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Resumo Executivo

Ao longo do ano de 2025, o segmento domés-
tico do transporte aéreo regular de passageiros
conectou 163 aeroportos no Brasil. No total, fo-
ram transportados 101,2 milhdes de passagei-
ros em voos domeésticos no Brasil, equivalente a
cerca de 0,47 passageiro por habitante. Diante
das dimensdes territoriais do pais e da baixa ca-
pilaridade dos outros modais de transportes (i.e.
ferroviario, rodoviario, hidroviario etc), a quan-
tidade de localidades conectadas pelo modal
aéreo se mostra muito aquém do necessario.
Além disso, historicamente, quando se anali-
sa a quantidade de passageiros por habitante,
nota-se que o Brasil esta muito atras de outros
paises com niveis de renda similares aoc N0sso.

A Agenda Conectar se estabelece como uma
Politica de Estado, cujo objetivo central é con-
solidar um plano estratégico abrangente e mul-
tissetorial que crie as condi¢cdes estruturais
necessarias para a expansao sustentavel e inclu-
siva da aviacdao civil brasileira. Com um esforco
concatenado de entes publicos e privados, esta
politica visa impulsionar tanto a quantidade de
localidades atendidas quanto de passageiros e
carga transportados. A Agenda Conectar € mais
do que um conjunto de reformas regulatdrias;
ela busca transformar o ambiente de negdcios
da aviacao civil brasileira, promovendo a siner-
gia entre acdes legislativas, regulatérias e de
fomento. Suas medidas estdo estrategicamen-
te agrupadas em 3 grandes eixos, que se com-
plementam para um mesmo resultado:

< Incentivo a Contestabilidade do Merca-
do: Para promover um ambiente dindmico
e competitivo, atraindo novos entrantes e
diversificando a oferta.

< Reducgdo de Custos: Para viabilizar a ex-
pansdo e democratizacdo do acesso,
combatendo o “Custo Brasil” que onera o
setor.

< Promocdo de Estabilidade Regulatéria e
Seguranga Juridica: Para atrair investimen-
tos de longo prazo, reduzir a litigiosidade e
assegurar previsibilidade.
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Em sua estratégia de atuacdo, a Agenda Co-
nectar assume como premissa a preservagao
dos principios basilares do arcaboucgo regulato-
rio do setor aéreo brasileiro — liberdade de ofer-
ta e liberdade tarifaria —, orientada pelo pressu-
posto de que as empresas possam definir seus
modelos de negdcio a partir da sua avaliagao
sobre a demanda e conforme as dindmicas de
mercado. O Estado concentra esforcos priorita-
rios em temas de seguranca (safety e security)
e incentivo a concorréncia, dando condi¢cdes
para que o mercado evolua com eficiénciaq,
sem sobrecarga burocrdtica. Entre as agdes a
serem executadas, incluem-se um conjunto di-
verso de alteracdes normativas de ambito legal
e infralegal. Para além disso, prevé-se, ainda, a
execucdo de medidas especificas voltadas ao
fomento da industria e a ampliacdo da oferta de
infraestrutura aeroportuaria.

Estudos da Organizacao para a Cooperacao e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE)', elabora-
dos em cooperacao com o Conselho Adminis-
trativo de Defesa Econémica (CADE), destacam
que a aviacao civil e os portos sao setores cri-
ticos para o aumento da produtividade econ6-
mica e do bem-estar social no Brasil, na medida
em que viabilizam a integracdo competitiva do
pais a economia mundial.

A partir da implementacao das medidas que in-
tegram a Agenda Conectar, espera-se que seja
estabelecido no pais um ambiente propicio ao
crescimento do transporte aéreo de passagei-
ros e carga no Brasil. Adicionalmente, pretende-
-se consolidar no pais um ecossistema convi-
dativo a entrada de novas companhias, sejam
elas focadas em passageiros, cargas ou opera-
cOes mistas de modo a permitir a ampliacdo da
oferta de servicos e 0 aumento da quantidade
de localidades atendidas pela industria, conso-
lidando a aviacgao civil como um vetor essencial
de desenvolvimento nacional e inclusdo social,
com o engajamento e a colaboracdo de todos
os atores envolvidos, em consonancia com o
objetivo de Desenvolvimento da Aviacao Civil,
estipulado pela Politica Nacional de Aviacao Ci-
vil estabelecida pelo Decreto n° 6.780/2009.

TOECD (2022), Relatérios de Avaliagdo Concorrencial
da OCDE: Brasil, OECD Publishing, Paris, https://doi.
0rg/10.1787/283dc7c1-pt.
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Introducao

Dos desafios ao desenvolvimento do
transporte aéreo no Brasil.

Em 2027, a aviagao civil brasileira celebrard um
século de seu primeiro voo comercial, marcando
uma trajetodria que transformou a conectividade
do pais, aproximando pessoas, encurtando dis-
tancias, transportando cargas e impulsionan-
do o desenvolvimento. Quase um século apds
aquele voo pioneiro, a necessidade de uma
aviacdo civil ainda mais robusta e acessivel é
imperativa para o futuro do Brasil. Para que este
setor continue a se desenvolver de forma sus-
tentavel e competitiva, é essencial um conjun-
to articulado de medidas que visem fortalecer
a conectividade nacional, ampliar o acesso da
populacdo ao transporte aéreo, promover efici-
éncia operacional, estimular investimentos em
infraestrutura e assegurar a sustentabilidade
ambiental das operacdes.

O desenvolvimento da aviacao civil brasileira
esta intrinsecamente ligado ao fortalecimento
da indUstria aeronautica nacional. A Embraer,
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terceira maior fabricante de aeronaves do mun-
do, representa um dos maiores ativos industriais
e tecnoldgicos do pais, tendo sido responsavel
por consolidar internacionalmente a reputacao
brasileira em inovacao aeronautica. O avanco
da conectividade aérea requer, necessariamen-
te, um ecossistema integrado que reconhega e
fortaleca a capacidade produtiva nacional, am-
pliando sua articulacdo com as politicas de in-
fraestrutura e transporte.

A Agenda Conectar transcende a esfera de um
programa de governo; € a materializacdo de
uma Politica de Estado de longo prazo para o
Desenvolvimento Estratégico da Conectivida-
de Aérea Brasileira, concebida pela Secretaria
Nacional de Aviagdo Civil (SAC) do Ministério
de Portos e Aeroportos (MPor), e apoiada pela
Secretaria de Competitividade e Politica Regu-
latéria (SCPR) do Ministério de Desenvolvimen-
to, Industria e Comércio Exterior (MDIC).

A Agenda Conectar esté alinhada as principais
recomendacdes internacionais para a promo-
cdo de um mercado de aviagcdo mais compe-
titivo, eficiente e sustentavel. Nesse sentido,
destaca-se o “Estudo de Avaliacao de Concor-



réncia da OCDE — Aviagao Civil no Brasil”?, que
identificou entraves estruturais ao desenvolvi-
mento do setor e propds agdes para reducao
de barreiras, aprimoramento regulatério e maior
contestabilidade de mercado.

Grande parte dos temas elencados pela OCDE
ja se encontra enderecada na Agenda Conec-
tar. A Agenda incorpora medidas voltadas a
abertura e integracdo de mercados, harmoni-
zacao regulatoéria regional, reducado de custos
operacionais, fortalecimento da concorréncia
na infraestrutura essencial, aprimoramento da
governanca das concessdes aeroportuarias,
mitigagcdo da litigiosidade, estimulo a novos
modelos de negdcios, aperfeicoamento do am-
biente tributario, modernizacdo de processos e
qualificacédo de mao de obra — todos pontos
centrais destacados no estudo da OCDE.

Assim, a Agenda Conectar consolida um paco-
te coordenado de iniciativas que convergem de
maneira substantiva com as recomendacdes
da OCDE, reforcando o compromisso do Bra-
sil com um ambiente regulatério mais eficiente,
moderno e aderente as melhores praticas in-
ternacionais. A implementacédo gradual dessas
medidas contribuird para ampliar a atratividade
do setor, estimular a concorréncia, reduzir cus-
tos e promover maior conectividade aérea para
a populacao brasileira.

Este projeto foi desenhado para enfrentar os
desafios estruturais e persistentes que limi-
tam o desenvolvimento do transporte aéreo
no Brasil, buscando fomentar um crescimento
sustentavel, seguro e acessivel. A presente in-
troducao contextualiza essa politica por meio
da anélise de sua relevancia estratégica e sua
trajetdria histdrica, delineando os obstaculos
que exigem uma abordagem sistémica e um
esforco coordenado entre os Poderes Legis-
lativo, Executivo, Judiciario e o setor privado,
consolidando os pilares que guiam a atuacdo
integrada desta Agenda.

Dessa forma, a Agenda Conectar ndo se limita a
organizar iniciativas setoriais j& existentes, mas
consolida uma visao estratégica de longo pra-

2 OECD (2022), Relatorios de Avaliagdo Concorrencial
da OCDE: Brasil, OECD Publishing, Paris, https://doi.
0rg/10.1787/283dc7c1-pt.
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zo, coerente com o processo de aproximagao
do Brasil a OCDE e com o objetivo de elevar o
nivel de produtividade e de bem-estar da socie-
dade brasileira por meio de uma conectividade
aérea mais ampla, acessivel e sustentavel.

Relevancia econdémica e estratégica
do transporte aéreo para o Brasil

O transporte aéreo no Brasil transcende a fun-
¢ao basica de mover pessoas e cargas; ele é um
elemento catalisador da integracdo e do desen-
volvimento nacional. Em um pais de dimensdes
continentais, onde a malha de outros modos de
transporte — como ferrovias, rodovias e hidro-
vias — ainda apresenta desafios de capilarida-
de e abrangéncia, a aviacao civil se estabelece
como um vetor essencial para conectar regides,
encurtar distancias e dinamizar a economia. Em
2025, o transporte aéreo regular de passageiros
atendeu 163 aeroportos no territério nacional,
dos quais 150 registraram ao menos 100 pas-
sageiros com origem ou destino no respectivo
aeroporto, conforme dados da base “Dados Es-
tatisticos do Transporte Aéreo” da Anac.

No ambito das cargas, essa func¢éao catalisado-
ra € ainda mais evidente. O transporte aéreo
€ o motor de setores de alto valor agregado,
como o farmacéutico, o de eletrénicos e o de
componentes automotivos, além de ser a es-
pinha dorsal do comércio eletrénico, que de-
manda entregas rapidas e seguras em todo o
territdrio. A eficiéncia da logistica de carga aé-
rea €, portanto, um indicador direto da compe-
titividade econdmica e da capacidade de um
pais se integrar as cadeias globais de valor, de-
vendo ser compreendido como infraestrutura
estratégica nacional.

A expansado da aviagao civil para o interior do
Brasil funciona como um propulsor do cresci-
mento econdmico e social. O setor de trans-
porte aéreo é um impulsionador da geragdo de
empregos e riqueza. Globalmente, o transporte
aéreo sustenta aproximadamente 86,5 milhdes
de empregos, dos quais cerca de 11,5 milhdes
correspondem a empregos diretos, incluindo
aproximadamente 6,5 milhées vinculados a in-
fraestrutura aeroportuéria. Desse total, cerca de
8,3 milhées de postos de trabalho localizam-se

N
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na América Latina e no Caribe, o que representa
aproximadamente 9,6% do emprego global as-
sociado ao setor?,

A conectividade aérea € um fator crucial para
a competitividade econdmica de um pais. Ela
permite o comércio transfronteirico, apoia flu-
x0s turisticos e facilita investimentos, além de
promover o intercambio de conhecimentos e
a integracédo de cadeias logisticas de alto valor
agregado. A melhoria da conectividade aérea
beneficia uma ampla gama de usuarios — pas-
sageiros, empresas, exportadores, transporta-
dores, turistas — ao oferecer acesso mais rapi-
do e fluido a destinos e mercados globais. Mais
voos e mais trafego de passageiros resultam
em aumento de receitas ndo aeronauticas para
0s operadores aeroportuarios € em beneficios
econdmicos para as comunidades circundan-
tes. A transformacdo da aviagdo de um “ser-
vico de luxo” para um “servico simples” — que
vem ocorrendo no Brasil desde o ano de 2001,
apos a desregulacdo de oferta e precos dos
servicos —, é fundamental para democratizar o
acesso € maximizar esses impactos positivos
em toda a sociedade.

