de codeshare
devem ser considerados na anélise regulatéria da alocagéo e da concentracao de
slots. O argumento apresentado € que, na auséncia de tratamento regulatério mais
especifico sobre como tais acordos devem ser considerados para fins de afericao
de limites e presencga de mercado, empresas incumbentes poderiam ampliar sua
presenca comercial emrotas e aeroportos congestionados sem aumento direto da
titularidade formal de slots, 0 que, segundo essa viséo, reduziria ainda mais as
oportunidades de acesso para empresas menores ou novas entrantes.

Além das criticas ao modelo atual, as contribuicdes trazem sugestdes de
modificagdes das regras, com diferentes enfoques. Entre as propostas e diregcdes
mencionadas, destacam-se:

e revisdo ou relativizacdo da centralidade dos grandfather rights em
aeroportos congestionados;

e aperfeicoamento dos critérios de qualificacdo e da definicdo de entrante,
especialmente em Congonhas;

e ajustes regulatorios para tornar efetiva (e nao apenas formal) a prioridade a
novos entrantes;

e mecanismos alternativos de alocacao/redistribuicdo em contextos de
saturagao (incluindo propostas baseadas em leildo, critérios econémicos
ou de eficiéncia);

e modelos que combinem contestabilidade com estabilidade operacional,
evitando solugdes “tudo ou nada”;

e maior transparéncia e previsibilidade na governanca da redistribuicéo de
slots, especialmente em situagdes excepcionais.

Outro ponto importante nas contribuicbes € a preocupagcdo com a
governanca da redistribuicdo de slots em situacdes excepcionais, especialmente
em contextos de crise, faléncia ou recuperacgéo judicial. Relataram-se casos em
que o provimento judicial proferido em processos de insolvéncia divergiu da
regulacdo setorial, resultando em inseguranca juridica e imprevisibilidade.
Ressaltou-se que o desalinhamento entre decisdes judiciais e a disciplina
regulatoria de slots pode gerar efeitos concorrenciais relevantes, inclusive com o
potencial favorecimento de incumbentes em detrimento de potenciais entrantes.

As contribuicdes que abordam esse ponto ndo se limitam a criticar decisdes
especificas, mas chamam atencao para uma agenda institucional mais ampla:
necessidade de critérios claros, previamente definidos e previsiveis para lidar com
redistribuicdo de capacidade em situagcdes de descontinuidade operacional,
compatibilizando regulacao setorial, insolvéncia e objetivos concorrenciais.

No plano internacional, duas contribuicdes mencionam expressamente o
Working Paper* apresentado pela Airports Council International — ACI na 422
Assembleia da International Civil Aviation Organization — ICAO, destacando a

4 (0] documento pode ser acessado em
https://www.icao.int/sites/default/files/Meetings/a42/Documents/WP/wp_242_en.pdf Acesso em
10/03/2026.
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avaliacao de que o modelo atual de slots “permanece enraizado em principios
estabelecidos durante uma era pré-liberalizagcéao e esta cada vez mais desalinhado
com o cenario competitivo de hoje e com os objetivos de politicas publicas”. Essa
referéncia é utilizada para sustentar que a discussao sobre slots deve ir além da
mera gestao técnica de congestionamento e incorporar objetivos mais amplos de
concorréncia, desenvolvimento econémico e interesse publico.

Ao mesmo tempo, outras contribuigdes registram visées divergentes sobre
a extensao e a natureza do problema. Algumas manifestagdes sustentam que:

e o principal entrave estaria mais na infraestrutura/capacidade aeroportuaria
do que naregra de slots em si;

e a questao é mais aguda em alguns aeroportos especificos (com destaque
para Congonhas), ndo devendo ser generalizada para todo o sistema;

e aregulacao brasileira de slots evoluiu em transparéncia, previsibilidade e
alinhamento com padrbes internacionais, ainda que admita
aperfeicoamentos localizados.

Também ha contribuicbes que enfatizam que o regime de slots cumpre
funcao relevante de previsibilidade e estabilidade operacional, e que alteragdes
regulatérias devem ser avaliadas com cautela para evitar efeitos indesejados sobre
eficiéncia, malha e conectividade. Nessa perspectiva, o desafio regulatoério seria
calibrar melhor os trade-offs entre contestabilidade, estabilidade e uso
eficiente da infraestrutura escassa.

4.1.3 Legislagao tributaria

As contribuicdes relativas a legislacao tributaria, no contexto das barreiras
a entrada e expansdo no setor aéreo, concentram-se principalmente na
imprevisibilidade tributaria e fiscal, e menos na mensuragao direta de custos (tema
abordado especificamente no tépico 4.2.4).

Em varias manifestacbes, a preocupacao central ndo é apenas o nivel
atual de tributacao, mas a dificuldade de antecipar, com seguranca, a evolugao
da carga tributaria aplicavel ao setor, a interpretacdo de normas e os efeitos de
mudancas legislativas e regulatdrias sobre contratos e modelos de negécio de
longo prazo.

Essa percepcédo de imprevisibilidade aparece associada ao fato de que o
transporte aéreo opera com planejamento de médio e longo prazo, contratos
complexos e margens sensiveis a variagcoes de custo. Nesse ambiente, alteracbes
tributarias, mudancas de interpretacao ou criagcao de encargos nao esperados sao
apontadas como fatores que elevam risco regulatério, afetam previsibilidade
financeira e reduzem a atratividade para novos investimentos, especialmente em
um setor ja pressionado por custos dolarizados e volatilidade macroecondémica.

Um ponto recorrente nas contribuicbes é a preocupacao com a reforma
tributaria, especialmente quanto a possibilidade de aumento de pregcos e de
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elevacdo da carga efetiva incidente sobre atividades e insumos relevantes para o
setor aéreo. Ressalta-se que a incerteza sobre a regulamentacao
infraconstitucional, a calibragem de regimes especificos e a forma de incidéncia
sobre diferentes elos da cadeia pode gerar risco adicional para o planejamento
empresarial. Em algumas manifestacoes, essa preocupagao é apresentada nao
apenas como tema de custo futuro, mas como um fator atual de cautela para
decisbes de entrada, expansao de frota e abertura de rotas.

Também foi apontada, em contribuicdes especificas, a cobranga de
Imposto sobre a Propriedade Predial e Territorial Urbana - IPTU em aeroportos
concedidos como elemento de inseguranca e imprevisibilidade, especialmente
quando percebida como encargo ndo previsto originalmente na modelagem
contratual das concessoes. Nessas manifestacdes, a preocupacgao é dupla: de um
lado, o impacto econémico da cobranca; de outro, o efeito institucional de
introducado ou consolidacdo de 6nus que nao teriam sido adequadamente
considerados no desenho contratual inicial, com repercussoes sobre equilibrio
econdmico-financeiro e previsibilidade para concessionarias, operadores e
usuarios do sistema.

Outro aspecto mencionado é a incidéncia tributaria proporcional ao tempo
de permanéncia® de aeronaves e motores sob o regime de admissao temporaria,
fundamentada na Instrucdo Normativa RFB n°® 1.600/2015 e no artigo 71 da Lei n®
10.833/2003. Tais normas sado apontadas como fonte de custos significativos para
operagoes internacionais e para a dindmica operacional das empresas. Indica-se
gue esse sistema de tributagdo pode gerar impactos econémicos relevantes e
aumentar a complexidade de planejamento, com efeitos potenciais sobre
eficiéncia operacional e competitividade. Ademais, ressalta-se que essa disciplina
tributaria é percebida como fatorde risco e imprevisibilidade regulatdria, ainda que
os efeitos econdémicos mais detalhados sejam aprofundados em tdpico préprio de
custos.

As contribuicbes também sugerem que a questao tributaria deve ser
analisada de forma integrada com o ambiente institucional mais amplo.
Argumenta-se que parte da inseguranca percebida decorre ndo apenas do texto
normativo, mas da interacdo entre legislacdo, regulamentacéo, interpretacao
administrativa e judicializacdo. Desse modo, ainda que as regras estejam
formalmente estabelecidas, a incerteza quanto a sua aplicacdo pratica e
estabilidade dos entendimentos atua como barreira indireta a entrada e a
expansao de novos agentes no setor.

Q-

5 O “tempo de permanéncia”, para fins de admissdo temporaria para utilizagdo econdmica,
corresponde ao periodo de vigéncia do regime em que o bem permanece no territério nacional,
servindo de base para a incidéncia proporcional dos tributos federais na forma do art. 71 da Lei n®
10.833/2003. A IN RFB n° 1.600/2015 estabelece que essa proporcionalidade é obtida pela
aplicacao de 1% sobre o montante dos tributos originalmente devidos, por cada més ou fragéo
contidos no periodo de vigéncia do regime. O Manual de Admissédo Temporaria da Receita Federal,
de carater orientativo, explicita que, para esse fim, considera-se o intervalo compreendido entre a
data do desembarago aduaneiro e o termo final do prazo de permanéncia do bem no Pais, sem
suspensdo da contagem em hipdteses como manutengao, reparo, testes ou movimentagoes
previstas na regulamentagdo, e observados os limites temporais préprios do regime.
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4.1.4 Legislacao trabalhista

As contribui¢gdes que tratam de legislagdo trabalhista apresentam o tema
como componente relevante do ambiente de custos e da atratividade para entrada,
especialmente quando combinado com outras rigidezes estruturais do setor. Em
geral, as manifestacbes discutem, principalmente, a forma como regras
trabalhistas, encargos e interpretacdes judiciais afetam a produtividade da
operacgao, a previsibilidade de custos e a capacidade de adaptacao de modelos de
negocio.

Um dos pontos mais recorrentes é o limite de horas para tripulantes e, de
forma mais ampla, a rigidez das regras de jornada e descanso aplicaveis aos
aeronautas. Destacou-se que a legislagao e a regulacéo brasileiras (inclusive com
referéncia a Lei n°® 13.475/2017 e ao Regulamento Brasileiro de Aviagédo Civil —
RBAC n® 117) impdem restricdes de tempo de voo e de jornada percebidas como
mais restritivas que as de outras jurisdicbes relevantes. Nesse contexto, foi
apontado que o teto anual de horas de voo para tripulantes de aeronaves a jato no
Brasil é inferior ao praticado em mercados como Estados Unidos, Canada e Chile.
Tal disparidade reduziria a produtividade por tripulante, exigindo um quadro de
pessoal proporcionalmente maior para cumprir a programacao equivalente de
VOOS.

As manifestagbes que abordam esse tema também associam essa
diferenca regulatéria a impacto econémico concreto, ao indicar que a menor
flexibilidade na escala de tripulagcbes aumenta a necessidade de escalas
adicionais e eleva o custo de folha. Em algumas contribuicées, comparou-se o
RBAC n® 117 e o seu equivalente norte-americano, o Federal Aviation Regulation —
FAR n°® 117, com destaque para a maior flexibilidade deste ultimo na organizacao
de jornadas, especialmente no periodo noturno. O argumento central é que a
discussdo ndovisacomprometer a seguranga operacional, mas sim promover uma
recalibracao regulatéria voltada a eficiéncia, mantendo pardmetros de seguranca
comparaveis aos padrdes internacionais.

Além da jornada de tripulantes, uma contribuicdo mencionou encargos
incidentes sobre a folha e obrigacdes trabalhistas/previdencidrias como parte do
problema mais amplo de custo laboral no setor. Nesse conjunto, foram citados
encargos como Risco Ambiental do Trabalho — RAT e o Fator Acidentario de
Prevencao-FAP, além de outros encargos que oneram a mao de obra e pressionam
a estrutura de custos das companhias aéreas. Embora esse aspecto dialogue
diretamente com o eixo de custos, sua presenca neste subitem é relevante porque
as contribuigdes o vinculam a regras e estruturas institucionais que condicionam a
competitividade do setor.

Outro ponto que deve ser registrado é o reconhecimento judicial de
periculosidade para o pessoal de patio, mencionado em contribuicdo que trata de
servigos de solo e custos associados a operagcao. Nessa manifestagao, decisdes
judiciais que reconhecem adicional de periculosidade para trabalhadores de patio
sdo apontadas como fator que eleva custos trabalhistas e passivos para as
companhias aéreas que utilizam esses servicos, funcionando como barreira
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adicional a entrada e a operacao. A contribuicao enquadra esse tema como custo
judicial/trabalhista com repercussao pratica sobre o acesso e 0 uso de servigos
essenciais a operacao aeroportuaria.

As contribuicdes também trazem, em menor medida, observacdes sobre a
dindmica de negociacao trabalhista no setor. Ha manifestacao sustentando que a
forma de estruturacao das negociacdes coletivas e a aplicacdo pratica das regras
trabalhistas podem reduzir a efetividade de negociacdes mais flexiveis entre
empresas e trabalhadores, o que, segundo essa visado, limita a adaptacdo de
condicoes de trabalho e remuneracdo as necessidades operacionais de novos
entrantes. Esse ponto aparece como critica ao funcionamento pratico do regime
de negociacao coletiva, e ndo como afirmacgao de impedimento legal absoluto.

4.1.5 Judicializagcao

As contribuigcdes convergem na avaliacdo de que a judicializagdo no setor
aéreo brasileiro € um elemento estruturante de insegurancga juridica e de
imprevisibilidade econémica, com potencial de afetar decisdes de investimento,
estratégias de entrada e sustentabilidade de operagao, especialmente para novos
entrantes e empresas com menor capacidade de absorver passivos contingentes.
O tema é descrito ndo apenas como custo adicional, mas como variavel que
dificulta precificagcao de risco, planejamento financeiro e formacgao consistente de
provisdes, diante da combinacao entre volume elevado de acdes, heterogeneidade
decisodria e incentivos percebidos a litigdncia em massa.

Diversas contribuicbes apresentaram dados de judicializacdo e
comparacgoes internacionais para dimensionar o fendbmeno. Entre os numeros
reportados, consta a afirmacao de que o Brasil, embora responda por parcela
relativamente pequena do trafego aéreo mundial, concentraria volume
desproporcional de acgdes judiciais contra companhias aéreas. Foram citados
indicadores como:

(i) uma acao para cada 227 passageiros no Brasil, em contraste com
uma para 1,2 milhdo nos Estados Unidos;
(i) a indicacao de que 98,5% das acdes civis movidas mundialmente

contra companhias aéreas estariam concentradas no Brasil (em ano
especifico reportado); e

(iii) referéncia de que o Brasil responderia por aproximadamente 95%
das acgoes judiciais contra companhias aéreas em ambito mundial,
conforme dados setoriais citados.