Panorama do setor nos ultimos 30
anos: importancia de se preservar os
pilares do arcabougo regulatério

A trajetdria da aviagao civil brasileira nas Ultimas
trés décadas é marcada por uma profunda tran-
sicdo de um modelo rigidamente controlado
para um mercado mais liberalizado, com foco na
competicao e na eficiéncia. Até o final dos anos
1980, o setor operava sob intervencao estatal,
com o transporte aéreo sendo considerado
uma atividade estratégica para a integracao ter-
ritorial. O Departamento de Aviagdo Civil (DAC),
vinculado ao entdo Ministério da Aerondutica,
regulava e controlava as operacdes, impondo li-
mites a entrada de empresas, definindo tarifas e
rotas, e até mesmo utilizando o mecanismo de
subsidios cruzados para proteger companhias e
rotas deficitarias.

O processo de desregulamentacdo foi gradu-
al e estratégico, tendo iniciado em outubro de

3 Relatdrio Aviation: Benefits Beyond Borders 2024, do Air
Transport Action Group (ATAG).
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1989 com a flexibilizagao de tarifas aéreas por
parte do DAC e a introducdo de bandas tari-
farias. A partir de entdo, foi permitido as em-
presas praticarem precos dentro de limites
pré-definidos. O marco decisivo, contudo, foi
a instituicdo da liberdade tarifaria em 2001, por
meio da Portaria n® 248 do Ministério da Fa-
zenda. Em 2005, a criagdo da Agéncia Nacio-
nal de Aviacdo Civil (ANAC) pela Lei n° 11.182
consolidou a liberdade de precos e a elimina-
cao do controle estatal sobre a oferta de ser-
vicos. Essas medidas, que também incluiram a
eliminacao de restricdes de frequéncia e slots
(com excecdo de aeroportos saturados) e a
simplificagdo de processos de certificagdo, fo-
ram projetadas para incentivar a concorréncia
e facilitar a entrada de novas empresas.

Os resultados dessa liberalizacdo foram nota-
veis. A demanda por transporte aéreo domés-
tico cresceu 221,8% de 2000 a 2011, passan-
do de 25,2 bilhées para 81,1 bilhdes de RPK
(passageiros-quildmetros pagos transporta-
dos), conforme dados do “Painel de Oferta e
Demanda” da Anac. O preco médio das passa-
gens aéreas domésticas (corrigido pelo IPCA
de dezembro de 2025) caiu de R$ 1.058,70 em
2002 para R$ 600,87 em 2011 — uma redugéo
de 43,2% no periodo, de acordo com o “Painel
de Tarifas Aéreas” da Anac.

O Gréfico a sequir ilustra a consistente queda
da tarifa aérea média doméstica real (corrigi-
da pelo IPCA) ao longo da década de 2010. O
transporte aéreo, que em 2004 respondia por
aproximadamente 30,8% do total de passagei-
ros em deslocamentos interestaduais de longa
disténcia— em contraste com os 69,2% atribu-
{dos ao transporte rodovidrio —, conforme re-
gistrado no Anuério do Transporte Aéreo 2013
da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac),
ampliou sua participacdo relativa para ©68,6%
em 2019, ano anterior a pandemia de Covid-19,
de acordo com o Anuario do Transporte Aéreo
2020 da Anac.

A adocédo do yield management (gerenciamen-
to de receitas) pelas empresas aéreas permitiu
a proliferacdo de tarifas promocionais, demo-
cratizando o acesso de milhdes de brasileiros,
que nunca haviam voado, a aviacao.
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Gréafico 1. Tarifa aérea média doméstica real para os meses de janeiro a julho (corrigida pelo IPCA

de julho/2025) - 2002 a 2025
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Fonte: Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC). “Tarifas Aéreas Domésticas” ( https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-
informacao/dados-abertos/areas-de-atuacao/voos-e-operacoes-aereas/tarifas-aereas-domesticas).

Elaboragdo: DOPR/SAC/MPOR.

O aumento expressivo de passageiros trans-
portados no periodo pds-desregulamentacao
ocorreu especialmente por meio do crescimen-
to do numero de passageiros em voos domés-
ticos, com uma média anual de 11% entre 2001
e 2012. Medidas adicionais, como a Resolucao
ANAC n° 400/2016 (que permitiu a cobran-
ca avulsa de bagagem despachada), a Lei n°
13.842/2019 (que eliminou restricdes ao capital
estrangeiro em empresas brasileiras, anterior-
mente limitado a 20%) e a Lei n° 14.368/2022
(conhecida como Lei do Voo Simples, que re-
duziu a burocracia e alinhou o setor as melhores
préaticas internacionais), foram implementadas
para aprimorar o0 ambiente de negdcios.

Ndo obstante, identifica-se uma consolidagdo
do setor nos ultimos anos, a saida de empresas
como Avianca e a auséncia de entradas rele-
vantes de novas companhias desde 2009. Isso
levanta questionamentos sobre porque as alte-
racOes regulatorias mais recentes nao tiveram o
mesmo sucesso em atrair novos players. Segun-

do a OCDE (2022)*, o fortalecimento da con-
corréncia na aviagao civil pode ampliar em até
9,6% a participacao do setor no emprego global.

Paralelamente a notavel expansao do transporte
de passageiros, o periodo pds-desregulamen-
tacdo fomentou uma transformacao igualmen-
te profunda, embora menos visivel ao publico
geral: a ascensdo do transporte aéreo de car-
gas. Se a liberalizacdo democratizou o0 acesso
aos céus para milhdes de pessoas, ela também
se tornou a espinha dorsal de uma nova econo-
mia digital e logistica, redefinindo as cadeias de
suprimentos no pais.

Enquanto o mercado de passageiros se benefi-
Ciava da queda de tarifas, o setor de cargas flo-
rescia impulsionado por novos vetores. A mes-
ma eficiéncia operacional que permitiu voos
mais baratos foi canalizada para a logistica de
mercadorias de alto valor agregado e, principal-
mente, para 0 universo das remessas expressas.
O crescimento exponencial do comércio ele-

4+ OECD Competition Assessment Reviews: Brazil
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trénico encontrou no modal aéreo o parceiro
ideal para atender a um consumidor que anseia
por velocidade e seguranga na entrega.

Os numeros refletem essa nova realidade. O vo-
lume de carga aérea paga consolidou uma traje-
toria de crescimento robusto, atingindo a marca
de 1,38 milhdo de toneladas transportadas em
2024, com um recorde histérico de 891,6 mil
toneladas no segmento internacional[1] Mais do
que numeros, essa evolucao representa a con-
solidagao de uma infraestrutura logistica com-
plexa e vital para a economia.

O fendmeno mais disruptivo, contudo, foi a ex-
plosdo das compras cross-border, que cresce-
ram 150% entre 2018 e 2023, culminando na
importacdo de mais de 176 milhdes de volumes
apenas em 2022[2]. Essa demanda n3o apenas
aumentou o fluxo de mercadorias, mas também
atraiu novos e relevantes atores para 0 ecossis-
tema da aviagdo. Grandes varejistas e operado-
res logisticos globais, embora ndo sejam compa-
nhias aéreas tradicionais, passaram a estruturar
malhas logisticas aéreas proprias e altamente
especializadas, com investimentos em frotas
dedicadas e centros de distribuicdo automatiza-
dos no entorno dos principais aeroportos|3].

Assim, ao contrario do que se observa no mer-
cado de passageiros, o setor de cargas teste-
munhou a entrada de novos players que, em vez
de competir por assentos, disputam a eficiéncia
do quilémetro final (last mile). Essa nova dina-
mica, focada em agilidade para atender ao mer-
cado de remessas expressas, representa um
dos beneficios mais significativos da desregu-
lamentacéo, mas também expde a necessidade
de um olhar regulatério e de planejamento de
infraestrutura que enderece os desafios espe-
cificos deste segmento.

Preservar os pilares do arcabougo
regulatério — liberdade de oferta e
liberdade tarifaria — é fundamental para
a estabilidade e a concorréncia no setor,
mas é crucial reconhecer e abordar as
barreiras que ainda persistem para que
esses principios possam maximizar sua
capacidade de producdo de beneficios
para a sociedade.
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Principais desafios estruturais,
regulatérios e institucionais ao
desenvolvimento do setor

Apesar dos avancos significativos no processo
de liberalizagdo, o setor aéreo brasileiro ainda se
depara com um conjunto complexo de desafios
que restringem seu desenvolvimento pleno e a
entrada de novos competidores. Esses obstacu-
los sdo de natureza estrutural, requlatéria e ins-
titucional, exigindo a formulacao de politicas efi-
cazes. Para tanto, propde-se a Agenda Conectar,
que se debruca sobre 0s seguintes desafios:

<> Custos Operacionais Elevados e Volateis: O
setor aéreo enfrenta elevados custos ope-
racionais, especialmente sensiveis a taxa de
cambio, ao preco do Querosene de Aviagao
(QAV), e a outros fatores estruturais da ati-
vidade. Combustiveis e lubrificantes repre-
sentaram 30,6% dos custos de voo das em-
presas em 2024, atingindo picos de 40,7%
em 2022, conforme dados do “Anuério do
Transporte Aéreo 2024, da Anac. Ainda que
o QAV seja um componente relevante, a es-
trutura de custos das companhias aéreas
também inclui despesas significativas com
mao de obra, arrendamento e manutencao
de aeronaves, além de fatores ligados a efi-
ciéncia operacional e ao ambiente regulato-
rio. A titulo de comparacao, em 2022 o custo
operacional com combustiveis representou
19,5% do total dos custos operacionais das
companhias aéreas dos Estados Unidos,
diferenca que também deve ser analisada
a luz das distintas estruturas de custos en-
tre os mercados, inclusive no que se refere
ao peso relativo de despesas como mao de
obra. A IATA aponta que o QAV no Brasil €
cerca de 14% mais caro na saida das refina-
rias do que o preco de paridade de impor-
tacédo nos EUA, e seu custo ao consumidor
final é influenciado por alta carga tributaria
(ICMS entre 7% e 25%), condigdes de con-
corréncia na cadeia de suprimentos e inefi-
ciéncias logisticas.

<> Ademais, parcela relevante dos custos da
aviacao esta associada aos produtos aero-
nauticos e insumos técnicos importados,
cuja relevancia estrutural impacta tanto



operadores quanto organizagdes de ma-
nutencado. Essa dependéncia estrutural do
mercado externo expde o setor a volatili-
dade cambial e a incidéncia de tributos que
variam conforme a unidade federativa de
internalizagcdo das mercadorias, gerando
assimetrias regionais e elevacdo do custo
final de manutencdo das aeronaves. So-
ma-se a isto a obrigatoriedade de aquisi-
¢do e atualizacdo continua de publicacdes
técnicas emitidas por fabricantes estran-
geiros, essenciais a aeronavegabilidade e
a conformidade regulatdria, cujos valores
também sdo denominados em moeda es-
trangeira. Desta forma, além do leasing de
aeronaves e do QAV, uma parcela signifi-
cativa dos insumos criticos da operacao
aérea permanece diretamente atrelada ao
dolar, reforcando a vulnerabilidade estru-
tural do setor as oscilacdes cambiais.

A estrutura produtiva e logistica do QAv no
Brasil, fortemente concentrada na Petrobras
(aproximadamente 91,65% da produg¢do nacio-
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nal), aliada & dependéncia de importacdes e as
flutuagcdes cambiais, expde as empresas a um
risco cambial acentuado.

O Gréfico abaixo mostra uma clara correlagcao
entre o preco do QAv e a tarifa aérea média do-
meéstica, evidenciando o impacto direto desse
insumo. A carga tributéria também contribui
para esse cenario, motivo pelo qual se destaca
a potencial elevacdo do Imposto de Renda Re-
tido na Fonte (IRRF) sobre o leasing de aerona-
ves. A Reforma Tributéria, por sua vez, prevé a
incidéncia de IBS/CBS sobre o transporte aéreo
internacional (atualmente isento) com aliquota
estimada em 13,5%. No transporte doméstico,
haverd incidéncia de aliquota integral (~27,5%),
bastante superior & carga atual (inferior a 10%).
Adicionalmente, o recente aumento do Impos-
to sobre Operagdes Financeiras (IOF) de 0,36%
para 3,5% sobre operacdes internacionais im-
pacta diretamente a estrutura de custos das
companhias aéreas nacionais, com custos adi-
cionais estimados em R$ 600 milhdes.

Grafico 2. Evolugdo da quantidade mensal de passageiros domésticos, da tarifa aérea média
doméstica real e do preco do querosene de aviacéo (corrigidos pelo IPCA-Jul/2025) — nov/2018
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Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP). “Preco de Distribuicdo de Combustiveis” (https://www.gov.
br/anp/pt-br/assuntos/precos-e-defesa-da-concorrencia/precos/precos-de-distribuicao-de-combustiveis ).

Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC). “Dados Estatisticos do Transporte Aéreo” (https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-
informacao/dados-abertos/areas-de-atuacao/voos-e-operacoes-aereas/dados-estatisticos-do-transporte-aereo).

Elaboragdo: DOPR/SAC/MPOR.
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<~ Sucessivos prejuizos do setor: as empre-
sas aéreas brasileiras vém registrando re-
sultados liquidos negativos de forma re-
corrente desde o inicio da década passada.
No periodo de 2011 a 2024, o resultado li-
quido agregado do setor—em valores corri-
gidos pelo IPCA de setembro de 2025 — foi
negativo em R$ 93,7 bilhdes, dos quais R$
56,6 bilhdes (60,4%) concentraram-se en-
tre 2020 e 2024, conforme célculo a par-
tir de dados da Anac. Desde 2011, apenas
os exercicios de 2017 (R$ 618,7 milhdes)

e 2023 (R$ 3,5 bilhdes) apresentaram su-
peravit liquido. Esse desempenho con-
trasta com o observado no final da década
de 2000, quando o setor ainda registrava
resultados positivos. O Grafico X a seguir
apresenta a evolucdo dos resultados liqui-
dos da indUstria entre 2009 e 2024. Nesse
contexto, os incentivos a entrada de novas
empresas — que precisam competir com
operadoras incumbentes em um mercado
caracterizado por estrutura oligopolista —
tornam-se significativamente reduzidos.

Grafico 3 — Evolugao anual do resultado liquido da induistria de transporte aéreo — 2009 a 2024

(em RS$ corrigidos pelo IPCA de set/2025).
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Fonte: Agéncia Nacional de Aviagao Civil (Anuérios Estatisticos do Transporte Aéreo). https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/
dados-e-estatisticas/mercado-do-transporte-aereo/panorama-do-mercado/anuario-transporte-aereo

Elaboragdo: DOPR/SAC/MPOR.

Contudo, é fundamental ponderar que esses
prejuizos recorrentes, embora representem a
realidade contabil das companhias aéreas tra-
dicionais, coexistem com um ecossistema de
cargas em franca expansdo. A ascensdo do co-
mércio eletrénico, por exemplo, fomentou um
mercado de remessas expressas avaliado em
US$ 18,45 bilhdes em 2024[1] e levou o trans-
porte de carga aérea internacional a um recorde
de 891,6 mil toneladas no mesmo periodo. Isso
sugere que, enquanto o modelo de negdcio
focado em passageiros enfrenta desafios es-
truturais de rentabilidade, a logistica de cargas
emerge como um vetor de crescimento resi-
liente e uma oportunidade de diversificagdo de
receitas para o setor.
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< Judicializagdo: O ambiente regulatério no
Brasil apresenta um desafio para o setor
aéreo. Segundo a IATA, o Brasil lidera, re-
lativamente, o nimero de processos judi-
ciais contra companhias aéreas, quando
observados os dados de litigdncia em nivel
global. Conforme relatério da ALG® (2025),
as despesas com litigios e compensacdes
representam cerca de 2% dos custos totais
das companhias aéreas (aproximadamen-
te R$ 1,164 bilhdo anuais). As discussdes
acerca de indenizacdes que estabelecem
dano moral in re ipsa alcancam potencial-

5 https://abr.aero/wp-content/uploads/2025/11/ALG_ACI-
LAC_Brasil-Transporte-Aereo_Oportunidades-e-desafios_
Relatorio-Completo_Novembro-2025_PT.pdf



mente a atratividade para a entrada de no-
vos operadores no pais, em funcdo da di-
ferenca de paralelismo com as praticas em
outros paises, reduzindo os incentivos ao
investimento e encarecendo o acesso, em
funcdo da diferenca. O fortalecimento da
aplicagcao consistente dos tratados inter-
nacionais de responsabilidade que regem
o transporte aéreo, em especial a Conven-
¢do de Montreal de 1999, pode contribuir
para melhorar a previsibilidade juridica e
reduzir os incentivos a litigancia excessiva.

Infraestrutura e Conectividade: Apesar
dos investimentos, a infraestrutura aero-
portuéria brasileira ainda € um fator a ser
desenvolvido para a expansao da conecti-
vidade. De acordo com o relatdrio Aviation:
Benefits Beyond Borders 2024, a conecti-
vidade aérea na América Latina e no Caribe
apresenta desempenho significativamente
inferior ao observado em outras grandes
regides do mundo. Em 2023, a regido res-
pondeu por apenas 8,7% do total de pas-
sageiros globais, em contraste com 23,1%
na América do Norte e 259% na Europa,
evidenciando uma rede aérea menos den-
sa e com menor capilaridade regional. Essa
menor conectividade se reflete na forte
concentracdo do trafego em poucos ae-
roportos centrais, caracteristica de merca-
dos que operam predominantemente sob
estruturas “hub-and-spoke”, em oposicao
a sistemas mais disseminados de ligacdes
ponto a ponto observados em regides com

Foto: Vosmar / MPOR

maior maturidade de mercado. Ademais, a
limitada presenca de companhias aéreas
de baixo custo na América Latina restringe
a expansao de rotas intrarregionais diretas
e o desenvolvimento de aeroportos re-
gionais e secundarios, diferentemente do
observado na Europa e na Asia-Pacifico,
onde a maior difusdo de LCCs esta asso-
ciada a niveis mais elevados de conecti-
vidade e densidade de rotas. O acesso a
slots em aeroportos congestionados tam-
bém ¢ barreira significativa, especialmente
para novos entrantes. Essa mesma ldgica
de concentracao se aplica de forma ain-
da mais critica a infraestrutura de cargas.
O Brasil possui terminais de carga (TECA)
altamente modernos e eficientes, como o
de Viracopos (VCP), que processa 37% do
valor da carga aérea importada e possui
tempos de liberagdo de 2 a 6 horas — um
padrdo de exceléncia global. No entanto,
essa infraestrutura de ponta esta concen-
trada em poucos hubs, principalmente
em S&o Paulo. A auséncia de terminais de
carga com capacidade e tecnologia simi-
lares em aeroportos regionais e secunda-
rios cria um gargalo logistico significativo.
Para um pais de dimensdes continentais,
onde O e-commerce € as remessas ex-
pressas demandam capilaridade e rapidez,
a dependéncia de poucos hubs para pro-
cessamento e distribuicdo de cargas eleva
custos, aumenta prazos de entrega e limita
o potencial de desenvolvimento de novos
polos econdmicos regionais.
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Para além dos desafios associados a infraestru-
tura voltada a prestacao de servicos aéreos re-
gular de grande porte, observa-se também um
relevante gargalo estrutural para operacdes de
pequeno porte, fundamentais para a ampliagcao
da capilaridade da malha aérea em regides de
baixa densidade populacional. Diversos aerédro-
mos regionais apresentam limitacdes de pista,
auxilios a navegacao, infraestrutura de apoio ou
certificacdes operacionais que restringem a atu-
acao de aeronaves menores, justamente aquelas
mais adequadas a conectividade sub-regional.
Este cendrio reduz o potencial de integracdo de
localidades remotas e evidencia a necessidade
de politicas especificas voltadas ao fortaleci-
mento da infraestrutura para a aviagao regional.
Importa destacar que a ampliagdo da conectivi-
dade regional ndo decorrerd, de forma automa-
tica, da entrada de grandes operadores nacio-
nais ou estrangeiros, os quais tendem a priorizar
mercados de maior densidade e rentabilidade. A
interiorizacao do transporte aéreo brasileiro de-
pende, estruturalmente, de operadores de pe-
queno porte, ja presentes no mercado e com ca-
pacidade de expansao, desde que haja ambiente
econdmico e regulatério adequado.

< Ambiente Regulatério e de Negdcios One-
roso: Ha uma série de desafios que afetam
as operacdes aéreas na regido AL e, por
extensdo, no Brasil: medidas governamen-
tais sem consulta prévia ao setor, direitos
de trafego condicionados, oportunidade
de melhoria de normas para ampliagcéo da
concorréncia, regimes regulatdrios cus-
tosos, falta de coordenacgao entre autori-
dades governamentais e oportunidades
de desenvolvimento de conhecimentos
técnicos dos reguladores das diferentes
esferas governamentais, além da falta de
conscientizagdo sobre o valor da aviagao.
A instabilidade regulatdria sobre receitas
acessoOrias também inviabiliza o mode-
lo de negdcios de baixo custo (Low Cost
Carrier - LCC). Ademais, o setor de cargas
e remessas expressas enfrenta um con-
junto distinto de desafios regulatérios e
aduaneiros que impactam sua eficiéncia
operacional. A implementacdo de progra-
mas como o Programa Remessa Conforme
(PRC), embora tenha trazido avangos em
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transparéncia fiscal e reducédo de tempo
de desembarago aduaneiro, também gerou
complexidade tecnoldgica significativa,
especialmente para pequenos operadores
logisticos. A necessidade de integracao
de sistemas entre plataformas de e-com-
merce, transportadoras e a Receita Fede-
ral exige investimentos substanciais em
conformidade regulatéria e tecnologia,
criando potenciais barreiras adicionais para
novos entrantes no mercado de remessas
expressas, além de avaliacdo de eventual
impactos econémicos e financeiros aos
contratos de concessdo ja firmados. Esses
desafios regulatdrios, somados a judicia-
lizagdo do setor aéreo em geral, reforcam
a necessidade de um marco regulatério
mais claro e estavel especificamente para
0 segmento de cargas e logistica expressa.