Também foram reportadas estimativas de custos agregados: por exemplo,
gastos anuais na ordem de centenas de milhdes de reais com litigios e
indenizagdes, com valores estimados que variaram entre R$ 800 milhées e R$ 1,2
bilhdo em certos anos, além de estimativas de custo médio por processo e de
elevagcdo expressiva ao longo do tempo. Parte das contribuicbes também
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menciona que grande parcela das acdes envolveria pedidos de indenizagao por
dano moral.

Algumas contribuicbes sustentam que os numeros de judicializagcao
contrastariam com a performance operacional das empresas brasileiras, descrita
como acima da média mundial. Foi afirmado que o volume elevado de acdes nao
decorreria necessariamente de desempenho operacional inferior, e foram citados
indicadores setoriais de pontualidade e regularidade em patamares e referéncias a
rankings internacionais nos quais empresas brasileiras figurariam entre as mais
pontuais, como argumento de que ha desconexao entre qualidade operacional e
magnitude do contencioso. Por exemplo, empresas aéreas manteriam indices de
regularidade entre 85 e 90% e cancelamento de 3%, compativel com outros paises.
O indice de extravio no Brasil seria de 1,6 mala por 1.000 passageiros, desempenho
superior a média global, que seria de 7,6 por 1.000. Essa alegacao é utilizada para
reforcar a leitura de que o problema estaria ligado a desenho institucional,
incentivos processuais, interpretagdo normativa e dindmica de mercado da
litigdncia, e ndo apenas a falhas operacionais.

Um aspecto recorrente nas contribuicdes € a critica a tensdo normativa e
interpretativa na aplicagao do regime juridico do transporte aéreo, em especial os
problemas decorrentes da sobreposi¢gdo do Cédigo de Defesa do Consumidor —
CDC sobre a legislacao setorial e sobre pardmetros internacionais. Algumas
manifestagbes apontam que, na pratica, haveria prevaléncia do CDC em
detrimento do Cdédigo Brasileiro da Aeronautica — CBA e da regulagao setorial, com
efeitos sobre critérios de responsabilidade e indenizagdo. Também foi mencionado
gue a nao observancia de Convengodes Internacionais aplicaveis ao transporte
aéreo (com destaque para a Convencao de Montreal, e mencdes a Convencgao de
Varsoévia) ampliaria a imprevisibilidade, ao afastar limites indenizatérios e regras
harmonizadas internacionalmente, contribuindo para aumento do contencioso e
maior incerteza para operadores, inclusive estrangeiros.

Foi apontado que grande parte das condenacdes se refere a indenizagdes
por dano moral e que a variabilidade desses valores, somada a auséncia de teto
claro e a heterogeneidade de entendimento, dificulta a provisdo contabil e a
incorporacado consistente do risco juridico na formacdo de precos. Uma
contribuicdo menciona expressamente o artigo 251-A do CBA, que condiciona a
indenizacao por dano extrapatrimonial a demonstracao da efetiva ocorréncia do
dano e de sua extensao, e sustenta que a aplicacdo desse dispositivo pelos
tribunais contribuiria para desestimular agcdes temerarias. As contribuicoes
destacam que a litigiosidade no Brasil seria alimentada, em grande medida, pela
facilidade de ajuizamento de acdes com pedidos de danos morais e pela
percepcao de condenacoes sem exigéncia de comprovacao efetiva do prejuizo
extrapatrimonial

As contribuicoes também mencionam, de forma explicita, a atuacédo de
lawtechs e a litigdncia predatdria como elemento que agravaria o cenario. Foram
descritas praticas de captacao ativa de passageiros e estimulo ao ajuizamento de
acdes em série, inclusive por meio de modelos de negécio baseados em aquisicao
ou intermediacdo de direitos de agao, com objetivo lucrativo. Nessa linha, foi
utilizada a expressdo de “industria da judicializacdo” para caracterizar a
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propositura automatica de agdes contra companhias aéreas em razao de atrasos
ou cancelamentos, ainda que motivados por fatores alheios a vontade das
empresas. Algumas manifestacdes sugerem mudancas para coibir tais praticas,
incluindo propostas relacionadas a vedacao ou restricao de cessao de direitos de
acdo em certos casos e ao fortalecimento de mecanismos extrajudiciais e
administrativos antes do ajuizamento.

Por fim, outro conjunto de contribuicbes aponta que ajudicializacdo poderia
ser reduzida com mecanismos administrativos padronizados de compensacéo e
resolucdo de conflitos, citando como referéncia modelos internacionais (como o
padréo europeu de compensagao administrativa) e defendendo que solugdes
desse tipo reduziriam incertezas e promoveriam tratamento mais uniforme as
reclamacoes. Também foi sugerido que a exigéncia de tentativa prévia de solucao
administrativa (por exemplo, submissdo de demandas a plataformas de resolucéo
extrajudicial) poderia reduzir o volume de ag¢des judiciais. Ha ainda contribuicao
que trata especificamente dos juizados especiais em aeroportos, sustentando que
sua existéncia sinaliza incentivo a judicializacdo e propondo sua extingdo como
forma de racionalizar o contencioso e desestimular a litigancia em massa.

4.1.6 Regulagao sobre servigos ancilares

As contribuicoes indicam que a regulagdo sobre servigos ancilares é
percebida como tema sensivel para o ambiente concorrencial do setor aéreo
brasileiro, especialmente por seu impacto direto sobre o modelo de negbcio, a
previsibilidade de receitas e a liberdade de definicao de oferta e prego. Em diversas
manifestagdes, o ponto central ndo é apenas a existéncia de regras que preveem
certas obrigacdes, transparéncia e informagéo ao consumidor, mas a incerteza
associada atentativas recorrentes de intervencao normativa que podem alterar, de
forma relevante, a estrutura de receitas das empresas e o desenho comercial de
produtos e tarifas.

Nesse contexto, foi destacada a discussao sobre obrigacdo de gratuidade
de bagagem, com mencoes especificas a franquia minima de 10 kg, disposta na
Resolucao da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil — ANAC n° 400/2016°. Algumas
contribuicbes tratam essa possibilidade como elemento que afeta de maneira
direta a légica comercial de tarifas mais baixas associadas ao desmembramento
de servicos e a cobranca opcional de itens adicionais, estratégia frequentemente
vinculada a expansadao de modelos de companhias aéreas de baixo custo e

60 art. 14 dessa resolugéo prevé: “Art. 14. O transportador devera permitir uma franquia minima de
10 (dez) quilos de bagagem de méo por passageiro de acordo com as dimensdes e a quantidade de
pecas definidas no contrato de transporte.

§ 1° Considera-se bagagem de méao aquela transportada na cabine, sob a responsabilidade do
passageiro.

§ 2° O transportador podera restringir o peso e o conteudo da bagagem de méao por motivo de
segurancga ou de capacidade da aeronave.”
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companhias aéreas de custo ultrabaixo, bem como a ampliagdo de acesso via
precos menores. Nessas manifestacoes, a imposicao de bagagem gratuita é
apresentada como medida com potencial de elevar custos médios, reduzir
flexibilidade comercial e afetar a capacidade de diferenciacdo de produtos, com
consequéncias para a dindmica competitiva.

As contribuicbes também registram tentativas de regulacao pelo Poder
Legislativo em matérias ligadas a servigos ancilares, mencionando um histdrico de
diversasiniciativas legislativas. Nesse sentido, algumas contribui¢gdes citam o veto
parcial do art. 8 da Lei n°® 14.368/2022, que proibia a cobranca de taxas por
bagagem despachada. A matéria, tema do Veto n°® 30/20227, ainda se encontra em
analise pelo Congresso Nacional. Foi mencionado também o Projeto de Lei n°
5.041/20258, aprovado pela Camara dos Deputados em novembro de 2025, que
busca proibir a cobranga por bagagem despachada e de mao, entre outras
provisdes a respeito do transporte aéreo.

Essas manifestagcdes descrevem um ambiente de incerteza em que, mesmo
quando o marco regulatério vigente permite a cobrancga por determinados servigos,
a recorréncia de propostas legislativas e o debate politico podem gerar
instabilidade e dificultar o planejamento de longo prazo. Algumas contribui¢cdes
apontam, de forma explicita, que iniciativas legislativas dessa natureza podem
funcionar como intervengao que reduz a liberdade tarifaria e compromete a
previsibilidade do modelo econémico, sobretudo para empresas que dependemde
receitas acessdrias como parte essencial do equilibrio financeiro.

Além da bagagem, as contribuigdes mencionam outros servigos ancilares e
a forma como a regulacao e possiveis intervengoes legislativas podem afetar sua
oferta. Em particular, aparece o tema de embarque prioritario, com referéncia a
regras aplicaveis e a possibilidade de maior padronizagdo ou limitagcao de praticas
comerciais. As manifestacdes, em geral, enquadram o embarque prioritario como
componente de segmentagcdo comercial que permite ao consumidor escolher
pagar por conveniéncia, e alertam que restricdes excessivas ou intervengodes
pouco calibradas podem reduzir opgdes ao consumidor e limitar estratégias de
diferenciagéo entre companhias.

Um elemento transversal nas contribuicoes é a percepcdo de que a
discussao sobre servicos ancilares se conecta diretamente a légica de liberdade
tarifaria e liberdade de estruturacao de produto. Em manifestagcdes que defendem
maior contestabilidade e atracdo de novos entrantes, especialmente aqueles com
modelo de companhias aéreas de baixo custo e companhias aéreas de custo
ultrabaixo, a previsibilidade regulatéria sobre receitas acessoérias é tratada como
condicao relevante para entrada e permanéncia. A incerteza quanto a mudancas

7 O tramite do Veto n° 30/2022 pode ser encontrado no sitio eletrénico do Congresso Nacional
https://www.congressonacional.leg.br/materias/vetos/-/veto/detalhe/15249. Acesso em
10/03/2026.

8 O projeto de lei encontra-se em trAmite no Senado Federal e sua tramitagdo pode ser
acompanhada em < https://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/171474>
Acesso em 10/03/2026.
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normativas — especialmente por via legislativa — é descrita como fator que eleva
risco e pode reduzir a atratividade do mercado, inclusive porque altera premissas
fundamentais de precificagcdo e de composicao de receitas.

4.1.7 Interacao entre orgaos governamentais

A Tomada de Subsidios questionou explicitamente se a atuagao das
instituicoes publicas do setor aéreo era coordenada. As respostas apontam, de
forma recorrente, uma percepcao de falta de coordenacao entre orgaos
governamentais com atuagao direta ouindireta sobre o transporte aéreo. Essafalta
de coordenacéao é descrita como geradora de sobreposicdoes, lacunas regulatérias
e desalinhamentos praticos que, na experiéncia relatada, aumentam custos de
conformidade, criam incerteza sobre procedimentos e prazos e podem funcionar
como barreiras indiretas a entrada e a expansao. Em varias manifestagoes, o
problema néo é apresentado como auséncia de regras, mas como dificuldade de
operar de maneira previsivel em um ambiente em que as exigéncias se distribuem
por diferentes autoridades, com interpretacdes nem sempre uniformes e fluxos
administrativos pouco integrados.

Algumas contribuicdes descrevem esse cendrio como particularmente
sensivel para novos entrantes, porque a entrada envolve uma sequéncia de
providéncias que dependem de multiplos atores publicos e de decisdes
interdependentes. Nessa perspectiva, ainda que cada 46rgao execute suas
competéncias de forma técnica, a auséncia de integragao efetiva entre processos
e a falta de previsibilidade do encadeamento das etapas podem gerar atrasos,
retrabalho documental e custo adicional, além de aumentar risco de decisdes
contraditérias ou de exigéncias duplicadas. As manifestagdes também associam a
falta de coordenacéao a situagdes em que regras ou procedimentos parecem se
sobreporsem clareza de prioridade ou sem mecanismos de harmonizagao, criando
espacgos de incerteza.

Foi citado, por exemplo, sobreposicdoes e lacunas regulatérias entre a
atuacado da ANAC e da Secretaria de Aviacao Civil do Ministério de Portos e
Aeroportos - SAC/MPOR. Também foi apontada a sobreposicdo de competéncias
entre ANAC e o Departamento de Controle de Espaco Aéreo — DCEA, que teria
gerado incertezas na operacao do aeroporto de Santos Dumont e nas operacoes
entre Congonhas e Campo de Marte. Outro exemplo trazido em algumas
contribuicoes foi a falta de coordenacgao entre a Agéncia Nacional de Vigilancia
Sanitaria — ANVISA e a ANAC, o MPOR e as concessiondrias aeroportuarias,
principalmente no contexto da pandemia de COVID-19.

As contribuicbes registram, ainda, que o problema de coordenagao se
manifesta na pratica como fluxos que dependem de sucessivas manifestacbes
administrativas sem padrdo de interoperabilidade, exigéncias que nao se
comunicam, e auséncia de um canal institucional estruturado para resolver
gargalos de forma rapida e coordenada. Essa leitura aparece associada ao
entendimento de que a qualidade do ambiente institucional—e ndo apenas a letra
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daregulacao — influencia diretamente a atratividade do pais para investimentos e
para novos operadores.

Diante desse diagndéstico, algumas contribuicbes trazem sugestdes de
criagao de féruns permanentes intergovernamentais, como forma de assegurar
coordenacao continua e previsivel entre autoridades envolvidas, com agenda de
alinhamento de procedimentos, monitoramento de gargalos e padronizagao de
entendimentos. Também ha sugestao de maior fortalecimento da Comissao
Nacional de Autoridades Aeroportuarias — CONAERO. Essas propostas séo
apresentadas como alternativa institucional para reduzir dispersao decisoéria e
melhorar a governanca do ambiente regulatério, com potencial de reduzir
assimetrias de informacdo, aumentar previsibilidade e acelerar solugdes sem
necessidade de mudancas legislativas a cada problema operacional detectado.

Além disso, ha contribuicdes que sugerem medidas mais concretas de
integracdo procedimental, com destaque para a consolidacdo normativa e a
criacdo de um fluxo integrado entre 6rgaos relevantes para a operagao e a
regulacdo do setor. Em particular, ressaltou-se a necessidade de organizar e
consolidar regras e procedimentos para que o operador tenha um caminho mais
claro e coordenado de cumprimento de obrigacdes e obtencdo de autorizagdes,
com a integracdo entre ANAC, Receita Federal, ANVISA e Infraero, reduzindo
redundancias e minimizando pontos de friccdo. As manifestagdes que defendem
essa linha enfatizam que a integracdo nao significa reducado de controle, mas
melhor organizacdo do processo, clareza de responsabilidades e previsibilidade
operacional.