Demanda crescente e variada por uso do
Espaco Aéreo: o uso do espaco aéreo bra-
sileiro tem apresentado crescimento con-
sistente e diversificagdo progressiva de
perfis operacionais. Observa-se aumento
continuo da demanda por voos domésti-
Cos, expansao das operacdes internacionais
e crescimento relevante da aviagdo geral e
executiva, ampliando o numero de usuarios
e a complexidade do ambiente operacional.
Além do trafego tradicional, novas formas de
utilizagcdo do espago aéreo vém se consoli-
dando. A evolugdo tecnoldgica impulsiona a
introducdo de aeronaves remotamente pilo-
tadas, sistemas de mobilidade aérea urbana
e veiculos elétricos de decolagem e pouso
vertical (eVTOL), ambos ainda em desenvol-
vimento, além do desdobramento de ope-
racées em grandes altitudes e atividades
associadas ao transporte e lancamento de
veiculos espaciais. A integracao segura des-
Ses NoVOos Usuarios representa um dos prin-
Cipais desafios para os sistemas modernos
de gerenciamento do trafego aéreo. A evo-
lucdo do Sistema de Controle do Espaco
Aéreo Brasileiro necessita de um ambiente
progressivamente integrado entre o geren-
ciamento do trafego aéreo tradicional € no-
vos dominios operacionais, como O geren-
ciamento de tréfego nao tripulado (UTM) e a
mobilidade aérea avangada (AAM). Esse ce-



nario exige maior digitalizacao da infraestru-
tura, ampliacdo da capacidade de processa-
mento e compartilhamento de informacdes
em tempo real, maior automag¢ao no apoio
a tomada de decisdao bem como reviséo de
habilidades profissionais de modo a garantir
seguranca, previsibilidade e eficiéncia dian-
te do crescimento e da diversificacao das
operacdoes aéreas.

Necessidade de uma abordagem
multifacetada e coordenada: o
engajamento dos poderes legislativo,
executivo e judiciario em sinergia com
a sociedade

A complexidade e interconexdo dos desafios
que se apresentam ao setor aéreo brasileiro de-
mandam uma resposta igualmente complexa e
articulada, que se eleve a condi¢cao de politica
de Estado. A Secretaria Nacional de Aviacao Ci-
vil (SAC) do Ministério de Portos e Aeroportos
(MPor) reconhece que a superagdo desses obs-
taculos exige uma abordagem multifacetada e
uma sinergia que redna os poderes Legislativo,
Executivo e Judicidrio, atuando em estreita co-
laboragdo com o setor privado, a academia e a
sociedade civil. E esse esforco concatenado,
direcionado para 0os mesmos resultados, que
permitird a Agenda Conectar transformar o ce-
nario atual, criando condi¢des estruturais e pe-
renes para o crescimento da aviagéo civil.

A Agenda Conectar, iniciativa estratégica do
MPor, materializa essa visdo, estruturando-se
em trés eixos principais de atuacao para trans-
formar o cenario atual, visando criar condigcdes
estruturais para o crescimento das empresas
aéreas, atrair novos operadores e ampliar a ofer-
ta de servicos e localidades atendidas:

Eixo (1) Incentivo a Contestabilidade
do Mercado:

Este eixo foca na promocdo da concorréncia
e na remogao de barreiras a entrada de novos
operadores, tanto nacionais quanto estrangei-
ros, visando ampliar a oferta de servicos e a
cobertura geografica. As agcdes que integram o
eixo sdo as seguintes:
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< Promocg¢do do mercado unico de transporte
aéreo na América do Sul, por meio de reci-
procidade;

< Promogdo do desenvolvimento de novos
modelos de negdcios (ultra low cost —
ULCCQC)

<> Melhoria do Acesso ao Mercado para No-
vos Operadores: certificacdo e acesso a
infraestrutura escassa;

< AmpliAR — Programa de Investimentos Pri-
vados em Aeroportos Regionais;

<> Nova Carteira Publica de Investimentos em
Aeroportos Regionais;

< Promocgdo dos aeroportos como polos
regionais indutores de desenvolvimento
econdmico: Investe + Aeroportos — aero-
portos delegados;

<~ Ampliacdo da oferta e melhoria da capaci-
tacdo de profissionais de aviacao civil: Pro-
grama de Formacao de Profissionais;

<~ Promocéo do turismo e do desenvolvimen-
to de rotas aéreas: PATI (Programa de Ace-
leragdo do Turismo Internacional);

<~ Fortalecimento da conectividade regional
e implementacado de servicos aéreos es-
senciais;

<~ Aprimoramento dos servicos de navega-
¢cao aéreaq; e

< Integracdo de novos usuarios do espago
aéreo.

Eixo (2) Redugdo de Custos:

Este eixo concentra agdes voltadas a racionali-
zar a estrutura de custos das empresas aéreas,
tornando-a compativel com os custos supor-
tados por concorrentes internacionais € con-
tribuindo para a democratizagao do acesso ao
transporte aéreo no Brasil.

O setor aéreo brasileiro opera em um ambiente
peculiar, onde suas receitas sao majoritariamen-
te geradas em Reais (R$), enquanto uma parcela
significativa de suas despesas operacionais esta
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atrelada ao Délar americano (US$), de forma que
a volatilidade cambial e dependéncia de insumos
dolarizados sdo fatores-chave de risco para o
desenvolvimento dos servicos aéreos, que cons-
tituem atividade econémica de interesse publi-
co. Ademais, o elevado custo do Querosene de
Aviacdo (QAV), que constitui aproximadamente
31% dos custos operacionais das companhias
aéreas brasileiras, insumo com alta exposicao
a variagdo cambial € ao contexto macroecond-
mico e geopolitico global geram instabilidade e
afetam a competitividade do setor.

A dificuldade de acesso a instrumentos de he-
dge cambial acessiveis, especialmente para no-
vos players ou empresas de menor porte, e a
onerosidade dos que estao disponiveis, elevam
ainda mais o custo de operar no Brasil.

Em paralelo a essa vulnerabilidade cambial, o se-
tor enfrentard desafios oriundos de uma eleva-
da e complexa carga tributéria, que se traduz em
um dos maiores custos estruturais no cenario
internacional, com estimativas setoriais de que
0 aumento da carga fiscal pode elevar o preco
das passagens aéreas em até 31%, sem medidas
compensatodrias. Impostos especificos, como o
ICMS sobre o0 QAV (que pode representar até
20% do preco final) e o Imposto de Renda Re-
tido na Fonte (IRRF) sobre o leasing de aero-
naves, sdo exemplos de encargos que pesam
significativamente sobre as operacdes. Adicio-
nalmente, a instabilidade regulatoéria e fiscal se
manifesta em medidas como o aumento ines-
perado do IOF sobre remessas internacionais,
também com politicas fiscais de arrecadacao
com potencial de gerar maior complexidade e
ineficiéncia tributaria, bem como os efeitos ge-
rados pela Reforma Tributéria, que ndo manteve
o setor de aviacdo neutro ao impacto tributario.
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Espera-se que a aprovacdo das acles deste
eixo sirva para promover maior competitividade
ao setor aéreo brasileiro e, consequentemente,
possibilitar tarifas mais acessiveis aos consumi-
dores, mitigando os impactos dessas vulnera-
bilidades estruturais. As acdes que integram o
eixo sdo as seguintes:

< Impacto tributério: Imposto de Renda so-
bre leasing de Aeronaves;

< Impacto tributario: Transporte Aéreo Inter-
nacional;

< Impacto Tributério: Imposto Seletivo sobre
Aeronaves;

< Reducédo do Imposto sobre Operacdes Fi-
nanceiras (IOF) para empresas aéreas;

< Ambiente Tributario Competitivo;

<~ Melhoria do custo de capital para a obten-
¢do de crédito no setor: Uso do FNAC para
empréstimos;

<~ Melhoria do custo de capital para obten-
¢do de crédito no setor: uso do FGE como
garantia para empréstimos

< Evolugdo da Cadeia de Suprimento do
QAV e Acdes para Seguranca, Estabilidade
e Competitividade do Setor;

<~ Incentivo Operacional e Regulatério a
Aviacao de Pequeno Porte;

<> Marco regulatdrio sobre relacdes de con-
sumo no transporte aéreo (Resolucdo
ANAC 400/2016);

<~ Aumento da eficiéncia do gerenciamento
do tréfego aéreo;



< Intensificagdo do uso de vigilancia coope-
rativa e tecnologias colaborativas; e

< Transformacdo digital dos servicos de na-
vegacao aérea e apoio a deciséo.

Eixo (3) Promocéo de Estabilidade
Regulatéria e Seguranc¢a Juridica:

Este eixo visa aprimorar o0 ambiente legal e regu-
latdrio para torna-lo mais previsivel e justo, es-
sencial para atrair investimentos de longo prazo
e reduzir riscos para os operadores. Sao diversos
os fatores juridicos que oferecem ao mercado
sinais de instabilidade, incluindo a litigancia pre-
datdria, a complexidade e a incerteza tributaria,
a instabilidade regulatdria sobre modelos de ne-
gdcio (como a desagregacdo de servigos e re-
ceitas acessorias) e a legislacdo trabalhista.

Estimativas do setor indicam que o custo mé-
dio de indenizagdes por dano moral decorren-
tes de acodes judiciais relacionadas ao trans-
porte aéreo pode alcangar cerca de R$ 6,7 mil
por passageiro, valor aproximadamente dez
vezes superior ao preco médio de uma passa-
gem aérea doméstica. Conforme relatdrio da
ALGS®, as despesas com litigios representam
cerca de 2% dos custos totais das companhias
aéreas (R$ 1,164 bilhdo anuais), com impacto
de R$ 10,1 por passageiro, o equivalente a 17
passagens aéreas por caso, representando um
relevante fator de pressado sobre a estrutura de
custos das companhias aéreas Esse cenario
eleva a incerteza juridica e os custos operacio-
nais das empresas, podendo afetar o ambiente
de negdcios e desestimular a entrada de novos
operadores, especialmente aqueles baseados
em modelos de negdcios de margens reduzi-
das, como as empresas de baixo custo (LCC) e
ultra baixo custo (ULCC).

O fortalecimento da seguranca juridica e do
ambiente de negdcios, buscando melhorar a
previsibilidade juridica, a simplificagdo tributaria
e 0 ambiente de negdcios para o setor de avia-
¢ao perpassa garantir que o marco regulatorio
seja coeso, previsivel e alinhado com as melho-

5 https://abr.aero/wp-content/uploads/2025/11/ALG_ACI-
LAC_Brasil-Transporte-Aereo_Oportunidades-e-desafios_
Relatorio-Completo_Novembro-2025_PT.pdf
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res praticas internacionais, protegendo o setor
de mudangas abruptas que afetem a confianca
e o planejamento.

As acdes que integram o eixo sao as seguintes:

<~  Regulamentacdo do marco legal tributario:
diferenciacao tributéria da aviacdo regio-
nal;

< Reducédo da litigiosidade entre empresa
aérea e 0 passageiro € o dano moral como
instrumento de compensacao ao passa-
geiro;

< Promocgdo da articulagdo institucional para
harmonizagado de iniciativas e compartilha-
mento de melhores praticas: fortalecimen-
to do Conaero;

<~ Programa de Acolhimento a Passageiros
Neurodivergentes;

< Otimizacdo e Padronizacdo de MEDIF e
FREMEC;

< Promocgdo da sustentabilidade ambiental e
Resiliéncia Climatica na Aviacao Civil

<> Marco regulatdrio sobre acessibilidade;

<~ Facilitacdo do Comércio Exterior Aéreo da

Carga: Eficiéncia Logistica e Competitivi-
dade Global da Industria Brasileira;

<~ Concessao de Aeroportos: Melhorias Re-
gulatorias e Previsibilidade para os Investi-
dores;

<~ Otimizagdo da malha e ampliacdo da pro-
dutividade do voo;

<~ Seguranca da aviacao civil;

<~ Inovacao e Protecdo ao Passageiro: aspec-
tos securitérios;

<~ Incremento continuo da seguranga opera-
cional do espaco aéreo; e

< Resiliéncia operacional e protecdo da in-
fraestrutura critica do controle do espaco
aéreo.
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Governanga,
Monitoramento e
Inteligéncia Regulatéria

A Agenda Conectar serd executada com base
em um modelo de governanga publica inspirado
em boas praticas consolidadas em programas
federais de implementacdo coordenada e em
diretrizes do Guia de Governanca Publica da
Casa Civil. O objetivo € assegurar coordenagao,
transparéncia, responsabilidade institucional e
monitoramento continuo dos resultados.

A estrutura de governanga sera organizada em

trés niveis complementares:

Nivel Estratégico — Comité
Interministerial de Governanga da
Aviacdo (CIGA)

Orgdo de alto nivel composto por MPor, MDIC,
MD e ANAC, responsavel por:

< definir diretrizes estratégicas;
< validar prioridades e acoes;

<> garantir alinhamento com politicas seto-
riais € macroeconémicas;

<> remover barreiras institucionais e regulato-
rias;
< detalhar planos de agao;

<> consolidar informag&es fornecidas pelo
setor aéreo e pelos entes publicos;

<~ apoiar a execucgdo integrada das medidas;
e

<~ propor ajustes operacionais e regulatérios
quando necessarios.

O CIGA terd funcionamento continuo, agenda
trimestral e podera emitir resolugdes para orien-
tar aimplementacéo. O secretariado técnico do
CIGA sera exercido pela Secretaria Nacional de
Aviacao Civil.
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Nivel Colaborativo — Férum Consultivo
do Setor Aéreo

Instancia publico-privada com participacao das
associacdes, operadores aeroportuarios, com-
panhias aéreas, representantes da cadeia co-
mercial, fabricantes, escolas e demais entida-
des representativas. Suas fungdes incluem:

<~ apresentar demandas, evidéncias e suges-
tées técnicas;

<> apoiar a construcao de diagndsticos;
<~ acompanhar a execucdo e avaliar impactos;

<> fomentar consensos para aprimoramentos
regulatorios.

O Férum funcionara em ciclos tematicos e pro-
duzird recomendacdes sem carater vinculante.

Observatério Conectar de Indicadores

Para reforcar a governanca baseada em evi-
déncias, seré instituido o Observatorio Conec-
tar de Indicadores, responsavel por integrar
dados de tarifas, volume de passageiros, volu-
me de cargas, pontualidade, disponibilidade de
rotas regionais, nivel de servico aeroportuario,
numero de empresas atuantes e outros indica-
dores-chave.

O Observatorio adotara:
<> painéis de monitoramento;
<> métricas de impacto regulatorio;

< avaliagdes periddicas (inclusive Avaliagdo
de Resultado Regulatério - ARR); e

< relatdrios semestrais publicos.

Mais do que uma plataforma de consolidagdo
de informacdes, o Observatoério atuard como o
principal mecanismo institucional de monitora-
mento da Agenda, acompanhando a evolucao
de cada acdo e medindo seus impactos diretos
no setor.

Este ecossistema de inteligéncia regulatdria
e legislativa seré responsavel pela producao
continua de conhecimento técnico, avaliacao
de politicas publicas e elaboracédo de cenarios



prospectivos. Ao cruzar indicadores de de-
sempenho operacional, econdmico e social, o
Observatorio permitird a retroalimentacao das
estratégias, garantindo que o Estado possa rea-
lizar ajustes de rota baseados em evidéncias ao
longo da execucao da Agenda.

Principios Orientadores

A governanca da Agenda Conectar observara
os principios constantes da Politica de Gover-
nanca Publica federal:

coordenacdao interinstitucional;
transparéncia e integridade;

foco em resultados;

&
<>
.<>
<~ participacao social;
<~ responsabilizacdo e efetividade; e
<>

uso intensivo de dados e evidéncias.

Por meio desse mecanismo de governancga pu-
blico-privado, o programa ndo apenas assegura
a concretizacao de suas metas, mas também
eleva o patamar da comunicacao estratégica da
aviagao civil. A disseminagado qualificada de da-
dos promovera maior previsibilidade, seguranca
juridica e um dialogo transparente e embasado
com a sociedade, os agentes de mercado e o
Congresso Nacional, garantindo que a evolugao
do transporte aéreo permaneca alinhada aos in-
teresses do pais.

Dependéncias Digitais Habilitadoras e
Transformacgao Tecnoldgica

A modernizagdo, o ganho de eficiéncia e a ex-
pansdo sustentavel do transporte aéreo brasi-
leiro nos proximos anos exigem a consolidacao
de uma infraestrutura digital robusta e integra-
da. Esta transformacéo deve transcender limites
institucionais e conectar de forma fluida todos
0s elos do ecossistema da aviagdo civil — in-
cluindo companhias aéreas, operadores aero-
portuarios, controle do espaco aéreo, provedo-
res de servicos auxiliares e entes reguladores.

Para suportar as acdes de contestabilidade,
atracdo de investimentos e reducao de custos
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previstas na Agenda Conectar, € imperativo que
0 setor evolua para um modelo de governanca
orientada a dados (data-driven). Isso envolve a
criagcaéo de protocolos padronizados para a in-
teroperabilidade de sistemas e o compartilha-
mento seguro e agil de informagdes, permitindo
decisbes colaborativas em tempo real que oti-
mizem a malha aérea e a capacidade de infraes-
trutura de solo.

Essa evolucdo estrutural pressupde o fomento
e a adoc¢ao de tecnologias avancadas de inte-
ligéncia preditiva. A aplicacdo de Inteligéncia
Artificial (IA), Internet das Coisas (loT), Big
Data, biometria continua e automacao de pro-
cessos sera determinante para elevar os niveis
do Sistema de Gerenciamento da Seguranca
Operacional (SGSO), prever e mitigar disrup-
¢cOes meteoroldgicas ou operacionais, e revo-
lucionar a fluidez e a acessibilidade na jornada
do passageiro.

Paralelamente, o avanco tecnoldgico sistémico
requer o estabelecimento de diretrizes rigoro-
sas de resiliéncia e seguranca cibernética, pro-
tegendo a infraestrutura critica do pais contra
ameacgas emergentes. Adicionalmente, todos
0S Novos servicos e plataformas do setor de-
verdo nascer alinhados aos mais altos padrdes
internacionais de acessibilidade digital (como
o WCAG), garantindo que a aviagdo do futuro
seja invariavelmente inclusiva.

Dessa forma, o ecossistema aéreo nacional se
organiza de maneira proativa ndo apenas para
superar 0s gargalos do presente, mas para ga-
rantir rastreabilidade, seguranca juridica, previ-
sibilidade e exceléncia operacional na aviagao
da proxima década.

Neste escopo tecnoldgico, destaca-se a imple-
mentacdo da Politica Nacional de Inteligéncia
de Dados para Fiscalizagédo, que prevé a cria-
¢do de um sistema préprio e independente de
coleta de dados de voo via ADS-B (Automatic
Dependent Surveillance-Broadcast) para todas
as operacoes comerciais no Brasil. Esta iniciati-
va garantird a autoridade reguladora total inde-
pendéncia na obtencado de dados operacionais,
livres de interferéncia de terceiros, intensifican-
do a capacidade de supervisdo, fiscalizagdo e
acompanhamento da malha em tempo real.
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Eixo (1):

Incentivo a
Contestabilidade
do Mercado

deste eixo fortalece a concorréncia, amplia a
entrada de novos operadores e estimula mo-
delos de negdcio mais dindmicos, como ULCC
e operacdes regionais. A busca pela liberaliza-
cao do trafego entre os paises, a ampliacédo da
infraestrutura aeroportuaria, o aprimoramento
do acesso ao mercado e a articulacdo com po-
liticas de turismo criam condi¢es estruturais
para ampliar a conectividade doméstica e inter-
nacional. A integracao dessas a¢des, monitora-
da pelo Observatdrio Conectar, assegura que a
expansao da oferta ocorra com previsibilidade,
sustentabilidade e alinhamento as melhores
praticas internacionais.

Acoes previstas:

(i)  Promogédo do mercado Unico de transporte
aéreo na América do Sul, por meio de reci-
procidade;

(i) Promogédo do desenvolvimento de novos
modelos de negdcios (ultra low cost —
ULCC)

(iii) Melhoria do Acesso ao Mercado para No-
vos Operadores: certificacdo e acesso a
infraestrutura escassa;

(iv) AmpliAR — Programa de Investimentos Pri-
vados em Aeroportos Regionais;

(v) Nova Carteira Publica de Investimentos em
Aeroportos Regionais;

(vi) Promogdo dos aeroportos como polos
regionais indutores de desenvolvimento
econdmico: Investe + Aeroportos — aero-
portos delegados;

(vii) Ampliacdo da oferta e melhoria da capaci-
tacao de profissionais de aviagao civil: Pro-
grama de Formacao de Profissionais;

(viii) Promocgéo do turismo e do desenvolvimen-
to de rotas aéreas: PATI (Programa de Ace-
leracdo do Turismo Internacional);

(ix) Fortalecimento da conectividade regional
e implementacdo de servicos aéreos es-
senciais;

(x) Aprimoramento dos servicos de navega-
cao aéreaq; e

(xi) Integracdo de novos usudrios do espacgo
aéreo.
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(i) Promocgao do mercado Unico de
transporte aéreo na América do Sul,
por meio de reciprocidade

A Agenda Conectar estabelece a integracao aé-
rea regional como um pilar estruturante da poli-
tica de Estado brasileira, orientada a construcao
de um Mercado Unico de Aviacdo na América
do Sul, em alinhamento com as melhores pra-
ticas internacionais de liberalizagdo gradual e
coordenada do transporte aéreo.

A consolidagdo de um mercado integrado re-
quer a flexibilizacdo progressiva dos direitos
de trafego, respeitando sempre o principio da
reciprocidade, harmonizando regulagdes e eli-
minando barreiras que hoje restringem a capa-
cidade das empresas aéreas sul-americanas de
operar de forma eficiente, previsivel e compe-
titiva. Esta transicdo é essencial para ampliar
a conectividade regional, reduzir custos ope-
racionais, aumentar a oferta de rotas e impul-
sionar o desenvolvimento socioeconémico de
localidades ainda pouco atendidas.

A presente acdo se estrutura em dois eixos
principais:

a. Flexibilizagao reciproca de direitos de tra-
fego como etapa de transicdo para o mer-
cado unico:

Prop&e-se avancar na liberalizacdo regional me-
diante a ampliacdo gradual e reciproca dos di-
reitos de trafego, possibilitando que empresas
aéreas dos paises da América do Sul ampliem
suas operacdes na regidao de forma coordenada
e segura, sempre vinculadas a acordos bilaterais
ou multilaterais.

A flexibilizagcdo de direitos de trafego, quando
construida sob critérios técnicos e de recipro-
cidade equilibrada, contribui para:

<> estimular a concorréncia no mercado re-
gional;

<~ atrair novos operadores e novos modelos
de negdcios, incluindo operacdes regio-
nais e low cost;

< expandir a oferta de destinos e reduzir as-
simetrias de conectividade entre paises;
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< aumentar a eficiéncia operacional por meio
da melhor utilizagcdo da capacidade da ma-
Iha existente;

<~ favorecer a integracao fronteirica, impulsio-
nando turismo, comércio e investimentos;

<~ melhorar a conectividade de regides re-
motas, especialmente na Amazdnia Legal e
outras areas de baixa densidade.