Por fim, as contribuigdes indicam que a falta de coordenacao institucional
se reflete também na percepcdo de inseguranca juridica e regulatéria. A
divergéncia de entendimentos entre Orgdos e a inexisténcia de mecanismos
institucionais permanentes de harmonizacdo podem produzir decisbes
inconsistentes e aumentar incerteza sobre requisitos aplicaveis. Assim, parte dos
participantes sustenta que avangos relevantes para a contestabilidade e para a
melhoria do ambiente concorrencial podem ser obtidos ndo apenas por alteragdes
pontuais de regras, mas por melhorias na governanga interinstitucional, com
coordenacdo permanente, consolidacdo normativa e fluxos integrados de atuacgéo.

4.1.8 Outros pontos regulatorios

Ha outros aspectos regulatérios que, segundo os participantes, podem
afetar a entrada, a expansao e a sustentabilidade operacional no setor aéreo, por
influenciarem diretamente a previsibilidade do ambiente, a estrutura de custos e a
viabilidade de determinados modelos de negdcio.

Combustiveis Sustentaveis de Aviacao

Um conjunto de manifestagbes trata da regulacdo de combustiveis
sustentaveis de aviagao (Sustainable Aviation Fuel — SAF), instituida pela Lei n°
14.993/2024. O foco das criticas reside na forma de implementacao regulatoria, e
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ndo trata do apoio ou rejeicdo a agenda ambiental. Argumenta-se que a exigéncia
de uso de SAF em percentuais fixos de consumo pode gerarimpactos assimétricos,
especialmente para empresas em fase de crescimento acelerado, que ampliam
rapidamente sua operacdo e, por isso, poderiam ser proporcionalmente mais
oneradas. Em algumas respostas, propoe-se que o desenho regulatdrio adote
métricas mais alinhadas a eficiéncia e ao resultado ambiental (por exemplo, a
reducdo de emissdes por passageiro), a fim de evitar mecanismos que favoregam
as empresas incumbentes em detrimento dos novos entrantes.

Diminuicao das restricoes a Cabotagem Aérea

Registraram-se manifestagdes favoraveis a abertura do mercado de
cabotagem e a reducéo das restricdes a atuacado de empresas estrangeiras. Ha
contribuicao que identifica barreira normativa direta ao transporte doméstico por
empresas estrangeiras, com referéncia ao regime do Coddigo Brasileiro da
Aeronautica e as limitacdes associadas as liberdades do ar, defendendo revisao
legal como medida para aumentar concorréncia, conectividade e capacidade de
oferta em determinados mercados. Nesse sentido, citam os Projetos de Lei n®
4392/2023 e n°® 4715/2023, em analise na Camara dos Deputados, que propoem
autorizar o transporte doméstico por empresas estrangeiras na Amazoénia Legal.
Em complemento, defendem a liberagcdo de cabotagem de forma mais ampla (e
ndo apenas em recortes territoriais especificos), como instrumento para estimular
a entrada de novos operadores e ampliar competicdo em rotas subatendidas.

Padroes de Infraestrutura em Aeroportos Menores

Algumas contribuicdes mencionam exigéncias para operag¢ao de aeroportos
que podem impedir modelos mais econdémicos. Foram relatados exemplos de
requisitos e padrdes de infraestrutura em aeroportos menores que gerariam custos
adicionais (como exigéncias de instalagdes e equipamentos), com repasse aos
usuarios e eliminagao de viabilidade econbmica de determinados destinos. A
légica apresentada € que, em localidades de menor demanda, a imposicao de
padrbes que ndo diferenciam escala e perfil de operagdo pode encarecer a
operacao e reduzir a conectividade, ao tornar inviaveis rotas que dependeriam de
estruturas mais enxutas. Ha contribuicbes que sugerem que, quanto menos
elementos sejam exigidos (ou quanto mais calibrados forem os requisitos ao porte
€ ao risco), maior a possibilidade de cobrancas menores e de manutencao de
operacdes em mercados de baixa densidade.

Seguranca Juridica e Governanca de Normativos Infralegais

Outro ponto mencionado com destaque em uma contribuicdo é a
quantidade excessiva de normativos infralegais e seus efeitos sobre seguranca
juridica e previsibilidade de processos. Foi apontado que ha muitos atos
infralegais, com énfase em Instrugcdes Suplementares, cuja edicado ocorreria de
forma monocratica em unidades internas (superintendéncias), sem exigéncia de
consulta publica ou participacdo do setor regulado. Segundo a contribuicao,
embora esses instrumentos sejam formalmente orientativos, na pratica podem ser
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tratados como vinculantes, exigindo demonstracdo de cumprimento integral para
fins de certificagdo e conformidade. Também foi indicado que a producao desses
normativos frequentemente ocorreria sem fase publica, reduzindo previsibilidade,
e que textos extensos ou imprecisos podem gerar interpretagcdes divergentes
dentro da ANAC, ocasionando retrabalhos e atrasos até a uniformizacédo de
entendimentos internos. A mesma contribuicdo sugere medidas para enfrentar o
problema, como ampliar transparéncia e participacao setorial na elaboracao
desses atos e reforcar clareza e objetividade dos textos.

Qualificacao do Corpo Técnico

Por fim, algumas contribui¢cdes registram preocupagdo com a qualificagcédo
técnica e experiéncia das pessoas que ocupam cargos na ANAC. Nessa linha, foi
defendido que a autoridade regulatéria, pela complexidade do setor, deveria ter
seus cargos preenchidos porindividuos com experiéncia e expertise reconhecidas,
como condicdo para maior qualidade técnica, uniformidade deciséria e
previsibilidade regulatéria. Essa preocupacao € apresentada como componente
institucional que influencia a estabilidade do ambiente, especialmente para
entrantes que dependem de decisdes consistentes e prazos previsiveis.

4.1.9 Lacunas regulatorias e de politicas publicas

As contribuicdes apontam a existéncia de lacunas regulatérias e de politicas
publicas que, segundo os participantes, afetam a contestabilidade do mercado, a
conectividade e a viabilidade econdmica de operacdes, em especial fora dos
grandes centros. Essas lacunas s&o descritas tanto como auséncia de
instrumentos ou regras claras em temas especificos quanto como insuficiéncia de
coordenacao de politicas publicas para atacar fatores estruturais que influenciam
a entrada e a permanéncia de operadores.

4.1.9.1 Incentivos a aviagdo regional: subsidios, reducao de custos e promog¢éao
de destinos

Parte das contribuicdes defende a adocgao de politicas de subsidio e/ou de
reducdo de custos como medida para incentivar a aviagao regional, especialmente
em rotas de menor densidade e em localidades onde a operacéao regular tende a
ser economicamente mais desafiadora. Essas manifestacdes tratam o incentivo
como instrumento para mitigar riscos e viabilizar conectividade em regides com
demanda insuficiente para sustentar oferta sem apoio, apontando que, sem algum
mecanismo de reducao de custo ou compensacao econdmica, ha tendéncia de
concentragcdo de malha em mercados mais rentaveis.

Em contraste, aparece uma visao divergente segundo a qual mecanismos
de subsidios estariam exauridos (ou seriam menos eficientes) e que a alternativa
mais eficaz seria direcionar recursos para comunicacao institucional, marketing e
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promocéo de destinos turisticos, como forma de aumentar demanda e ocupacéo,
fortalecendo a sustentabilidade das rotas a partir da geragao de fluxo e do estimulo
a atratividade do destino. Nessa perspectiva, o foco de politica publica deveria ser
a expansao da demanda, e ndo a compensacao permanente da oferta.

4.1.9.2 Auséncia de regulagéo clara sobre tarifas aeroportuarias na carga

Uma contribuicdo menciona a auséncia de regulagcdo clara sobre a
cobranca de tarifas por concessionarias de aeroportos relacionadas a operagoes
de carga, com referéncia a itens como taxas de armazenagem, capatazia e
“passagem de carga”. Segundo essa manifestagao, a possibilidade de oneracao
independentemente do nivel de uso do servico — ou mesmo em situacdes em que
a operagdo nado demandaria a prestacdo correspondente — aumenta a
imprevisibilidade e o custo esperado da atividade, reforgando a necessidade de
maior clareza regulatdria e de critérios transparentes sobre o que pode ser
cobrado, em que hipdteses e com quais parametros.

4.1.9.3 Politicas de integragao multimodal

Algumas contribuicdes apontam a necessidade de politicas publicas
voltadas a integracdao multimodal, ressaltando que a conectividade aérea e a
eficiéncia da viagem do usuario dependem da articulagao com outros modos de
transporte e de solugcdes de acesso aos aeroportos. Essas manifestacdes
defendem que a auséncia de politicas mais estruturadas de integracao
(planejamento, infraestrutura de acesso, integracdo de servigos e coordenacgao
institucional) reduz o potencial de demanda, encarece deslocamentos e pode
afetar a viabilidade de determinados mercados, sobretudo os de menor densidade.

4.1.9.4 Regulagéao sobre wet lease

Outro tema apontado nas contribuicdes é a necessidade de maior clareza e
previsibilidade sobre a regulacao de wet lease. Segundo a ANAC, esse tipo de
arrendamento envolve a aeronave juntamente com a tripulacao® e € mencionado
como instrumento operacional relevante que pode permitir ajuste de capacidade e
viabilizar entrada, expansado ou manutencao de rotas em determinados contextos.
Argumenta-se que a falta de tratamento regulatério suficientemente claro, estavel
e previsivel pode limitar o uso desse instrumento e reduzir flexibilidade
operacional, com efeitos sobre capacidade de resposta a flutuacdes de demanda,
sazonalidade e contingéncias.

°® Conforme sitio eletrénico da Agéncia < https://www2.anac.gov.br/anacpedia/por-por/tr2638.htm>
Acesso em 11/03/2026.
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4.2 CUSTOS ESTRUTURAIS, FINANCIAMENTO E RISCOS
ECONOMICOS

4.2.1 Fatores econémicos

Perguntou-se explicitamente se ha fatores econébmicos que dificultam a
entrada de empresas (item 3.1). As respostas apontam, de forma consistente, que
existem fatores econdmicos que dificultam ou desestimulam a entrada de novas
empresas aéreas no Brasil. Em geral, as contribuicdes descrevem um ambiente no
qual a decisdao de entrada é afetada por uma combinagcdo de alto risco
macroecondmico, custos estruturais elevados, volatilidade cambial, custo de
capital alto, limita¢des de financiamento e condicionantes de demanda.

Um fator recorrente é a volatilidade econbmica e macroecondémica,
associada a episdédios de crise e instabilidade que afetam previsibilidade de
demanda e de retorno esperado do investimento. Ressaltou-se que o pais
enfrentou crises relevantes na ultima década (incluindo a crise doméstica de 2015
e a pandemia), com efeitos negativos sobre o setor aéreo e sobre a confianca de
investidores. Nesse contexto, o ambiente é descrito como menos atrativo em
comparagcao com outros paises que competem por capital, e isso influenciaria a
atratividade de projetos de entrada.

A volatilidade
cambial aparece como
um dos principais
elementos econdmicos ey
destacados. As respostas - 1
enfatizam o] T —
descasamento entre s - RO
receitas e A \ \
predominantemente em F= e \ PRA\\¥
moeda local e custos : - = - .
relevantes atrelados ao ’
dolar, como aeronaves, pecgas, seguros e contratos de arrendamento (leasing),
além de parcela do combustivel. Algumas contribuicdes relataram que 57% das
despesas das companhias aéreas sao em dolar. Embora variagbes cambiais de
curto prazo possam ser mitigadas por instrumentos de protecdo, as oscilagdes de
longo prazo podem invalidar premissas de plano de negdcios, sobretudo para
entrantes que nao dispdem de estrutura robusta de protecdo cambial. Em uma das
manifestacgdes, inclusive, a volatilidade do cambio é associada a dificuldade de
precificagao de tarifas, especialmente em mercados sensiveis a preco.

O custo de capital e o nivel de juros também sao apresentados como
obstaculos relevantes. As respostas indicam que juros elevados reduzem o apetite
de investidores por ativos de maior risco, uma vez que retornos considerados de
baixo risco se tornam mais atrativos e encarecem ou restringem o crédito para
empresas aéreas, inclusive em momentos de necessidade de liquidez. As
contribuicées apontam que o setor exige investimentos iniciais substanciais (frota,
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infraestrutura, tecnologia e capital de giro), e que o custo do financiamento no
Brasil pode tornar a entrada mais dificil, especialmente para novos entrantes.

Também foram apontados outros fatores econémicos e institucionais que,
segundo respostas especificas, influenciam o calculo de entrada: estrutura de
custo dos combustiveis; questdes tributarias; aspectos socioeconbmicos que
afetam a demanda pelo transporte aéreo; infraestrutura aeroportuaria
concentrada e com custos elevados, com dificuldade de acesso a slots em
aeroportos de maior demanda; presenca de um numero reduzido de empresas de
grande porte no mercado; percepc¢ao de intervengdes governamentais recorrentes
na regulacdo econdbmica do setor. Um aspecto transversal destacado nas
contribuicoes é que esses fatores ndo operam de forma isolada: eles se combinam
e se amplificam mutuamente, criando um ambiente em que o custo esperado de
operar é simultaneamente elevado, instavel e dificil de prever, o que comprime o
horizonte de planejamento e dificulta a estruturagcdo de planos de entrada
economicamente sustentaveis. Esses fatores sdo abordados de forma mais
aprofundada em outras secoes deste relatorio.

Outros fatores de ambiente de negdcios mais amplo também foram
mencionados, como percepc¢ao de corrupgdo, que afetaria o risco percebido por
investidores. Em uma resposta, também se menciona o custo de arrecadagéao de
receitas no Brasil (por exemplo, custos de transacéo e antecipagdo em operacoes
com cartao) como fator que, ao encarecer recebiveis, pressiona margens e afeta
sustentabilidade econémica.

4.2.2 Principais custos de entrada e operacao

4.2.2.1 Custos gerais

As contribuicdes indicam que os custos gerais de entrada e operacao de
uma nova empresa aérea no Brasil sdo elevados, com forte concentracdo em itens
que exigem capital e estrutura antes mesmo do inicio efetivo dos voos. Um ponto
enfatizado é que a fase pré-operacional tende a gerar desembolsos relevantes por
um periodo potencialmente prolongado, pois parte dos custos ocorre durante o
processo de certificacao e preparacao, quando ainda nao ha receita operacional.