O avanco na flexibilizacao deve ser progressivo,
apoiado em salvaguardas técnicas e juridicas
que preservem a isonomia concorrencial, ga-
rantam simetria entre os Estados e protecédo a
seguranga operacional.

b. Consolidacdo do Mercado Unico de Avia-
cao Civil na América do Sul

Em linha com o conceito de Céu Unico Regio-
nal, o Brasil propde o desenvolvimento de um
Mercado Comum de Aviacdo Civil na América
do Sul, que permita a operacgdo integrada das
companhias aéreas da regido, com regras har-
monizadas, reducado de barreiras regulatérias e
ampla liberdade operacional.

Essa integracéao requer:

<> harmonizagcdo regulatéria entre autorida-
des nacionais (seguranca operacional, cer-
tificagdo, requisitos técnicos);

< eliminagdo gradual de restricdes de rotas e
frequéncias;

<~ estabelecimento de padrées comuns de
supervisao e governanga;

<- coordenagdo institucional permanente,
garantindo previsibilidade e continuidade
das politicas de integracao;

< mecanismos de monitoramento regional
para assegurar simetria e equilibrio compe-
titivo; e

<~ infraestrutura aeroportuaria adequada ao
incremento de trafego esperado.

A construcdo de um mercado Unico permitira
tratar assimetrias historicamente presentes na
regido, viabilizando ganhos de escala e de efi-
ciéncia para as empresas e oferecendo ao usu-



ario um ambiente mais competitivo, com maior
oferta de servigos, tarifas mais acessiveis e au-
mento das ligacdes diretas entre localidades
sul-americanas.

A integracdo aérea regional € reconhecida in-
ternacionalmente como instrumento de de-
senvolvimento econdmico; fortalecimento do
turismo transfronteirico; integracao das cadeias
de valor; reducdo de custos logisticos; aumen-
to da previsibilidade regulatdria; e mitigacdo
de desigualdades territoriais. Logo, o fomento
a criagdo de um mercado Unico de aviagao na
Ameérica do Sul tende a beneficiar as empresas
aéreas nacionais e os consumidores brasileiros,
além de viabilizar a integracaéo do Brasil com os
paises vizinhos.

(ii) Promocgao do desenvolvimento de
novos modelos de negécios (Ultra Low
Cost Carriers — ULCC)

A experiéncia internacional demonstra o poder
de operacdes de empresas de baixo custo, low
cost (Low Cost Carriers - LCC) e ultra low cost
(Ultra Low Cost Carriers —ULCC) para a expan-
sao da conectividade e massificacdo do trans-
porte aéreo. Mercados que adotaram uma flexi-
bilizacdo regulatdria que viabilizou a operacao
de tais modelos de negdcios testemunharam
um crescimento do setor aéreo e a abertura de
rotas de baixa densidade que, historicamente,
poderiam ser consideradas inviaveis pelas com-
panhias de servico completo (Full Service Car-
riers — FSC), no modelo de negdcios por elas
operados. As LCC e ULCC, muitas vezes, ope-
ram em nichos de mercado complementares
aos das FSC, atendendo a uma demanda por
servicos mais acessiveis e estimulando, de for-
ma decisiva, a concorréncia.

Estudo recentemente publicado pela ACI-LAC’
apontou que, nos Estados Unidos, a desregu-
lagdo iniciada em 1978 e a politica de “Céus
Abertos” (Open Skies) resultou em tarifas mé-
dias ajustadas pela inflacdo 47% mais baixas em
2022 do que em 1978. O mesmo estudo descre-
ve, a partir de dados da Comissado Europeia, que
as empresas de baixo custo foram responsaveis

7 https://aci-lac.aero/wp-content/uploads/2024/10/2024-
ACI-LAC-Air-Liberalization-Study-ESP.pdf
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por 72% de todo o crescimento do trafego in-
tra-UE entre 2016-2019, com sua participagado
de mercado saltando de quase zero, no final da
década de 90, para 30,7% em 2022.

Casos como o da relacdo UE-Marrocos, apre-
sentado no mesmo estudo, sdo particularmen-
te instrutivos. Apds o Acordo Euromediterraneo
de Aviacao em 2006, a capacidade aérea entre
os dois blocos triplicou, de 3,6 milhdes para 10,1
milhdes de assentos em 2019. A participacado
das LCCs disparou de 4% para 62% em 2023, e
0 numero de pares de cidades unicos triplicou,
com 75% das novas rotas operadas por LCCs,
demonstrando a expansao para cidades secun-
darias e destinos turisticos. A relacao UE-Ge-
orgia, apos o acordo ECAA em 2010, apresen-
tou resultados similares, com LCCs alcangando
73% de participacdo e o numero de pares de ci-
dades unicos quadruplicando. Esses exemplos
sublinham que as ULCCs ndo apenas ampliam
0 mapa de destinos disponiveis, mas também
estimulam o turismo e o desenvolvimento eco-
ndémico local em regides antes marginalizadas.

A ACI reforca que a regidao da América Latina e
Caribe (LAC) estéa “por detrds de otras regiones
como Asia-Pacifico (excl. ASEAN), Norteamé-
rica, Europa y ASEAN en términos de conec-
tividad aérea”, com uma conectividade aérea
42% inferior a da América do Norte/Europa e
33% inferior a da ASEAN. A participacado de
LCCs no mercado intra-LAC € de apenas 8,3%,
comparado a 51,6% na ASEAN e 46,1% na Euro-
pa, 0 que evidencia a lacuna do Brasil, que nao
possui empresas operando o modelo ULCC em
seu territério. Essa auséncia impacta na capaci-
dade do pais de capitalizar sobre os beneficios
de precos mais baixos e de uma conectividade
mais capilarizada.

Os dados apresentados no estudo da ABR -
Aeroportos do Brasil e ACI-LAC?® indicam que
a propensao a voar no Brasil € de 0,49 voos
por pessoa, abaixo da média da América Latina
(onde a Coldémbia, por exemplo, alcanga 0,98)
e de paises desenvolvidos. Conforme dados
do estudo, no Brasil, as classes A e B, que con-
centram 24,6% da populagcdo, representam

8 https://abr.aero/wp-content/uploads/2025/11/ALG_ACI-
LAC_Brasil-Transporte-Aereo_Oportunidades-e-desafios_
Relatorio-Completo_Novembro-2025_PT.pdf
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65,6% dos passageiros, enquanto a Classe C,
que representa 47% da populagdo, responde
por 30,6% dos passageiros e a Classe D/E, que
reine 28,4% da populacao, representa 3,8%
dos passageiros.

O estudo aponta que grupos de alta renda reali-
zam 1,2 viagens/ano, comparado a 0,3 viagens/
ano para a classe média. A elasticidade-preco
da demanda no Brasil € de -0,5, abaixo da média
global (-0,8), indicando que a maior parte dos
consumidores pertence a classe alta, com me-
nor sensibilidade a flutuacdes de precos. Verifi-
ca-se, portanto, um relevante potencial para a
continua ampliacdo dos ja notaveis resultados
de crescimento de passageiros no Brasil, alcan-
¢ados nos recentes anos.

Na esséncia do modelo operacional das em-
presas ultra low cost esta a desagregacao de
venda de servicos, ou o unbundling, que permi-
te que os passageiros escolham e paguem ape-
nas pelo que desejam utilizar, como despacho
de bagagem, entretenimento, check in, selecdo
de assentos, refeicdes a bordo ou embarque
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prioritario. Esses itens, considerados “acesso-
rios” ao transporte, sao explicitamente separa-
dos do preco base da passagem, oferecendo
uma tarifa fundamentalmente mais baixa;

Essa pratica € a espinha dorsal da viabilidade
das ULCCs, pois lhes permite operar com cus-
tos significativamente reduzidos, focando em
servicos estritamente essenciais. A transicdo de
um modelo centrado em tarifas para um mode-
lo baseado em precos pagos por servicos tem
remodelado a indUstria aérea. A andlise das fi-
nangas da Ryanair9 confirma essa tendéncia: a
pratica de tarifas aéreas médias ao passageiro
de EUR 65 (correspondendo a um rendimento
médio por quildmetro voado de 5,15 centavos
de euro, abaixo do rendimento médio dos voos
domeésticos brasileiros de 49,96 centavos de
real, equivalentes a 7,69 centavos de euro no
periodo) foram possibilitados pela receita com
servicos auxiliares da empresa, que aumentou
para cerca de 30% da receita total da empresa
em 2025, destacando a extrema relevancia da

9 https://investor.ryanair.com/wp-content/uploads/2025/11/
H1-FY26-Ryanair-Results.pdf



remuneracao com itens acessorios para viabili-
zar a operagdo no modelo ULCC, que possibili-
tou o incremento da propensdo a voar.

A trajetdria de crescimento da companhia fun-
damentou-se em pilares de eficiéncia financeira
e otimizacdo logistica, consolidando sua posi-
¢do competitiva no setor aéreo. Um dos pilares
dessa eficiéncia é a utilizagdo estratégica de
aeroportos secundarios, que oferecem custos
reduzidos e permitem uma agilidade logistica
superior, e a eliminacdo dos stopovers. A Rya-
nair, ao utilizar aeroportos secundarios, aumen-
tou a conectividade na Europa e despertou
interesse por destinos menos convencionais.
O impacto dos passageiros da Ryanair no PIB,
consolidado pelos gastos diretos e pelo inves-
timento em cadeias de suprimentos nacionais,
reflete a relevancia da companhia na dindmica
econdmica da mobilidade regional.

De forma andloga, o setor de remessas expressas
j& opera com um modelo de negdcios altamen-
te desagregado, onde o cliente escolhe e paga
por diferentes niveis de servico, como prazos de

- Foto: Vosmar / MPOR *

entrega (expresso, econdmico), seguro, rastrea-
mento avangado e logistica reversa. A flexibiliza-
¢do regulatdria que permite o modelo ULCC para
passageiros, portanto, reforca um principio de li-
berdade de escolha e precificacdo que € a base
do sucesso da logistica moderna. Ao incentivar
a entrada de empresas com essa filosofia, o Co-
nectar ndo apenas beneficia os passageiros, mas
também fortalece um ambiente de negdcios que
favorece a inovagdao e a eficiéncia no transporte
de cargas, permitindo que operadores logisticos
e companhias aéreas criem solucdes cada vez
mais customizadas e competitivas.

Uma das medidas necessarias para que as em-
presas possam promover a desagregacao de
servicos seria a aprovacdo do Veto 30 pelo
Congresso Nacional. A Agenda Conectar re-
comenda ao Parlamento brasileiro a manuten-
¢do do veto presidencial ao Projeto de Lei de
Conversdo (PLV) n° 12/2019. Este PLV buscava
restabelecer uma franquia minima obrigatéria
de bagagem despachada em voos domésticos
e internacionais, alterando o Codigo Brasileiro
de Aeronautica (CBA).
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A manutencdo do veto presidencial também
desempenha papel relevante sob a otica da
estabilidade regulatéria e da previsibilidade
institucional. A recorrente incerteza quanto a
possibilidade de alteracdo abrupta das regras
tarifarias - especialmente no que se refere a
desagregacdo de servigcos - eleva a percepgao
de risco regulatério do pais. Tal cenario impac-
ta diretamente decisGes estratégicas de inves-
timento, uma vez que a entrada em um novo
mercado demanda planejamento de longo pra-
z0, alocacgao intensiva de capital e compromis-
SOS operacionais irreversiveis

Diversas empresas avaliam simultaneamen-
te multiplas jurisdicdes para expansao de suas
operacdes. Em ambientes marcados por in-
certeza normativa, o capital tende a ser dire-
cionado a mercados com maior previsibilidade
regulatéria. Uma vez estabelecidas em outros
paises, estas empresas frequentemente esgo-
tam sua capacidade de investimento no ciclo
de expansao corrente, reduzindo a probabilida-
de de ingresso posterior no mercado brasileiro.
Assim, a consolidacao definitiva do marco regu-
latério - inclusive mediante a supera¢ao do ris-
co de reversao legislativa - € condicdo relevante
para reduzir o chamado “Risco Brasil” no setor
aéreo e preservar a atratividade do pais como
destino de novos operadores.