Entre o0s principais custos iniciais identificados, destacam-se:
arrendamento de aeronaves (leasing), manutencao, seguros, custos associados a
certificacao, treinamento de tripulacao e pessoal, além de investimentos em
tecnologia e infraestrutura operacional. As manifestacdes detalham o dispéndio
pré-operacional como um rol de despesas que compreende: (i) obrigacdes de
leasing de aeronaves incidentes durante a fase de certificagao; (ii) compra e
formacao de estoque de pecas e itens de reposigao (como pneus, aviénicos e
componentes auxiliares); (iii) pagamento de salarios de tripulantes e mecéanicos
em periodo anterior a operagao; (iv) treinamento de pessoal e tripulagdes; (v)
implantagcao de sistemas de tecnologia para suportar reservas, despacho, vendas,
manutencao, escalas, finangas e rotinas operacionais; (vi) gastos juridicos para

27



estruturacdo da empresa e contratos; (vii) gastos de recrutamento; (viii) formacéo
de equipes administrativas e comerciais; e (ix) investimentos em publicidade e para
posicionamento inicial no mercado.

As contribuicdes também registram que, além do custo de estruturagcéo, ha
um componente relevante de perdas acumuladas até atingir escala minima de
operacgao, especialmente porque, na fase inicial, um entrante tende a operar com
escala limitada e menor diluigdo de custos fixos. Uma contribui¢do aponta, ainda,
que operadores ja estabelecidos podem reagir a entrada com estratégias
comerciais (como redugao temporaria de precos) que aumentariam as perdas do
novo entrante no periodo de consolidacéo, elevando a necessidade de capital de

giro e de folego financeiro para sustentar o inicio da operacgao.

No caso de empresa que ja opera no exterior e busca constituir operagao no
Brasil, as contribuicbes indicam que nao ha grandes economias automaticas
apenas por ja existir operagado em outros paises. A exigéncia de conformidade
regulatéria local demanda a replicacao de funcoes essenciais e estruturas locais.
As respostas mencionam que, embora possam ocorrer economias em alguns
componentes — como em sistemas tecnolédgicos —, a necessidade de manter
estruturas corporativas dedicadas a supervisao e a governanga da operacgao local
neutraliza parte dos ganhos esperados. Outra contribuicdo observa que o processo
de certificacdo poderia ser simplificado por reconhecimento de certificagdes
externas, mas ressalta que, ainda assim, trata-se de um esfor¢go que demanda
capital significativo.

Por fim, uma contribuicdo chama atencéo para custos que, embora possam
variar por modelo de negécio, sado tratados como relevantes no calculo de entrada
de operadores estrangeiros, tais como: custos associados ao contencioso setorial,
efeitos de restricdes sobre a estrutura comercial de receitas complementares e
incidéncias tributarias sobre contratos de arrendamento de aeronaves. Tais pontos
sdo apontados como fatores que agravam o custo e o risco para replicacdo de
modelos de operagdao mais enxutos no Brasil.

4.2.2.2 Querosene de Aviagao

O Querosene de Aviacao (QAV)foi identificado, de forma praticamente
unanime, como o principal componente individual da estrutura de custos das
companhias aéreas. Algumas contribuicdes indicam que o insumo representa
entre 29% e 41% do custo operacional total. Segundo uma contribuicdo, essa
proporcao supera substancialmente a média global, que seria de 25,8%.

Varias contribuicdbes destacam que o mercado brasileiro de QAV
apresentaelevado grau de concentracdo, tanto na producdo quanto na
distribuicdo, o que limitaria a contestabilidade e reduziria o poder de barganha das
companhias aéreas. Uma contribuicao também destacou que o volume reduzido
de QAV comercializado no Brasil, em comparagcdo com outros paises, também
reduziria a atratividade do setor e limitaria a concorréncia.
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No que se refere a producéao, de fato, segundo dados da Agéncia Nacional
do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis — ANP10, a Petrobras produziu cerca
de 86% do QAV nacional em 2025, enquanto as refinarias de Mataripe, 3R Potiguar
e a de Manaus (alienadas pela Petrobras em 2021) produziram o restante. Antes
das vendas dessas refinarias, contudo, a Petrobras era responsavel pela totalidade
da producao de QAV no Pais.

A Petrobras também é responsavel pela maior parte da importacao de QAV,
com participagao de cerca de 88% em 2025. O restante foi importado
majoritariamente pela Refinaria de Manaus™'. A importacdo de QAV representou
cerca de 16% do volume comercializado em 20242,

A politica da Petrobras de Precos de Paridade de Importagao — PPl foi objeto
de criticas em varias contribuicoes recebidas. Algumas contribuicbes ressaltaram
afaltadetransparénciano calculo dovalordo PPl e o fato de que o prego naoreflete
a producao real do combustivel, que é majoritariamente produzido nacionalmente.

No segmento de distribuicdo, embora exista maior pluralidade de agentes
em relacao a producéo, indica-se que a atuacado permanece concentrada em
poucos agentes. De fato, conforme dados da ANP, as trés principais distribuidoras
(Vibra, Raizen e Air BP) foram responsaveis por quase 100% do mercado em 20243,
Apontaram-se barreiras relevantes a entrada na distribui¢cao, tais como o acesso a
infraestrutura aeroportuadria (tanques, dutos e instalagdes dedicadas), contratos
de longo prazo, economias de escala, custos logisticos e restricdes operacionais
associadas as concessodes aeroportuarias. Também foi apontada a precariedade
na infraestrutura de importacdo e escoamento da produgao para os aeroportos.
Nesse sentido, apenas dois aeroportos (Guarulhos-SP e Galedo-RJ) séo
abastecidos diretamente por dutos e o restante depende do modal rodoviario, que
seria bem menos eficiente.

Segundo varias das contribuicdes, esse conjunto de fatores contribuiria
para limitar a concorréncia, resultando em pregcos mais elevados do que os
observados em outros paises. Algumas contribui¢cdes afirmam que, em diferentes
periodos, o pre¢co do QAV no Brasil teria superado referéncias internacionais em
aproximadamente 20% a 30%. Uma contribuicdo informou que o custo médio de
distribuicdo e imposto de QAV no Brasil seria de US$ 0,17/litro, em contraste com
US$ 0,05 nos EUA, resultando em um preco final 38% superior.

" Conforme dados de importacdo da ANP disponiveis em <https://www.gov.br/anp/pt-
br/assuntos/importacoes-e-exportacoes/relatorio-de-desembaracos-de-importacoes-de-
petroleo-gas-derivados-e-biocombustiveis> Acesso em 04/02/2026.

" Conforme dados de importagcdo da ANP disponiveis em <https://www.gov.br/anp/pt-
br/assuntos/importacoes-e-exportacoes/relatorio-de-desembaracos-de-importacoes-de-
petroleo-gas-derivados-e-biocombustiveis> Acesso em 04/02/2026

2 Os dados de importagdo foram comparados com os dados de venda de QAV disponiveis em
<https://www.gov.br/anp/pt-br/centrais-de-conteudo/dados-estatisticos> Acesso em 04/02/2026.

8 Conforme a Tabela 3.12 do Anuario Estatistico da ANP de 2025, disponivel em
https://www.gov.br/anp/pt-br/centrais-de-conteudo/publicacoes/anuario-estatistico/anuario-
estatistico-brasileiro-do-petroleo-gas-natural-e-biocombustiveis-2025 Acesso em 04/02/2026.
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https://www.gov.br/anp/pt-br/centrais-de-conteudo/publicacoes/anuario-estatistico/anuario-estatistico-brasileiro-do-petroleo-gas-natural-e-biocombustiveis-2025

Por outro lado, algumas contribuicdes sustentaram que o QAV tem maior
representatividade nos custos das empresas brasileiras porque o gasto com
pessoal no Brasil € menor do que em outros paises, devida a remuneragao média
inferior praticada. Nesse sentido, enquanto o gasto com pessoalrepresentaria 30%
do custo das companhias aéreas na Ameérica do Norte e na Europa, no Brasil
representaria apenas 16%.

Ademais, essas mesmas contribuicdes afirmaram que a concessdo de
aeroportos teria aumentado as taxas de arredamento, aumentando também o
custo das distribuidoras de QAV, que foi repassado para o prego do combustivel.

Uma contribuicdo também ressaltou que as atividades das distribuidoras
requerem alto padrdo de seguranca e operacional. Nesse sentido, a Resolucéo
ANAC n° 717/2023, ao regular o acesso de novos agentes a infraestrutura de
abastecimento, teria reconhecido que as distribuidoras incumbentes podem
definir critérios de atendimento aos padrdes de seguranca operacional, desde que
em conformidade com a regulamentagcdo vigente e com nhormas
internacionalmente aceitas.

Em relacdo ao prego, um estudo apresentado como contribuicdo destaca
que o prego do combustivel no Brasil segue o padrao internacional. Para isso,
analisou o Custo por Assento-Quildmetro Oferecido relativo ao combustivel
(CASK™ fuel) e chegou a conclusdo de que a média das companhias brasileiras é
de 2,51 centavos de délares, enquanto o da amostra utilizada seria de 2,93.
Afirmou, ainda, que o prego do combustivel no Brasil tem estabilidade média de 30
dias, o que nao é observado em outros paises, e que a utilizagao de marcadores
internacionais assegura maior transparéncia e alinhamento dos pregos ao
mercado global. O estudo também explicou que o preco do QAV esta mais sujeito
aflutuagdes porque, no processo de refino de petréleo, a producéo do diesel tende
a ser priorizada frente ao QAV.

Registra-se também que esse estudo ndo encontrou uma correlagéo direta
entre o preco das passagens aéreas e o0 preco do QAV, apesar da participagéao
relevante do combustivel no custo das companhias. A correlagdo de preco de
passagem estaria mais relacionada a demanda pelo servico.

Atributacao incidente sobre o QAV, especialmente o ICMS estadual,
também aparece como tema recorrente e interligado ao debate sobre custos. As
contribuicoes destacaram a heterogeneidade de aliquotas, mas em diferentes
sentidos. Algumas contribuicbées veem de forma positiva a concessdo de
descontos no ICMS que alguns estados concedem. Ja outras contribuicbes
afirmam que esses incentivos sdo opacos e que as companhias incumbentes ja
mantém, ha anos, negociacbes consolidadas com os governos estaduais, havendo
discrepancias significativas entre os acordos existentes. Um novo entrante,

4 A sigla vem do inglés Cost per Available Seat Kilometre, o nimero é obtido dividindo o custo
operacional total da empresa pelo valor de Assentos-Quildmetro Oferecidos e € um indicador de
eficiéncia e de custos relativos a oferta. O CASK fuel especificamente considera apenas o custo de
combustivel.
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portanto, iniciaria sua operagcdo em condicado desvantajosa e com desequilibrio
competitivo.

Algumas contribuicdes trouxeram mengdes explicitas a Reforma Tributaria,
destacando tanto expectativas quanto incertezas. De um lado, uma contribuicio
apontou que a substituicao de tributos indiretos por um IVA dual poderia, em tese,
reduzir cumulatividade, aumentar transparéncia e mitigar distorgdes regionais. De
outro lado, foi enfatizado que o periodo de transicdo, a definicao de aliquotas
efetivas e o tratamento especifico de insumos estratégicos, como o QAV,
permanecem como fatores de incerteza relevantes.

Por fim, em relagdo ao modelo regulatério do QAV, uma contribuicao
apontou que o modelo de distribuicdo e revenda foi adotado com base na estrutura
de combustiveis para o setor automotivo, ndo sendo adaptado ao setor aéreo. Para
o setor aéreo, nao haveria sentido distinguir distribuidor de revendedor e, portanto,
qualquer fornecedor devidamente habilitado pela ANP para atuar no segmento de
aviacao deveria ter a possibilidade de adquirir o combustivel diretamente das
refinarias ou das bases primarias e fornecé-lo diretamente aos operadores aéreos.

Uma contribuicdo também defende que deveria se considerar a
possibilidade de aquisicao direta de combustiveis pelas companhias aéreas,
especialmente aquelas de maior porte, diretamente junto as refinarias. Nesse
cenario, os distribuidores e revendedores passariam a ser contratados apenas para
a prestacéo de servigos relacionados ao abastecimento, o que otimizaria a cadeia
de fornecimento e promovendo maior racionalidade econdmica ao sistema.

4.2.3 Condicées financeiras e cambiais

As contribuicdes destacam que as condi¢cdes financeiras e cambiais séo
determinantes para a entrada e a sustentabilidade de empresas aéreas no Brasil,
pois afetam diretamente custos essenciais da operacdo, o0 acesso a capital e a
capacidade de gerenciamento de risco. De forma geral, as respostas convergem
em trés ideias: (i) a volatilidade do cambio impacta de maneira relevante os
principais insumos; (ii) ha dificuldade estrutural de financiamento em reais com
prazos longos e condi¢cdes competitivas; e (iii) embora existam instrumentos de
protecao cambial, seu custo, seus prazos e seu acesso pratico (especialmente
para entrantes) sao objeto de criticas e de visdes parcialmente divergentes.

Em relacdo ao impacto da volatilidade cambial sobre insumos (quesito
3.2), as contribuicoes afirmam, de forma consistente, que a volatilidade do cambio
afeta o custo dos principais insumos. Foi apontado que itens como arrendamento
de aeronaves (leasing), seguros, manutencao e, em parte relevante, combustivel,
estao direta ou indiretamente expostos ao ddélar. Como ja mencionado, algumas
contribuicoes afirmam que esses custos representam, em média 57% das
despesas das empresas. Algumas respostas enfatizam que o impacto nao se limita
ao curto prazo: mesmo custos inicialmente contratados em reais tendem a sofrer
repasses ou reajustes por terem insumos dolarizados ou por estarem inseridos em
mercados internacionalizados (por exemplo, competicdo por mao de obra
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especializada e custos de equipamentos). Nesse quadro, o risco cambial é descrito
como fator que dificulta previsibilidade financeira, encurta o horizonte de
planejamento e aumenta a necessidade de capital de giro e de robustez financeira.

Documento apresentado reforca esse diagndstico ao caracterizar a
volatilidade cambial como caracteristica estrutural que amplifica a variancia dos
resultados, reduz o horizonte confiavel de planejamento e eleva o prémio de risco
percebido porinvestidores e credores, além de aumentar o custo do hedge quando
disponivel.

No que se refere a dificuldade de financiamento em reais com prazos e
juros competitivos (quesito 3.3), as contribuicdes relatam dificuldades relevantes
no acesso a financiamento em reais em condi¢gdes compativeis com a natureza do
negoécio, que demanda investimentos de longo prazo. Foram citados juros
elevados, prazos curtos e restricoes de oferta de crédito de longo prazo. Algumas
manifestacbes associam essas restricdes ao histdorico do setor no pais e a
percepcao de risco por parte do sistema financeiro, mencionando que o histdrico
recente de crises e de reorganizagdes financeiras no setor reduziria apetite de
crédito e aumentaria exigéncias. Também aparecem apontamentos de que, na
pratica, o financiamento doméstico para certos ativos e estruturas tipicas do setor
seria limitado, o que reforga a exposi¢cdo cambial e aumenta o custo total de capital
para o operador. Nesse sentido, algumas contribuigdes ressaltam a importancia
de fomentar linhas de crédito em real para empresas aéreas e passageiros. Foi
citada também a concesséao de financiamentos com recursos do Fundo Nacional
de Aviacgao Civil'®, mas uma contribuicdo afirmou que as contrapartidas exigidas
seriam de dificil cumprimento.

Sobre a disponibilidade e custo dos instrumentos de protecdo cambial
(quesito 3.4), as contribuicdes reconhecem que, embora o mercado brasileiro
oferecga tais instrumentos de protecao (hedge) — como contratos futuros, contratos
atermo/forwards, NDF (Non-Deliverable Forward), swaps e opgdes —, 0 uso desses
mecanismos tem custo relevante e pode reduzir margens, especialmente em
operagdes de menor escala. Uma contribuicdo afirma que o custo de hedge no
Brasil varia entre 8% e 13% ao ano. Parte das respostas ressalta que o custo de
protecdo pode ser elevado e que, em ambiente de alta volatilidade, ele tende a
aumentar, dificultando sua sustentabilidade por periodos prolongados.
Documento apresentado aponta que tais garantias, quando utilizadas, séo
limitadas no tempo e acrescentam custos, restringindo seu uso em horizontes de
longo prazo.

Em relacdo a acessibilidade de hedge para entrantes (quesito 3.5),
algumas respostas afirmam que seu uso tende a ser mais acessivel ou mais
vantajoso para empresas maiores, que possuem maior volume, histérico
financeiro e melhores condi¢gdes de negociacao, inclusive com descontos por
escala em custos transacionais. Para os entrantes, a disponibilidade dessas

'S Esses financiamentos s&o regulados pela Resolugédo do Conselho Monetario Nacional (CMN) n°
5.260/2025, disponivel em <
https://www.bcb.gov.br/estabilidadefinanceira/exibenormativo?tipo=Resolu%C3%A7%C3%A30%
20CMN&numero=5260>. Acesso em 11/03/2026.
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ferramentas pode ser limitada por exigéncias de crédito, garantias, limitada
capacidade financeira e custo. Observou-se, contudo, a partir de uma resposta,
que essa barreira pode ser atenuada conforme o perfil do novo agente, como no
caso de subsidiarias de grupos estrangeiros que dispdéem de estruturas de capital
e suporte financeiro ja estabelecidos no exterior.

No que tange a comparacao entre os instrumentos de protecao
disponiveis no Brasil e em outras jurisdigcoes (quesito 3.6), as contribuigcdes
divergem parcialmente. Algumas respostas sustentam que o mercado brasileiro
tem limitacdes em relagdo a mercados mais maduros, citando a menor variedade,
a baixa profundidade e a disponibilidade restrita de instrumentos de longo prazo.
De outro lado, argumenta-se que a fragilidade central ndo seria atribuida a caréncia
de instrumentos — pois eles existem e sdo tecnicamente suficientes —, mas sim a
magnitude da volatilidade cambial, que encarece e limita a efetividade de
protecao, especialmente no longo prazo. Ha ainda contribuicbes que combinam as
duas leituras: reconhecem que existem instrumentos, mas apontam menor
variedade e profundidade quando comparado a jurisdicées como Estados Unidos
e Europa, o que, somado avolatilidade, reduz a qualidade da protegao oferecida ao
setor.

4.2.4 Carga tributaria

As contribuigcbes indicam que a carga tributaria — incidente direta e
indiretamente sobre a operagdo aérea, seus principais contratos e fluxos
financeiros - é um componente relevante dos custos estruturais do setor no Brasil.
As manifestacdes ndo tratam apenas do nivel de tributos, mas sobretudo de como
determinadas incidéncias tributarias e parafiscais recaem sobre elementos
centrais do modelo econémico da aviacao — especialmente aqueles com forte
componente dolarizado - elevando o custo total e reduzindo a competitividade,
com impacto particular sobre novos entrantes e operagcdes em fase de expanséo.

Um ponto mencionado de forma explicita é aincidéncia de imposto de renda
retido na fonte sobre o leasing de aeronaves. As contribuicées apontam que o
arrendamento de aeronaves € um insumo essencial para entrada e manutencao de
operacgao, e que a tributagdo na fonte sobre remessas relacionadas ao leasing
eleva o custo efetivo do acesso a frota. Aponta-se que esse encargo € um
componente relevante do custo de capital e do custo de operacéo, na medida em
que se soma a outras despesas igualmente dolarizadas e reduz o espaco de
margem para sustentar tarifas competitivas.

Também foi destacada a cobranga de Imposto sobre Operacoes Financeiras
- IOF em operagdes de cambio. Dado que o setor realiza transacoes cambiais
recorrentes para pagamento de contratos e insumos dolarizados (como leasing,
manutencéo e seguros), a incidéncia de IOF aumenta o custo financeiro dessas
transagdes, com efeito cumulativo relevante ao longo do tempo. Em algumas
manifestagcdes, esse ponto aparece associado ao entendimento de que o desenho
tributario acaba penalizando setores estruturalmente expostos ao cambio,
elevando o custo total de operagdo em moeda nacional.
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Outro tema tratado de forma especifica é a aplicagdo de multa aduaneira
considerada excessiva (10% do valor da aeronave) em situacdes de pedido tardio
de prorrogacéo noregime de admissao temporaria. As contribuicdes destacam que
a penalidade tem magnitude elevada em relagdo ao ativo e pode gerar impacto
financeiro desproporcional, funcionando como risco relevante para operadores
que utilizam aeronaves sob esse regime. A critica, nesse caso, concentra-se no
efeito econdmico da penalidade e na percepgao de desproporcionalidade do valor
da multa frente a natureza do descumprimento (vinculado ao momento do pedido
de prorrogacao), com potencial de ampliar custo esperado e risco de
conformidade.

4.2.5 Processos de faléncia e recuperacao judicial do setor

As contribuigdes indicam que os processos de faléncia e recuperagao
judicial no setor aéreo brasileiro afetam diretamente a percepgao de risco, o
acesso a crédito e a disposicao de investidores e arrendadores em financiar
operagdes no pais. Em especial, sustenta-se que o histdérico recente de
insolvéncias e reestruturagdes de companhias aéreas no Brasil gerou um efeito
duradouro sobre o custo de capital do setor, elevando a cautela de financiadores e
reforgando a necessidade de robustez financeira para entrada e permanéncia no
mercado.

Um ponto recorrente é que casos concretos de faléncia e reestruturagao no
setor sdo percebidos como marcos que impactam confianga, com mengdes a
episddios envolvendo companhias aéreas brasileiras que passaram porfaléncia ou
recuperacao judicial. Nessa linha, argumenta-se que esse histérico aumenta o
prémio de risco exigido por financiadores, influencia condigbes de leasing e crédito
e pode tornar mais caro ou mais restrito o acesso a instrumentos financeiros
essenciais para operacao e expansao.

As contribuicoes também apontam que o problema nao se limita a
existéncia de crises empresariais, mas envolve a eficacia pratica dos mecanismos
de insolvéncia e a previsibilidade do tratamento conferido a credores, devedores e
ativos relevantes. Uma das manifestagdes ressaltou que, embora avangos
legislativos tenham visado ao fortalecimento do ambiente de crédito — como a
modernizacao da Lei n° 11.101/2005 e a adesdo do pais a convencgodes
internacionais —, ainda subsistiria um descompasso entre a norma e sua aplicagéao.

Citou-se, a titulo de exemplo, que a faléncia da Varig ocorreu sob um
arcabouco que ainda n&o oferecia protecdo adequada aos contratos de
arrendamento. Entretanto, a despeito do posterior aperfeicoamento juridico,
episédios como a recuperacao judicial da Avianca Brasil suscitaram
questionamentos quanto a implementacdo pratica desses mecanismos. Na
ocasiao, a inobservancia de salvaguardas devidas a credores e arrendadores —
previstas em compromissos internacionais — gerou incertezas sobre a segurancga
juridica desses instrumentos quando aplicados em situagoes reais.
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Nesse contexto de previsibilidade e seguranca juridica, uma contribuicao
destaca que companhias brasileiras buscaram reestruturacdo em jurisdigcdes
estrangeiras (Latam em 2022, Gol em 2024 e Azul em 2025), especialmente nos
Estados Unidos, sob o regime do Chapter 11, apontando como justificativa a maior
previsibilidade, celeridade e clareza na protecdo de credores e devedores. A
migragao para mecanismos externos €& percebida como um indicativo de
fragilidades no ambiente doméstico de insolvéncia, com repercussdes para o
custo de capital e para o desenho de financiamento e leasing no Brasil.

Outro ponto tratado nas contribuicbes é o efeito concorrencial e
institucional associado a forma como processos de recuperacao judicial podem
interagir com ativos estratégicos do setor. Em especial, uma contribuicao aponta
que o tratamento dos direitos de uso de horarios de transporte aéreo (slots) em
contextos de reorganizacdo — como observado no caso da Avianca Brasil — pode
produzir efeitos concorrenciais relevantes e gerar inseguranca adicional. Nessa
linha, apontou-se que a redistribuicdo dessa capacidade operacional valiosa
durante crises empresariais exige uma governanca estrita, assegurando a
consisténcia com as normas regulatdrias e os objetivos de politica publica.

Ainda nessa perspectiva, foi mencionada a existéncia de anélises técnicas
sobre efeitos competitivos decorrentes de faléncias no setor e da subsequente
alocacao de slots, com preocupacdo de que a redistribuicdo de ativos em
contextos de insolvéncia possa favorecer operadores ja estabelecidos e ampliar
concentragcdo, dependendo do desenho e da condugao do processo.

Por outro lado, algumas manifestagcbes ponderam que faléncias e
reorganizagoes fazem parte do funcionamento natural de mercados e ha exemplos
de recuperacdes bem-sucedidas, como o da Latam. Além disso, esse tipo de
processo também ocorreria com certa frequéncia em outras jurisdi¢des.

4.3 INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA, SERVICOS DE SOLO E
CAPACIDADE OPERACIONAL

4.3.1 Aeroportos secundarios

As contribui¢cdes retratam o sistema aeroportuario brasileiro de forma
heterogénea: ha avancos reais decorrentes das concessdes, mas persistem
gargalos de capacidade, custos e limitagdes logisticas, cujo impacto varia
conforme o aeroporto, o horario, o perfil do operador e o modelo de negdcio.

Nesse contexto, aeroportos secundarios sdo apontados como elementos
relevantes para ampliar conectividade e reduzir barreiras associadas a
infraestrutura escassa, especialmente quando aeroportos centrais operam
proximos ao limite de saturagdo. Em geral, as manifestagbes distinguem
aeroportos secundarios de aeroportos regionais: o foco recai sobre aeroportos
alternativos em areas metropolitanas ou em regides proximas a grandes centros,
que poderiam absorver parte da demanda e criar espaco para entrada e expanséao
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de novos operadores, desde que existam condicdes operacionais, comerciais e de
acesso adequadas.

Um ponto
recorrente é a
percepcdo de que

ha capacidade
instalada
subutilizada em
aeroportos

alternativos, cuja
otimizagcdo poderia

aliviar o]
congestionamento

\ { N
em aeroportos LN

saturados. Dentre os exemplos de infraestruturas subaproveitadas, foram citados
o Aeroporto da Pampulha — como infraestrutura central — e o Aeroporto Catarina,
privado, proximo a capital paulista. Outra contribuicdo menciona a estratégia de
operagao em Viracopos como aeroporto secundario, com o objetivo de reduzir
dependéncia de hubs congestionados e ampliar rotas. Defendeu-se, ainda, que
politicas publicas de mobilidade terrestre favoreceriam o uso de aeroportos
alternativos com capacidade disponivel — como Viracopos e Sd0 José dos Campos
— aumentando sua atratividade e permitindo redistribuicdo da demanda de
aeroportos mais congestionados.

Além da capacidade disponivel, as contribuicdes indicam que aeroportos
secundarios seriam mais atrativos por permitir uma estrutura de custos mais
competitiva frente a aeroportos centrais altamente demandados. Dependendo do
desenho tarifario, da forma de contratacdo de servicos e das exigéncias
operacionais aplicaveis, o uso desses aeroportos alternativos pode reduzir tanto
custos aeroportuarios quanto custos indiretos, especialmente quando comparado
a terminais congestionados com maior pressdo de demanda e maiores custos
associados a infraestrutura e aos servigcos. Apontou-se que, para atrair operagoes
com menor custo, é importante que esses aeroportos sejam mais eficientes e
permitam solugdes operacionais e comerciais que reduzam custos, incluindo
maior flexibilidade para operacbdes por meios préprios e desenho tarifario que
estimule operacdes mais competitivas em custo.

Ao mesmo tempo, as contribuicbes enfatizam que a viabilidade de
aeroportos secundarios nao depende apenas da disponibilidade de pista e
terminal, mas de condicoes complementares. Um fator central é a conectividade
terrestre: para que aeroportos alternativos sejam efetivamente competitivos e
atraentes, é necessario acesso rapido e confiavel por transporte publico e/ou
rodoviario, com integracao eficiente com a malha urbana. Algumas manifestagdes
sugerem que investimentos em transporte de massa e acesso viario sao
determinantes para deslocar demanda dos aeroportos centrais para aeroportos
secundarios. Sem acesso terrestre adequado, a demanda tende a permanecer
concentrada no aeroporto principal, reduzindo a efetividade do aeroporto
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alternativo como instrumento de descongestionamento e ampliacdo de
concorréncia.