A abordagem regulatéria que permite a desa-
gregacao favorece a flexibilidade para as em-
presas oferecerem diversos perfis de tarifas e
servicos opcionais, adaptados a demanda dos
passageiros, estimula a inovacao e a diferencia-
¢ao no transporte aéreo. Isso se traduz em mais
opcdes e servicos personalizados para o con-
sumidor, beneficiando a experiéncia de viagem.

Ademais, a possibilidade de cobrar de maneira
segregada pelo despacho de bagagens libera
espaco nos pordes das aeronaves, permitin-
do o aumento da oferta e a reducédo do preco
para o transporte de cargas transportadas no
pordo das aeronaves, o que favorece as con-
dicdes para transporte de insumos para a in-
dustria e comércio e, por consequéncia, gera
melhores condi¢cdes para a logistica e reduz o
custo do transporte desses itens, configurando
uma reducdo do custo Brasil em fungdo do uso
otimizado do transporte aéreo. Este aspecto &
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crucial para a malha aérea brasileira, que atende
regides desprovidas de outros modais (como a
Amazbnia), onde o transporte aéreo de cargas
¢ vital para o abastecimento e a economia local.

A adocao de modelos de negdcios baseados na
desagregacdo de servicos, como aqueles es-
pecialmente praticados por companhias ULCC,
deve ser acompanhada pelo fortalecimento dos
mecanismos de transparéncia e informagao ao
consumidor, para que ele realize a sua escolha
pelo produto de forma informada. Nesse senti-
do, é fundamental que as empresas aéreas asse-
gurem que as caracteristicas do servico oferta-
do, bem como os itens incluidos ou ndo na tarifa
basica, estejam apresentadas de forma clara, os-
tensiva e facilimente compreensivel ao passagei-
ro no momento da contratagdo. A transparén-
cia das informacgdes permite que o consumidor
exerca plenamente seu direito de escolha infor-
mada, selecionando o produto que melhor aten-
de as suas necessidades e preferéncias, sem
que haja duvidas quanto ao conteudo do servico
contratado. A escolha informada realiza o direito
do consumidor, de efetivamente ter a disposicao
produtos diferentes para que possa escolher, de
forma plenamente informada e clara, conforme
suas possibilidades e restricdes.

Para viabilizar este cenario, defende-se a ma-
nutencdo do veto presidencial ao Projeto de
Lei de Conversdo (PLV) n° 12/2019 (Veto 30),
preservando a liberdade de oferta e tarifaria, in-
centivando a contestabilidade do mercado ao
permitir a entrada de novas ULCCs e garantindo
um ambiente regulatério que fomenta a efici-
éncia, a escolha do consumidor e, consequen-
temente, a reducado de custos operacionais € a
expansao da conectividade aérea no Brasil.

Destaca-se que a agenda de promoc¢ao do de-
senvolvimento de novos modelos de negdcios e
a democratiza¢cdo do transporte aéreo no Brasil
depende intrinsecamente da concorréncia e do
estabelecimento de modelos de negdcios flexi-
veis que oferecam servicos para os diferentes
perfis de consumidores. Nao obstante, o ende-
recamento dos desafios regulatérios e opera-
cionais, como a alta judicializagdo, os elevados
custos com tributacdo, o custo e a estrutura, é
tdo crucial quanto a preservacao da liberdade
de desagregacao de servicos.



(iii) Melhoria do Acesso ao Mercado
para Novos Operadores: certificagcao e
acesso a infraestrutura escassa

O desenvolvimento de um mercado de aviagao
civil robusto e competitivo é intrinsecamente
ligado & capacidade de atrair e integrar novos
operadores. Para que o Brasil realize seu po-
tencial em conectividade aérea, é fundamental
otimizar o ambiente para a entrada de novas
companhias aéreas, reduzindo barreiras regu-
latérias e garantindo acesso equitativo a in-
fraestrutura essencial. Este esforco busca nao
apenas estimular a concorréncia, mas também
diversificar a oferta de servicos e beneficiar o
consumidor final com mais op¢des de voos e
tarifas competitivas.

O estimulo a entrada de novos operadores,
promovendo um ambiente de maior concor-
réncia e inovacado, perpassa iniciativas di-
versas, como a otimizagcdo da utilizacdo da
infraestrutura aeroportuéaria existente, espe-
cialmente em hubs congestionados, e a sim-
plificacdo dos procedimentos de outorga para
companhias aéreas estrangeiras.

Diante desse cenadrio, a Agenda Conectar se
propde a atuar nas seguintes frentes:

< Aprimoramento da previsibilidade e efici-
éncia nos processos de certificagdo, com
melhoria da digitalizacdo e rastreamento
do status dos processos, agilizando a au-
torizacédo de empresas estrangeiras para
operar no Brasil; e

< Modernizagdo e gestdo pro-competitiva
de slots aeroportuarios, assegurando que
os critérios de alocacdo e redistribuicao
sejam transparentes, equitativos e con-
vertam a concentracdo de slots em ae-
roportos congestionados — um fator que
dificulta a entrada de novas companhias
aéreas — em um mecanismo de inducao a
competicao efetiva. Assegurando a estabi-
lidade regulatdria e os “direitos histéricos”,
0s momentos estratégicos em que haja
disponibilidade significativa de capacida-
de adicional de slots em aeroportos con-
gestionados podem ser janelas de acesso
para novos entrantes capazes de oferecer
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contestabilidade ao mercado, aumentando
a oferta de voos e a conectividade.

(iv) AmpliAR — Programa de
Investimentos Privados em Aeroportos
Regionais

A disponibilidade de infraestrutura aeroportua-
ria moderna é um pilar para a expansao da co-
nectividade aérea nacional. Neste contexto, o
Programa de Investimentos Privados em Aero-
portos Regionais — AmpliAR emerge como uma
iniciativa estratégica de Estado que visa mobili-
zar o capital privado para aprimorar a infraestru-
tura e a gestdo dos aeroportos regionais.

Por meio de um Processo Competitivo Sim-
plificado (PCS), o Estado convida conces-
sionarias a assumir a operacao de aeroportos
regionais de menor porte, preenchendo as
lacunas deixadas pelos modelos de conces-
sao tradicionais. Esta abordagem colaborativa
busca modernizar, expandir e otimizar a gestao
desses ativos, reduzindo encargos publicos,
mitigando restricdes de infraestrutura e forta-
lecendo a conectividade em regides onde ela é
mais critica. Projeta-se um investimento inicial
significativo, com beneficios como terminais
modernizados, aumento da capacidade opera-
cional e, consequentemente, maior competiti-
vidade setorial e democratizacdo do acesso ao
transporte aéreo, impulsionando o desenvolvi-
mento regional e nacional.

Entre os beneficios decorrentes do AmpliAR,
pode-se mencionar os seguintes:

<~ Terminais modernos: melhoria significati-
va na infraestrutura fisica dos aeroportos
regionais;

< Criagao de Pdlos Logisticos Regionais: a
modernizacdo da infraestrutura ndo se li-
mita aos terminais de passageiros. O Am-
pliIAR viabiliza a construcdo ou moderni-
zagdo de Terminais de Carga (TECA) em
aeroportos regionais, permitindo que es-
sas localidades se tornem pequenos hubs
de distribuicdo para remessas expressas
e e-commerce. Isso descentraliza a logis-
tica, hoje concentrada nos grandes cen-
tros, e permite que empresas de courier
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e varejistas estabelecam centros de dis-
tribuicao regionais, reduzindo drastica-
mente os prazos e custos de entrega no
interior do pais;

Transformacdo em Hubs Multimodais: Pro-
mocdo da integracao fisica e operacional
dos aeroportos regionais com os sistemas
de transporte rodoviario e ferrovidrio de
passageiros e cargas, convertendo-os em
hubs multimodais com o potencial de am-
pliar a eficiéncia logistica, expandir a area
de influéncia das rotas aéreas e fortalecer
a complementaridade entre os modais, ga-
rantindo capilaridade ao sistema nacional
de transporte;

Mitigagdo das restricbes de infraestrutura
que inviabilizam a ampliacdo da oferta de
Servicos Aéreos;

Aumento da capacidade operacional: oti-
mizagcdo das operagdes e da capacidade
de atendimento dos aeroportos regionais;

Ganhos de produtividade e eficiéncia: me-
Ihoria na gestéao e operagao dos aeroportos;

Maior competitividade setorial: atracéo de
novas empresas e estimulo a concorréncia;

Democratizagao do acesso: facilitagao do
acesso ao transporte aéreo para as popula-
¢coes localizadas em regides afastadas;

Desenvolvimento regional e nacional: im-
pulsionar o crescimento econdmico e so-
cial em dreas estratégicas.

Apods a conclusao da 1% fase, o Ministério
de Portos e Aeroportos pretende subme-
ter outros aeroportos regionais localizados
nas demais regides do pais ao procedi-
mento competitivo simplificado. A medida
busca viabilizar a inclusdo de diferentes ae-
roportos regionais deficitarios no escopo
das concessdes aeroportuarias atualmente
vigentes e pode ser usada como modelo
pelos delegatarios para viabilizar investi-
mentos em outros ativos deficitarios.




(v) Nova carteira publica de
investimentos em aeroportos regionais

Reconhecendo que nem todos os aeroportos
regionais atraem o mesmo nivel de investimento
privado, a Agenda Conectar prevé a criagao de
uma nova carteira publica de investimentos de-
dicada a esses ativos. Esta iniciativa estratégica
do Estado visa complementar o Programa Am-
pliAR, garantindo que o poder publico atue dire-
tamente onde o mercado pode ndo ter interesse
imediato ou onde o investimento publico inicial €
crucial para o desenvolvimento da infraestrutura.

Ao direcionar recursos publicos para a mo-
dernizacédo e adequacdo desses aeroportos,
o Estado assegura a expansao da malha aérea
em areas prioritarias, promove a conectivida-
de regional e estabelece as bases para futuras
oportunidades de mercado, contribuindo para a
contestabilidade e o equilibrio regional do setor,
com o objetivo final de garantir acesso aéreo a
todas as regides do pais.

Assim, buscando cumprir com o compromis-
so de fomentar um novo ciclo de expansdo do
setor aéreo brasileiro, a Secretaria Nacional de
Aviacéo Civil trabalha em agenda de retomada
do crescimento dos niveis de movimentacao de
passageiros, a partir de projetos de incentivo da
aviacao regional e de melhoria da infraestrutura
dos aerédromos publicos.

No que diz respeito ao investimento em infra-
estrutura, o MPOR tem dividido esforcos em 2
frentes complementares para atender aos ae-
roportos regionais: i) a de investimento privado
em aeroportos, através de concessoes federais
e do Ampliar (que hoje somam 78), j& previa-
mente citada neste documento; e ii) a estraté-
gia de investimento publico, por meio da qual
o Governo Federal aplica recursos diretamente
em aerodromos geridos por Estados e Munici-
pios (que sdo hoje 85% do universo dos 504
aeroportos publicos).