Por fim, as contribuicbes também mencionam que aeroportos e
concessiondrias podem oferecer incentivos comerciais para atrair novas rotas e
novos operadores, como descontos em tarifas aeroportuarias e fundos de
marketing. No caso de aeroportos secundarios, esses instrumentos sdo descritos
como potencialmente importantes para viabilizar o inicio de operacédo e estimular
demanda. Contudo, as manifestagdes indicam que a possibilidade de incentivo e
de flexibilizagcao tarifaria pode ser condicionada por regras regulatérias, pela
estrutura de custos do aeroporto e por compromissos de investimento e equilibrio
econdmico-financeiro de contratos de concessao.

4.3.2 Aeroportos regionais

As contribuicdes que tratam de aeroportos regionais apresentam uma visao
equilibrada entre o reconhecimento de avangos e as criticas sobre limitagoes
persistentes. Registram-se positivamente as iniciativas voltadas ao fortalecimento
da infraestrutura regional e a melhoria do ambiente regulatério, citando esforgos
de modernizacdo e programas de ampliagcdo e aprimoramento de aeroportos
regionais como passos relevantes para a maior conectividade e interiorizagao da
oferta. Nesse sentido, diversas contribuigdes citam o AmpliAR'®, programa langado
pelo MPOR que prevé investimentos em 19 aeroportos regionais. Também se
reconhecem iniciativas institucionais de atualizagdo normativa e aperfeicoamento
regulatdrio como sinal de evolugdo do ambiente setorial.

Apesar desses avangos, as contribuigdes indicam que, a operagao regional
permanece condicionada por obstaculos estruturais que limitam a efetividade de
politicas de regionalizacdo. As respostas ao quesito 4.2 sugerem que o desafio ndo
se restringe a existéncia de aeroportos regionais, mas reside na combinacao entre
demanda menor, custo médio mais elevado por passageiro e restricoes
operacionais. Adicionalmente, aponta-se uma estrutura de custos fixos e
aeroportudrios desproporcional ao porte do aeroporto, muitas vezes agravada por
exigéncias pouco calibradas a escalaregional. Cita-se, por exemplo, que dos 4.236
aerédromos atualmente cadastrados no Brasil, apenas 180 operamvoos regulares.

Um ponto recorrente é que, em mercados regionais, a escala reduzida
dificulta a diluicdo de custos fixos, tornando as rotas mais sensiveis a variagdes de
custo e a sazonalidade. Nesse cenario, itens como tarifas aeroportuarias,
disponibilidade e preco de servigos essenciais e exigéncias operacionais podem
afetar de forma desproporcional a sustentabilidade de operacdes regionais. As
contribuicées apontam que, em determinadas localidades, o conjunto de custos e
exigéncias pode levar a repasses e a elevacao do preco final, o que limita a
demanda e reforga o ciclo de baixa ocupacéao.

'8 O sitio oficial do programa é < https://www.gov.br/portos-e-aeroportos/pt-br/ampliar> Acesso em
11/03/2026.
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As contribuicdes também mencionam que certos requisitos e padrdes para
operacao aeroportudria podem ser particularmente gravosos no contexto regional.
Foi apontado que exigéncias de instalacbes e equipamentos em aeroportos
menores podem elevar custos e reduzir a viabilidade econdmica de destinos de
menor densidade. Nessa linha, algumas manifestagcdes sugerem maior calibragem
das exigéncias ao porte da operacéo e ao perfil de risco, evitando impor estruturas
e custos tipicos de aeroportos maiores a operacgoes regionais.

No plano de politicas publicas, as contribuicdes dividem-se entre a defesa
de instrumentos de incentivo direto e criticas quanto a sua efetividade. Parte das
manifestagbes sustenta que a aviagado regional depende de mecanismos de
subsidio e/ou redugao de custos para viabilizar rotas de baixa densidade, de forma
a mitigar riscos, especialmente em contextos de volatilidade econémica.

Por outro lado, hda uma visdo divergente que considera os modelos
tradicionais de subsidios como estratégias exauridas ou de baixa eficiéncia. Para
esse grupo, a politica publica mais eficaz seria direcionar recursos para
comunicacgao institucional, marketing e promog¢ao de destinos turisticos, com o
objetivo de gerar demanda, elevar ocupacéo e fortalecer a sustentabilidade das
rotas por expanséo de fluxo, e ndo por compensacéao financeira permanente.

As contribuicbes também indicam que a viabilidade das operagodes
regionais depende da eficiéncia e dos custos da infraestrutura aeroportuaria.
Menciona-se que, em aeroportos menores, certos servigos essenciais podem ser
mais caros por falta de escala e menor concorréncia entre prestadores, o que afeta
o custo de operagao. Além disso, aparece a percepgdo de que politicas de
integracdo com transporte terrestre e solugcdes de acesso podem ampliar o
mercado potencial do aeroporto regional, contribuindo para atratividade do
destino e sustentacao de rotas.

Por fim, algumas contribuicbes fazem referéncia a categorias e
classificacdes aeroportuarias (como aeroportos de classe | e ll) e suas implicagdes
para custos e exigéncias. Sugere-se que a forma como regras e requisitos sao
estruturados pode impactar de modo desigual aeroportos regionais e, por
consequéncia, influenciar decisbes de entrada e manutencdo de operacoes
nesses mercados.

4.3.3 Servigos aeroportuarios

As contribuigcbes indicam que os servicos aeroportudrios — entendidos
como o conjunto de atividades e facilidades necessarias para viabilizar a operacao
aérea no aeroporto — podem funcionar como barreira relevante a entrada e a
expansdao do mercado. Esse cenario manifesta-se especialmente quando ha
custos elevados, restricoes de oferta, baixa concorréncia entre prestadores,
exigéncias operacionais rigidas ou pouca previsibilidade contratual e tarifaria.

As respostas ao quesito 4.4 reforcam que, mesmo quando ha
disponibilidade de infraestrutura fisica (pista/terminal), a efetiva viabilidade de
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operar depende de servigos essenciais em condigbes compativeis com o modelo
de operacdo e com o mercado atendido.

Um ponto recorrente nas contribuicdes é a percepcao de que o custo e as
condicoes de contratacdo de servigos aeroportuarios podem variar
substancialmente entre aeroportos e concessionarias, o que torna o ambiente
heterogéneo e dificulta a padronizagcdo de estratégias de entrada. Algumas
manifestacdes relatam que aeroportos concedidos podem adotar praticas
comerciais mais flexiveis e oferecer incentivos para atrair rotas e operadores,
inclusive com fundos de marketing e descontos tarifarios. Por outro lado, ha
contribuicées que ressaltam limitagdes regulatérias e contratuais para reduzir
tarifas, e outras que apontam que, na pratica, certos servigcos essenciais
continuam caros e pouco flexiveis em aeroportos relevantes, afetando de maneira
mais intensa operagdes com menor margem.

As respostas ao quesito 4.4 destacam, de forma particular, os servicos de
solo (ground handling) como fator critico. Algumas contribuicdes apontam que o
mercado de servicos de solo em certos aeroportos pode apresentar baixa
contestabilidade, com nimero limitado de prestadores, o que eleva custos e reduz
alternativas para novos operadores.

Também sao mencionadas barreiras associadas a contratagdo desses
servigos, como exigéncias operacionais e de seguranca, dependéncia de
infraestrutura e equipamentos especificos e dificuldades para implementagéo de
solugdes mais enxutas. Em algumas manifestacdes, o custo de ground handling
aparece como elemento capaz de inviabilizar rotas de menor densidade e
operacdes regionais, onde a falta de escala torna o preco do servigo
proporcionalmente mais relevante.

Além do preco, as contribuicdes mencionam que a estrutura regulatéria e
contratual pode afetar a concorréncia e a eficiéncia dos servigos aeroportuarios.
Aparecem referéncias a exigéncias que, segundo algumas manifestagoes,
aumentam custos sem ganho proporcional de eficiéncia, bem como a necessidade
de permitir maior flexibilidade operacional para reduzir custos de servigos
essenciais. Nesse ponto, algumas contribuicdes defendem que aeroportos
deveriam permitir, quando compativel com seguranca e eficiéncia, alternativas de
operagao “por meios proprios” ou solugdes que reduzam dependéncia de pacotes
de servigos de alto custo, desde que preservados requisitos essenciais.

As contribuicdes também destacam que certos servigcos aeroportuarios e
condicdes de cobranca podem gerar incerteza e custo adicional. Em especial,
foram mencionadas preocupagbes com tarifas e cobrancas relacionadas a
operacao de carga (armazenagem, capatazia e “passagem de carga”), incluindo
relato de cobranca mesmo quando o servico correspondente ndo é efetivamente
utilizado. Ainda que esse ponto esteja diretamente ligado ao subitem de lacunas
regulatérias e de politicas publicas e ao debate sobre regulacao de tarifas, ele
aparece também como elemento pratico do ambiente de servigos aeroportuarios,
por impactar diretamente a viabilidade de operagdo, sobretudo em modelos
logisticos integrados.
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Outro aspecto recorrente é que 0s servigos aeroportuarios se conectam ao
tema de capacidade e congestionamento. Algumas contribuicdes sugerem que,
em aeroportos centrais com restricbes de infraestrutura, a competicdo por
recursos (patio, pontes, balcdes, areas operacionais, terminais de carga) pode
elevar custos e reduzir previsibilidade. Para entrantes, essa dindmica é descrita
como barreira adicional, pois pode dificultar a obtencdo de condicbes comerciais
e operacionais competitivas, além de reduzir a possibilidade de escolher
prestadores e negociar pregos.

Em paralelo, ha contribuicoes que relativizam o peso dos custos
aeroportuarios no custo total da operagao, afirmando que, em alguns casos, as
tarifas aeroportuarias representariam parcela reduzida quando comparadas aos
gastos com combustivel e frota. Essa visdo, no entanto, convive com
manifestagdes que enfatizam que, em mercados de menor densidade, operacoes
regionais e certos perfis de servico (incluindo carga), os servicos aeroportudrios
podem ser determinantes para viabilidade econémica e, portanto, para a entrada
de novos operadores.

Por fim, algumas contribuicdes enfatizam que melhorias na governangae na
estrutura de prestacao de servigos aeroportuarios poderiam reduzir barreiras a
entrada, seja pela ampliagdo de concorréncia entre prestadores (quando
aplicavel), seja por maior previsibilidade contratual e transparéncia de precos e
condigoes, seja pela criagdo de condigdes operacionais mais compativeis com
diferentes perfis de operacéo.

4.4 DINAMICA CONCORRENCIAL, MODELOS DE NEGOCIO E
ESTRUTURA DE DEMANDA

4.4.1 Percepcoes gerais

De maneira geral, as contribuicbes reconhecem avang¢os desde 0s anos
2000, em termos de liberalizacdo do setor, transparéncia e incentivos a
investimentos em aeroportos. Contudo, em linha com a Nota Técnica n°
2960/2025/MF, que motivou a presente Tomada de Subsidios, varias contribui¢des
reconhecem que tais progressos nao foram suficientes para atrair novas empresas
e o mercado se mantém concentrado em trés companhias aéreas. Conforme visto
nas secoes anteriores, o ambiente juridico, institucional e econdmico apresenta
diversos desafios que limitam o dinamismo competitivo no setor e dificultam a
entrada de novas empresas aéreas no Pais.
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De todo modo,
algumas contribuicdes
afirmaram que a
presenca de trés
empresas de porte
nacional (GOL, AZUL e
LATAM) garante um
grau relevante de
rivalidade, cuja
intensidade varia
conforme a rota. Além
disso, a maioria das
contribuicées ndo apontou indicios de praticas anticoncorrenciais no mercado e
foi afirmado que nos ultimos cinco anos nao ha registro de condenacéao de
qualquer empresa aérea no Conselho Administrativo de Defesa Econbémica -
CADE. Uma empresa, porém, citou o bloqueio de slots, aliancas estratégicas e
praticas comerciais agressivas como indicios de praticas anticoncorrenciais.

Foram levantadas também preocupagdes em relagao a maior consolidagao
do setor, com o acordo de codeshare entre AZUL e GOL e o anuncio de uma
possivel fusdo entre essas empresas, divulgados em 2024. O CADE, no entanto,
solicitou que as empresas notificassem o acordo de codeshare' e as empresas
anunciaram, em setembro de 2025, o encerramento das tratativas para uma
possivel fusdo'®. A razdo apontada, segundo uma contribuigdo, foi o contexto de
reorganizacao financeira da AZUL.

4.4.2 Modelos low-cost e ultra-low-cost

A Tomada de Subsidios solicitou informacdes especificamente em relacao
a viabilidade econbmica e regulatéria de modelos low-cost e ultra-low-cost no
Brasil. Esse tipo de empresa é geralmente caracterizado pelos reduzidos custos
operacionais, de modo a ofertar tarifas basicas com preco significativamente
abaixo das companhias aéreas tradicionais. A monetizagao baseia-se em servigos
adicionais, como despacho de bagagem e marcacdo antecipada de assentos, que
sao cobrados a parte. As empresas ultra-low-cost aprofundariam esse modelo,

7 Acordos de codesahre, em regra, ndo sédo de notificagdo obrigatéria ao CADE, pois geralmente
nao cumprem os requisitos da Resolugdo CADE n° 17/2016, que disciplina as hipoteses de
notificagdo de contratos associativos. Contudo, conforme Certiddo de Julgamento do
Procedimento Administrativo para Apuragao de Ato de Concentragao n® 08700.003565/2024-49, o
Plenario do CADE determinou que as empresas notificassem o acordo ao CADE nos termos do
disposto na Lei n®12.529/2011, art. 88, § 7°.

8 A Gol anunciou o encerramento das tratativas com a Azul por meio do fato relevante disponivel
em https://api.mziqg.com/mzfilemanager/v2/d/5e992a5e-252e-44bd-acfa-
11cbee904064/45c048c5-bfe3-e38b-08ef-e6228e5df7ca?origin=2 e o encerramento do codeshare
por meio do fato relevante disponivel em https://api.mzig.com/mzfilemanager/v2/d/5e992a5e-
252e-44bd-acfa-11cbee904064/45c048c5-bfe3-e38b-08ef-e6228e5df7ca?origin=2, ambos de
26/09/2025. Acesso em 06/03/2026.
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cobrando taxas por qualquer servico acessdrio, como bagagem de méao, bebidas a
bordo e impresséo de cartdo de embarque™.

Em 2019, a participacdo de mercado desse tipo de empresa foi de 44,5% na
Europa, 35% na América do Norte e 32,5% na Asia. Nenhuma das contribuicées
apontou normas que impegam explicitamente a operagcdo de empresas low-cost
no Brasil. Contudo, de maneira geral, as contribuicbes apontaram que o contexto
econdmico, os altos custos de operagcdo e o ambiente regulatério e juridico
dificultam a operagao desse tipo de empresa no pais.

Em relagdo a custos, como ja apontado nas seg¢des anteriores, mais da
metade dos custos das companhias aéreas, como leasing, combustivel,
manutencao e seguro, estdo atrelados ao doélar, enquanto as receitas séo
majoritariamente recebidas em real. Segundo as manifestagdes, o custo de mao-
de-obra também é elevado, considerando a legislacao trabalhista e o limite de
horas imposto a tripulacdo. A alta taxa de judicializagdo, como também visto
acima, representaria custo elevado, ndo encontrado em outros paises.

Além disso, a percepcao é de que o Pais possui uma carga tributaria
elevada, com perspectiva de aumento com a reforma tributaria. De forma geral, na
visdo dos contribuintes, todos esses fatores elevam o custo de operacdo. Nesse
sentido, um estudo apresentado por um contribuinte mostra que o Custo Total por
Assento Quilémetro Ofertado (CASK)?*® médio das empresas brasileiras é 6,8
centavos de ddlar enquanto o de empresas low cost é 4,9.

De outro lado, em relagéo as receitas, parte significativa do faturamento das
empresas low cost advém de servigos ancilares. Algumas contribuigoes
apontaram que esses servicos acessorios representaram, em meédia, 43% da
receita de companhias como Ryanair, Viva, Wizz e Volaris. Ja para empresas
tradicionais, essa representatividade seria de 16%. No caso das empresas
brasileira, esse indicador situa-se em 14%, sugerindo que elas possuem perfil de
empresas tradicionais.

O desafio em diversificar a origem de receitas, conforme as contribuigdes,
decorre tanto da regulagcdovigente como daincerteza quanto a regulagcdes futuras,
principalmente oriundas do Poder Legislativo. A Resolugao ANAC n° 400/2006, por
exemplo, obriga que companhias aéreas transportem, sem cobranca adicional,
bagagem de mao de pelo menos dez quilos?’. Em contraste, apontou-se que paises
como Chile, México e Estados Unidos permitem a cobranca desse item
separadamente para os passageiros que optarem por adquiri-lo.

9 As definicbes foram baseadas em CARNEIRO, Luis Gustavo Pinheiro Loureiro. Temos empresas
aéreas brasileiras low-cost? Caracteristicas das principais empresas aéreas brasileiras e um
estudo sobre empresas aéreas tradicionais, low-cost, e ultra low-cost. Brasilia, DF: ANAC, fev.
2021. (Textos para Discusséo, n. 2). Disponivel em: https://www.gov.br/anac/pt-br/centrais-de-
conteudo/publicacoes/textos-para-discussao/textos/td-02-temos-empresas-aereas-brasileiras-
low-cost.pdf. Acesso em 06/03/2026.

21 Resolugdo ANAC n° 400/2016, art. 14.
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Além disso, conforme apontado em secdes anteriores, diversas
contribuicdes afirmam que esse debate, principalmente no legislativo, contribui
para um ambiente de incerteza quanto a possibilidade de cobrancas desse tipo.
Nesse sentido, citou-se o Veto n°® 30, que trata da proibicdo de cobrancga por
bagagem despachada—em analise pelo Congresso desde 2022 — e o Projeto de Lei
n®5.041/2025, ainda em tramite, que prevé uma série de obrigagdes sem cobranca
extra, como transporte de bagagem de mé&o e bagagem despachada. Algumas
contribuicbes apontaram ainda a alta expectativa do consumidor brasileiro em
relacao ao servigco aéreo, que poderia pressionar essa discussao normativa.

Por fim, algumas contribuigcbes afirmaram que a concentracdo atual do
mercado e a dificuldade de acesso a slots nos aeroportos coordenados também
representam barreiras estruturais a entrada.

Assim, ainda que algumas contribuicdes afirmem que o modelo low cost no
Brasil pode ser viavel, a maioria das respostas ressalta que o ambiente regulatorio
e econdmico impode barreiras significativas. Esse diagndstico alinha-se a Nota
Técnica n®2960/2025/MF, que reconhece que os avangos ocorridos desde os anos
2000 nao foram suficientes para atrair novas empresas, mantendo o mercado
concentrado em trés companhias. Em umas das manifestagoes, afirma-se que os
regulamentos da ANAC refletem um modelo regulatdrio antigo e pouco adaptado a
realidade atual, faltando previsibilidade e flexibilidade na regulacdo. Nesse
contexto, contribuicbes também registraram preocupagédo com tendéncias de
maior consolidacéao, exemplificada pelo acordo de codeshare entre Azul e GOL
anunciado em 2024 - notificado pelo CADE - e pelas tratativas de fusdo entre as
mesmas empresas, encerradas em setembro de 2025.

A Tomada de Subsidios também questionou a respeito da entrada de outros
modelos inovadores no setor aéreo brasileiro € quais outros entrantes teriam
potencial de competitividade.

Algumas contribui¢des citaram a aviagao regional e empresas que busquem
a maior eficiéncia e a reducdo de custos. Nesse sentido, uma sugestao de
estratégia viavel para novos entrantes seria adotar modelos de negdcio mais leves,
com frota padronizada e composta por aeronaves menores e mais econémicas,
associada a operacgdes digitais que reduzam custos de venda, check-in e
atendimento. Além disso, a expansao organica e gradual das atividades permitiria
uma insergao mais sustentavel no mercado. Também foi citado o atendimento a
rotas pouco atendidas e a exploragao de rotas diretas.

Por fim, alguns contribuintes ainda destacaram operag¢des voltadas para o
transporte de carga como um nicho viavel a ser explorado.

4.4.3 Demanda no setor aéreo

Com base nas contribui¢des colhidas na Tomada de Subsidios, a analise da
demanda no setor aéreo brasileiro revela um cenario de baixa propensdo a voar e
uma alta sensibilidade a preco, mas heterogénea na populacao. Segundo algumas
contribuicbées, o indice de viagens por habitante no Brasil é de 0,49, valor
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consideravelmente inferior a vizinhos como Colémbia (0,73) e Chile (0,98). Esse
comportamento seria reflexo direto do baixo poder aquisitivo e da desigualdade de
renda, que posicionariam o transporte aéreo ainda como um item de luxo para
grande parte da populacéo.

A propensao a voar também variaria significativamente de acordo com o
poder aquisitivo, conforme algumas manifestagdes. Enquanto as classes A e B
apresentariam uma propensao de 1,2 viagens ao ano, a classe C — que compoe
quase metade da populacao brasileira —, registraria apenas 0,2. O crescimento do
setor dependeria, portanto, da capacidade de atrair novos entrantes dessa base da
pirdmide.

O transporte aéreo também estaria atrelado a renda da populagdo como um
todo. Um estudo apontou que a elasticidade do trafego aéreo em relagédo ao PIB
seria de 1,64. Isso significa que aumento de 1% no PIB aumentaria o trafego aéreo
em 1,64%.

Em relacdo a sensibilidade a preco, segundo estudo citado por algumas
contribuicoes, a elasticidade-preco da demanda no pais é alta, embora varie
conforme o perfil do passageiro e a finalidade da viagem. O passageiro de turismo,
por possuir maior flexibilidade de datas e destinos, seria o mais sensivel a
variagdes tarifarias e planejaria suas viagens com maior antecedéncia. Por
exemplo, estudo apresentado por um contribuinte indica que, na rota Sao Paulo -
Brasilia, o consumidor pode economizar até 95% dependendo da antecedéncia e
do dia da viagem. Em contrapartida, o segmento corporativo e os passageiros de
renda mais elevada apresentariam menor elasticidade. Ainda segundo o estudo
citado, reducdes de 10% nas tarifas podem gerar incrementos de 20% a 50% na
demanda, adependerdarota observada. A elasticidade média seriade -0,5, inferior
a média global da International Air Transport Association —1ATA de -0,8.

Algumas contribuicées também apontaram, como fator que reduz a
demanda por transporte aéreo, a concorréncia com o modal terrestre,
especialmente o carro préprio, que continua sendo o modal preferido mesmo entre
as faixas de renda mais altas nas regides Sul, Sudeste e Nordeste.

No que tange aos programas de fidelidade, os subsidios apontam que eles
nao configuram uma barreira de entrada definitiva, funcionando mais como uma
ferramenta de diferenciacao e retencdo do que como um impedimento a
concorréncia. Embora gerem custos de substituicado (switching costs), o fator
determinante para a escolha da maioria dos consumidores brasileiros permanece
sendo o preco, especialmente para passageiros de lazer.

No entanto, o setor expressa preocupagao com a seguranca juridica e a
manutencao desses mecanismos. Intervengdes estatais e propostas legislativas,
como o Projetode Lein®2767/2023, sdo vistas comoriscos a liberdade de iniciativa
e ainovacao. Para as contribuintes, aregulacado excessiva sobre a gestdo de milhas
e beneficios pode distorcer a formacao de tarifas e desincentivar a entrada de
novas empresas, representando uma retrocessao no modelo de liberdade tarifaria
consolidado no pais.
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4.4.4 Potenciais entrantes

Uma das informacgodes apuradas pela Tomada de Subsidios foi a existéncia
de empresas interessadas em ingressar no mercado brasileiro. A maioria das
contribuicbes relatou diversas empresas que prospectaram ou sinalizaram o
interesse em atuar no pais. Em uma delas, citou-se, de maneira genérica, o
conhecimento de pelo menos trés empresas regionais que teriam considerado
iniciar operagdes, mas que ndo conseguiram atrair investidores. Foi apontado que
a pandemia de COVID-19 também afetou algumas prospeccoes. A seguir, relata-
se as empresas apontadas pelas contribui¢gdes, em ordem alfabética.

Flybondi (FBZ)

Entre 2018 € 2020, segunda uma contribuicdo, aempresa argentina Flybondi
iniciou voos internacionais no Brasil e avaliou operar também voos domésticos.
Contudo, a empresa teria descartado essa possibilidade considerando burocracia,
altos custos tributarios, cambio e volatilidade econdmica.

Grupo Globalia (AEA)

Segundo contribuicdes, o Grupo Globalia, responsavel pela marca Air
Europa, chegou a anunciar sua entrada no mercado brasileiro por meio de uma
subsidiaria (Air Europa Brasil), mas acabou desistindo devido a complexidade
regulatdria, ao ambiente econdmico instavel e a necessidade de grande aporte
financeiro inicial.

Além disso, foi reportado que a empresa considera um grande desafio
competir com as trés principais empresas do setor (Azul, GOL e LATAM), que
mantém o dominio do mercado e a concentracao de slots.

Itapemirim (IPM)

Algumas contribuicoes citaram a empresa Itapemirim Transportes Aéreos —
ITA, que chegou a operar brevemente, mas teve sua licenca suspensa pela ANAC
apds problemas de gestdo, falta de capital de giro, inadimpléncia com
fornecedores e falhas operacionais graves.

JetSMART (JAT)

Varias contribuicoes citam a JetSMART, empresa considerada ULCC (Ultra-
Low-Cost Carrier) que planeja iniciar voos domésticos até 2028. A empresa
pretende atender rotas regionais atualmente pouco exploradas pelas companhias
aéreas tradicionais, com o intuito de aumentar a conectividade nacional com
precos competitivos e ampliando as alternativas disponiveis aos consumidores.

No entanto, essa expansido dependeria de condigdes especificas que
permitam a empresa ingressar no mercado em posi¢cao competitiva em relagao as
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empresas ja estabelecidas, além de implementar adequadamente seu modelo
ultra-low-cost. Nesse sentido, o principal desafio para a empresa seria que o
mercado brasileiro ndo estd acostumado com o conceito de LCC em termos de
receitas acessorias, como cobranca por bagagem e escolha de assento.

Uma contribuicao afirmou que, até o momento, a JetSMART néo teria
avangado com a expansao doméstica no Brasil em razao dos desafios estruturais,
regulatorios e juridicos.

Nella Linha Aéreas (NEL)

Uma contribuicdo citou a Nella Linhas Aéreas, que apesar de obter
certificacdo inicial, ndo conseguiu viabilizar sua operacdo comercial de forma
efetiva, em parte por desafios financeiros, falta de frota operacional compativel e
dificuldades de consolidacao regulatéria e de mercado. Outra contribuicao
afirmou que a empresa nao teria projetos de estrutura de longo prazo.

Norwegian (NAX)

A Norwegian, empresa também considerada LCC, recebeu autorizagéo da
ANAC paravoos internacionais. Apesar do interesse em voos domésticos em 2019,
o plano nao avangou. A alta inseguranga regulatéria e os custos, como de
judicializagao e de QAV, teriam sido obstaculos.

SKY Airline (SKU)

Foi mencionado o interesse, entre 2018 e 2022, da empresa chilena Sky
Airline em operar rotas domésticas. A empresa ja operava rotas internacionais
entre Santiago e Sdo Paulo e Rio de Janeiro. A entrada da empresa no mercado
doméstico nao teria se concretizado por conta da carga tributaria elevada, custos
de infraestrutura, dificuldade competitiva frente as grandes companhias nacionais
e auséncia de incentivos estaduais ao querosene de aviagcao (QAV).

4.5 EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS

A Tomada de Subsidios
questionou diretamente se havia
experiéncias em outros paises que
tenham incentivado o setor e a
entrada de novas empresas. De forma
geral, as contribuicdes relataram que
outros paises se beneficiaram de
maior estabilidade institucional e
regulatoria, especialmente em
relacdo a liberdade tarifaria. Em
relacdo a aeroportos, foram citadas tarifas aeroportuarias reduzidas,
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desenvolvimento de aeroportos secundarios, incentivo a concorréncia entre
aeroportos e aeroportos simplificados. Também foram citados incentivos fiscais e
de reducao de custos e politicas de acordos de céus abertos. Uma contribuicao
ressaltou que é necessario focar em principios dispostos em documentos de
entidades internacionais, como ICAO e IATA. Abaixo, relata-se brevemente a
experiéncia dos principais paises e regides que foram mencionados, em ordem
alfabética.

Australia

Consta que o pais incentiva a concorréncia com regras clara para slots e
transparéncia regulatoria. Também adotou concessodes privadas para aeroportos e
instituiu politica de céus abertos com paises vizinhos. O pais se destacaria por ter
adotado uma estratégia gradual de liberalizacdo, com investimento em
infraestrutura e reformas institucionais. Além disso, possui um programa de
subsidios para aviacéo regional e dreas remotas?.

Canada

O pais teria adotado politicas para flexibilizar a entrada de capital
estrangeiro, reduzir as barreiras regulatérias, promover a modernizagao do setor
aéreo e ampliar rotas domésticas e internacionais.

Chile

Segundo diversas contribuigdes, o Chile liberou a entrada de capital
estrangeiro, flexibilizou licencas e permitiu concessdes privadas de aeroportos.
Focou-se em simplificar o ambiente regulatdrio e reduzir custos estruturais e que,
atualmente, apresenta boa gestdo em termos de acesso e transparéncia. Também
foi mencionado que o Pais permite a cobranga por bagagem de mao, o que
possibilitou a operacdo de empresas low-cost. Foi citada, ainda, uma rede
crescente de acordos bilaterais e multilaterais de transporte aéreo, que teria
amplificado rotas nacionais e internacionais.

Em relacdo a responsabilidade da companhia aérea, uma contribuicao
explicou que situacdes de forgca maior ou caso fortuito excluem a responsabilidade
do transportador por danos sofridos pelo passageiro.

O pais também adota subsidios baseados em dois critérios: rotas (para
areas isoladas) e passageiros (para pessoas com baixa renda). Atualmente,
segundo uma contribuicéo, 17 rotas seriam subsidiadas.

2 Regional and Remote Airpot Support (RaRAS), cuja a pagina eletrbnica ¢é <

https://www.infrastructure.gov.au/infrastructure-transport-vehicles/aviation/regional-remote-
aviation. Acesso em 05/03/2026.
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Emirados Arabes Unidos

Aponta-se que o Pais teria criado estrutura de governanga clara, com
regulacdo independente, estimulo ao investimento privado e acordos
internacionais. Focou também na instituicdo de hubs internacionais importantes,
os aeroportos de Dubai e Abu Dhabi, que se tornaram centros globais de conexao.
Também foi adotada isencgao tributario para o setor e investimento em integragao
logistica e intermodalidade.

Estados Unidos

As contribuicdes relataram que os Estados Unidos eliminaram o controle
governamental de rotas e tarifas com o Airline Deregulation Act, de 1978, que
favoreceu o surgimento de modelos low-cost. Assim, o0 pais removeu
completamente o controle tarifario, permitindo, inclusive, a cobranca por bagagem
de mao. Também foi apontada a existéncia de um ambiente regulatério estavel e o
amplo acesso a instrumentos financeiros sofisticados.

Foram citados, ainda, alguns programas relevantes, como o Open Skies
Agreement?, que contribuiu para a liberalizacdo de operagdes internacionais, e 0
Essential Air Service?*, que visa atender areas com menor densidade populacional.
Este programa foi criado para que, apds a desregulamentacgao, localidades com
baixa demanda nao ficassem desassistidas, subsidiando a operagcdo das
empresas que atendem essas localidades.

india

Segundo as contribuigdes, a india permitiu o investimento de capital
estrangeiro no setor, consolidou um ambiente regulatério de maior liberdade e
instituiu um programa de subsidios para voos regionais, o UDAN (Ude Desh ka Aam
Nagrik). Esse programa combina subsidios ao combustivel, tarifas aeroportuarias
reduzidas e compensacodes financeiras as companhias aéreas participantes. Uma
contribuicdo, contudo, apontou que o pais ndo seria o0 melhor exemplo, pois é
excessivamente regulado e favorece incumbentes.

México
O México teria promovido a desregulamentacdo do setor, bem como
reduzido a burocracia e as taxas aeroportudrias, estimulando o investimento

privado em aeroportos € em hubs logisticos compartilhados préximos a
aeroportos. Como parte da desregulamentacao, também foi mencionado que o

3 Informagdes oficiais sobre esses acordos podem ser encontradas em https://2009-
2017.state.gov/e/eb/tra/ata/index.htm Acesso em 05/03/2026.

24 Informacgdes oficiais sobre esse programa estao disponiveis em

https://www.transportation.gov/policy/aviation-policy/small-community-rural-air-
service/essential-air-service Acesso em 05/03/2026.
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pais permite a cobranga por bagagem de méao, o que possibilitou a operagéo de
empresas low-cost. Adicionalmente, o México também teria um regime de céus
abertos que possibilitou a expansdo de voos internacionais.

Peru

O Peru, segundo uma contribuicdo, tem programa de subsidios® para
garantir maior conectividade para localidades da Amazénia. Os subsidios sao
focados em rotas especificas, servindo atualmente 11 localidades.

Em relacdo a responsabilizacdo de companhias aéreas, uma contribuicao
apontou que, naquele pais, o Cddigo de Protecao e Defesa do Consumidor dispde
que nao ha responsabilidade do fornecedor quando o descumprimento nao lhe é
juridicamente imputavel, por decorrer de forga maior ou caso fortuito.

Singapura

Singapura, conforme uma contribuicdo, estabeleceu uma regulacao
rigorosa, incentivos fiscais e parcerias publico-privadas para o desenvolvimento
aeroportuario, resultando em uma infraestrutura que é referéncia global.

Sudeste Asiatico

Inspirado no modelo europeu, a regido criou um Uunico mercado de aviagao,
o ASEAN Single Aviation Market (ASAM)?¢, que garantiu maior liberdade de rotas e
tarifas dentro do bloco, aumentando a integragcdo entre os paises e 0 acesso ao
transporte aéreo.

Turquia

Conforme uma contribuicdo, a Turquia implementou a liberalizagdo do
mercado domeéstico, a modernizacéo de aeroportos regionais e parecerias publico-
privadas para criar grandes hubs, como o Aeroporto de Istambul.

Uniao Europeia

25 Noticia do sitio eletrénico do Ministerio de Transportes y Comunicaciones do Peru, afirmam que
0s voos subsidiados sdo 70% mais baratos e, em 2024, teria beneficiado 160.000 pessoas.
Disponivel em https://www.gob.pe/institucion/mtc/noticias/985377-mas-de-160-000-personas-
beneficiadas-con-vuelos-subsidiados-del-mtc. Acesso em 05/03/2026.

% Informagbes sobre essa politica foram encontradas em um sitio eletrénico da ICAO:
https://www.icao.int/sites/default/files/APAC/Meetings/2024/2024%20I1CAO-
EASA%20Forum/3%20-%20Panel%201%20-
%20Connectivity%20and%20Regional%20Integration/1030-Panel-1-2-Mr-Bloomfield-ASEAN-air-
transport-integration-and-liberalisation.pdf Acesso em 05/03/2026.
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Na Europa, segundo uma contribuicdo, o processo de liberalizacado
comecou em 1987, com a retirada de restricoes a rotas e tarifas. Consta que a
Unido Europeia, a partir de 1990, foi gradualmente integrando o setor aéreo entre
os membros, até adotar um mercado de aviagao Unico (Single European Skies)?,
em gue as empresas aéreas de paises membros atuam livremente dentro do Bloco.
Outro ponto destacado foi a regulacéo eficiente de alocagao de slots.

Em relacdo a responsabilizacao de empresas aéreas, varias contribuicdes
relataram que, na Unido Europeia, ha limites financeiros padronizados para a
assisténcia a passageiros em caso de atrasos e de compensacdo em caso de voos
cancelados.

Uma contribuicdo mencionou o modelo de Obrigagdes de Servigo Publico?,
que permite que governos obriguem a manutengcao de servigos aéreos em rotas
que sejam vitais para determinadas regides. Nesses casos, o governo do Estado
Membro pode restringir operacéo na rota para uma s6 operadora ou compensar a
operadora por perdas financeiras.

Para alguns desses paises e regides, como Chile, Estados Unidos e Uniao
Europeia, foram destacadas também questdes econdmicas gque incentivariam o
transporte aéreo, como maior renda per capita e maior propensao a voar em
relacdo ao Brasil.

5. CONCLUSAO

A analise consolidada das contribuicdes recebidas na Tomada de Subsidios
n® 01/2025 aponta, com elevada convergéncia, para o seguinte diagndstico
estrutural: o setor aéreo brasileiro € formalmente aberto, mas operacional e
economicamente exigente, de modo que a concorréncia observada decorre, em
grande medida, da rivalidade entre poucos operadores estabelecidos, e ndo de um
ambiente amplamente contestavel.

Estes sdo alguns dos principais achados trazidos pelas contribui¢des:

e Escassez de slots em aeroportos congestionados, com destaque para
Congonhas;

e Necessidade de maior governanga na redistribuicdo de slots em eventos
excepcionais, como descontinuidade operacional, insolvéncia ou
reorganizacao significativa da oferta, visto que a previsibilidade, a clareza de
critérios e a transparéncia das decisdes foram apontadas como fatores
relevantes para a confianca dos agentes;

27 Informagdes oficiais sobre essa iniciativa podem ser encontradas em
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/single-european-skyen Acesso em
05/03/2026.

28 Informagbes  oficiais  sobre esse modelo podem ser encontradas em
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/internal-market/public-service-obligations-
psosen . Acesso em 05/03/2026.
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Gargalos operacionais e limitagdes de capacidade associadas (patios,
posigdes, areas de apoio e restricdes de pico);

Subutilizagao de aeroportos secundarios, que aparecem simultaneamente
como parte do problema e como potencial elemento de ampliacao da
capacidade concorrencial, ainda que condicionados por fatores
operacionais, tarifarios, regulatérios e de conectividade;

Impacto dos custos de combustivel, tributacao e assimetrias regionais;
Exposicdo a volatilidade cambial e limitagbes nos mecanismos de
mitigacdo de risco (hedging);

Elevado custo de capital e barreiras financeiras que afetam de forma
desproporcional operadores de menor escala e entrantes;

Judicializagcdo recorrente e previsibilidade limitada das decisbes, que
oneram o planejamento operacional; e

Efeitos sobre precificagado de risco, planejamento operacional e atratividade
do investimento em um setor intensivo em capital.

A leitura integrada desses achados revela que os fatores que condicionam

a dinamica concorrencial atuam de forma cumulativa e interdependente,
conforme sintetizado a seguir:

As contribuicdes reconhecem que o0 marco normativo do setor evoluiu e se
aproximou de boas praticas internacionais. Persistem, contudo,
percepcdes recorrentes de que avancos na regulagcdo ainda séo
necessarios e que a execucgao institucional, a previsibilidade procedimental
e o desenho operacional do acesso a infraestrutura essencial,
especialmente no que se refere a alocacao de slots, influenciam de forma
decisiva a entrada e a expansao de novos operadores.

Custos elevados e volateis — notadamente combustivel, exposigcéo
cambial, custo de capital e tributacdo — operam como barreiras
econbmicas indiretas, elevando a escala minima viavel de operacgéo. As
contribuicdes indicam que esses fatores afetam de forma assimétrica
operadores de menor porte, entrantes e operagdes regionais, restringindo a
diversidade de modelos de negdcio.

A judicializacao no setor aéreo também aparece como um fator de
inseguranca juridica e de aumento de custos, pois o Brasil concentra
volume desproporcional de agdes contra companhias aéreas, com alta
incidéncia de pedidos de dano moral, decisoes heterogéneas e incentivos a
litigancia em massa. Esse cenario dificulta o planejamento financeiro, eleva
o risco regulatério, reduz a previsibilidade operacional e afeta
especialmente novos entrantes, que tém menor capacidade de absorver
passivos e incertezas.

Aregulacao e, especialmente, a constante tentativa de ampliar a regulacao
dos servigos ancilares dificulta a entrada de novas empresas porque reduz
a previsibilidade e a flexibilidade comercial necessarias para modelos de
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negécio de baixo custo. As incertezas sobre possiveis alteragoes
normativas, como propostas de obrigar a gratuidade de bagagem de méao ou
despachada, afetam diretamente a principal fonte de receita das empresas
low cost, que dependem desses servigos para viabilizar tarifas mais baixas.
Essa instabilidade regulatdria e legislativa aumenta o risco econémico,
limita estratégias de diferenciacado e reduz a atratividade do mercado
brasileiro para novos entrantes.

e As concessodes e investimentos elevaram a qualidade e a capacidade em
diversos aeroportos, mas permanecem gargalos, assimetrias e limitacoes
operacionais, especialmente em servicos auxiliares e na governanca da
capacidade. Além disso, a rede aeroportuaria é percebida como
subutilizada em aeroportos secundarios, que surgem simultaneamente
como restricdo sistémica e como potencial elemento de ampliagado da
capacidade concorrencial, ainda que condicionado por fatores
operacionais, tarifarios, regulatérios e de conectividade.

e A concorréncia se manifesta de forma intensa em rotas densas, com
rivalidade entre incumbentes, mas a contestabilidade permanece limitada
pelas condi¢coes estruturais descritas nos eixos anteriores. Os modelos low
cost e ultra low cost aparecem de forma recorrente como indicadores
sensiveis da qualidade do ambiente concorrencial: seu potencial é
amplamente reconhecido, mas sua sustentabilidade no contexto brasileiro
é descrita como condicionada a custos, infraestrutura, critérios de
qualificacdo e previsibilidade operacional.

Em suma, as contribuicoes a esta Tomada de Subsidios consolidam o
entendimento de que os avangos recentes observados na regulacao do setor aéreo
brasileiro ainda ndo sao suficientes para superar as barreiras de natureza estrutural
€ 0s custos sistémicos que ainda inibem a concorréncia, em especial a entrada de
empresas low costou ultra low cost. O relatério também evidencia que as barreiras
contemporaneas a entrada ndo se apresentam predominantemente como
restricdes legais formais, mas como condicionantes institucionais, econémicos e
operacionais, associados ao acesso e ao uso da infraestrutura essencial, ao custo
e risco de operar e a previsibilidade do ambiente de negdcios.

Por fim, os subsidios aqui reunidos destinam-se a servir de base para o
aprimoramento das politicas setoriais, com vistas a aumentar as condi¢cdes de
contestabilidade no setor de aviacao civil e a reduzir as assimetrias identificadas,
de modo a promover um ambiente de negdcios mais atrativo, resiliente e acessivel
a novos entrantes, em beneficio do consumidor e da conectividade nacional.
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