A nova carteira de investimentos, lancada para
o ciclo 2026-2028, prevé a execucdo de in-
tervencdes em 31 aeroportos, distribuidos por
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16 Estados, com investimentos estimados em
quase R$ 1,8 bilhao:

< Norte: 10 aeroportos atendidos com cerca
de R$ 658 milhdes em investimentos;

<~ Nordeste: 9 aeroportos contemplados
com investimentos de aproximadamente
R$ 405 milhdes;

<~ Centro-oeste: 2 aeroportos com obras que
alcancardo em média R$ 76,5 milhées em
investimentos;

<> Sudeste: 6 aeroportos com intervencéao e
cerca de R$ 276,5 milndes a serem inves-
tidos; e

< Sul: 4 aeroportos com ac¢des de investi-
mento que somardo em torno de R$ 375
milhdes.

Com essa iniciativa, o Governo Federal refor-
¢ca seu compromisso com a aviagdo regional e
a integracao logistica do pais, priorizando in-
vestimentos que ampliem a capilaridade do
transporte aéreo e promovam desenvolvimento
econdmico local. A iniciativa busca garantir co-
nectividade regional, seguranca operacional e
suporte ao crescimento da demanda de trans-
porte aéreo no pais, com foco em aeroportos
estratégicos e regides com baixa cobertura.

A carteira representa um passo decisivo para
modernizar a infraestrutura aeroportuaria e
atender as demandas crescentes do setor, com
uso dos recursos do Fundo Nacional de Avia-
cdo Civil (FNAC) e gestdo do Novo PAC.

Por fim, destaca-se que a SAC/MPOR é proje-
to piloto do Governo Federal na implantacao
da Modelagem da Informacdo da Construcao,
do inglés Building Information Modelling (Me-
todologia BIM). Dos empreendimentos da nova
carteira, 65% adotarao tal metodologia, acumu-
lando 80% do total de investimentos a serem
executados. Isso demonstra o engajamento do
MPOR nos trabalhos do Comité da Estratégia
BIM BR coordenado pelo MDIC, em atendimen-
to a Lei n®14.133/2021.
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(vi) Promocao dos aeroportos

como polos regionais indutores de
desenvolvimento econémico: Investe
+ Aeroportos Regionais

Esta iniciativa visa replicar o sucesso do modelo
federal de fomento a receitas acessorias em ae-
roportos, estendendo-o aos ativos delegados a
estados e municipios. O arcabouc¢o regulatorio
da exploracdo de receitas acessoérias em aero-
portos no Brasil tem sido objeto de um proces-
so continuo de adaptacdo e aprimoramento,
impulsionado pela necessidade de alinhar o se-
tor as melhores praticas de mercado e as de-
mandas de investimento.

A possibilidade de que o governo federal auto-
rizasse a celebracdo de contratos comerciais
além do prazo das concessdes aeroportuarias
federais gerou beneficios substanciais para os
aeroportos. A regra estabelecida é um potente
catalisador para o ambiente de negdcios, per-
mitindo que as concessionarias atraiam e ala-
vanguem novos investimentos, os quais sdo
essenciais para expandir a geracdo de receitas
nao tarifarias, contribuindo significativamente
para a sustentabilidade financeira das opera-
¢des aeroportuarias. O arcabouco normativo
aprimorado proporciona seguranca juridica e
previsibilidade para os investidores, elementos
indispensaveis para a tomada de decisdes de
investimento de longo prazo.

"

O “"Programa Investe + Aeroportos Regionais
tem como objetivo permitir aos delegatarios
(estados e municipios) que, nos contratos de
concessao por eles estabelecidos, seja autori-
zada a celebragao de contratos comerciais com
vigéncia superior ao prazo da concessao e do
convénio de delegacdo, adotando um sistema
progressivo e proporcional de prazos, sensivel
a maturidade contratual e ao porte do investi-
mento. Assegura-se, assim, seguranca juridica
a0 cessionario para que os investimentos de
grande magnitude sejam realizados e possam
ser amortizados.

A proposi¢cao de uma portaria especifica para
aeroportos delegados a estados e municipios
€ uma medida estratégica, justificada por di-
versas razées que visam replicar o sucesso do
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modelo federal adaptado as particularidades do
ambiente subnacional. Entre os elementos que

justificam a adogao da iniciativa, pode-se men-

cionar os seguintes:

(i) Necessidade de adaptagdo as particula-
ridades dos convénios de delegacao: os
convénios de delegagcao possuem uma
natureza juridica e operacional distinta
dos contratos de concessdo. Uma regula-
mentacao que contemple essas especifici-
dades € essencial para ndo simplesmente
replicar normas federais de forma genérica,
garantindo sua aplicabilidade e eficacia;

(i) Garantia de seguranca juridica aos entes
subnacionais: estados e municipios que
operam aeroportos sob delegacdo ne-
cessitam de um marco regulatério claro e
estavel para planejar e gerir a exploracao
comercial. isso reduz incertezas e fomenta
um ambiente de negdcios mais previsivel
para seus parceiros privados;

(iii) Uniformizagdo de Procedimentos e Crité-
rios: A auséncia de norma especifica cria
uma assimetria regulatéria que prejudica
a concorréncia. Uma nova portaria permi-
tird a aplicacdo de principios e diretrizes
uniformes para a exploragao comercial em
todo o sistema aeroportuario concedido
nacional, promovendo um ambiente de
equidade competitiva;

(iv) Promogédo de Investimentos Privados em
Infraestrutura Comercial Regional: A possi-
bilidade de contratos de longo prazo € um
fator critico para atrair investimentos pri-
vados significativos em aeroportos regio-
nais. Esses investimentos sdo vitais para o
desenvolvimento de receitas nao tariférias,
tornando esses aeroportos mais susten-
taveis e eficientes, sem onerar excessiva-
mente os usuarios, por meio do recolhi-
mento de tarifas aeroportuarias;

Ao estender o escopo do “Investe + Aeroportos”
para aeroportos delegados, os ganhos potenciais
sdo analogos e igualmente transformadores:

< Atragcdo de Investimentos Estruturantes:
A seguranca juridica e a previsibilidade
regulatdria advindas da possibilidade de



contratos de longo prazo (até 45 anos,
dependendo do periodo remanescente
do convénio) tornardo esses aerédromos
atrativos para investimentos em melhorias
e diversificacao de servicos que, hoje, sdo
invidveis. Isso inclui a construcao de hotéis,
centros de convencdes, shoppings, gal-
pdes logisticos e terminais de passageiros
e cargas mais modernos, que demandam
um longo tempo para maturacao do capital
e retorno do investimento;

< Aumento Sustentavel das Receitas Nao
Tariférias: A diversificacao das fontes de
receita com empreendimentos comerciais
robustos e de longo prazo reduzird a de-
pendéncia das tarifas aeroportuérias e do
suporte financeiro publico, tornando os
aeroportos delegados mais autossuficien-
tes. Essas receitas adicionais poderdo ser
reinvestidas na proépria infraestrutura ae-
roportuaria, na manutencdo e na melhoria
continua da qualidade dos servicos presta-
dos aos usuarios;

< Melhoria da Qualidade dos Servigos e Ex-
periéncia do Passageiro: Com investimen-
tos em infraestrutura e servicos comerciais
mais qualificados e diversificados, os passa-
geiros terdo acesso a uma melhor experién-
Cia aeroportudria, contribuindo para a ima-
gem e eficiéncia da aviagao civil nacional; e

<~ Desenvolvimento Regional Acelerado: Ae-
roportos modernizados e com maior oferta
de servicos atuam como importantes ve-
tores de desenvolvimento econémico. Ao
impulsionar a aviagdo regional, a Portaria
fortalecera a conectividade, gerara empre-
gos e fomentara o crescimento em diver-
sas regides do pais

(vii) Ampliacédo da oferta e melhoria
da capacitacao de profissionais de
aviacao civil: programa de formagao
de profissionais

O cenério contemporaneo da aviacao civil ca-
racteriza-se por intensas transformacdes tec-
nolégicas, aumento da complexidade operacio-
nal, novas exigéncias de seguranca, expansao
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da malha aérea e fortalecimento da infraestru-
tura aeroportuaria, impulsionado por programas
estruturantes como o Novo PAC (Programa de
Aceleracdo do Crescimento). Paralelamente, o
setor enfrenta desafios globais relacionados a
escassez de profissionais qualificados, a tran-
sicdo para tecnologias mais sustentaveis e a
crescente necessidade de integracdo de prati-
cas ESG (ambientais, sociais e de governanca)
as operacoes aeroportudrias.

Nesse contexto, a formacdo, a capacitacéo e a
qualificacao continuada dos recursos humanos
emergem como instrumentos centrais para a
sustentabilidade e a competitividade do siste-
ma aerondutico nacional. A SAC reconhece que
a consolidacdo de politicas publicas robustas
voltadas ao desenvolvimento de capital huma-
no especializado é condi¢ao indispensavel para
acompanhar a dinamica do setor e transformar
os investimentos estruturantes em ganhos efe-
tivos de eficiéncia, seguranca e qualidade dos
Servicos aéreos.

Observa-se, atualmente, um cenario de escas-
sez de mecanicos de manutengdo aeronauti-
ca no mercado, fenbmeno que se intensificou
nos dltimos anos em razado da retomada da
demanda global por transporte aéreo. A ele-
vada empregabilidade desses profissionais,
aliada & significativa diferenga remunerato6-
ria praticada em grandes centros como Sao
Paulo e, sobretudo, no mercado internacional,
tem estimulado a migracdo para regides mais
atrativas ou para o exterior. Esse movimento
acentua o desequilibrio regional na oferta de
mao de obra especializada, dificultando a fixa-
cao de profissionais em localidades de menor
densidade econémica, como a Amazdnia Legal
e outras areas do interior do pais. Tal cenario
compromete a sustentabilidade operacional
de oficinas e operadores regionais, reforcando
a necessidade de politicas estruturadas de for-
macao, retencao e interiorizagcdo desses pro-
fissionais estratégicos para a manutencao da
conectividade aérea nacional.

O Plano de Capacitacdo proposto pela SAC
para o triénio 2026—2028 esta estruturado em
diretrizes estratégicas que refletem os objeti-
vos e prioridades estabelecidos nos principais
instrumentos normativos e de planejamento
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setorial, visando enfrentar os desafios contem-
poraneos e futuros da aviagao civil e assegurar
que a expansao do sistema seja acompanhada
por politicas eficazes de formacado e qualifica-
cao profissional. Sdo elas:

<~ Garantir pessoal qualificado suficiente
para atender a expansdo da malha aérea,
a modernizacdo da infraestrutura aero-
portuaria e ao aumento da demanda por
transporte aéreo;

<~ Fortalecer a seguranca operacional e a
conformidade regulatdria, por meio de
programas de formacao alinhados aos re-
quisitos técnicos e normativos nacionais e
internacionais;

<> Descentralizar e democratizar a oferta de
capacitacao, ampliando o acesso em regi-
des com baixa cobertura e reduzindo desi-
gualdades regionais;

<> Atrair, formar e reter a proxima geracao de
profissionais da aviacao civil, em conso-
nancia com o programa NGAP/OACI e as
demandas projetadas de longo prazo;

<~ Integrar inovacéao tecnoldgica, sustentabi-
lidade e transicao energética aos conteu-
dos e metodologias formativas, preparan-
do a forga de trabalho para os desafios da
aviagao do futuro;

<> Promover ainclusdo produtiva e social, am-
pliando oportunidades de trabalho e quali-
ficacdo para populagdes vulneraveis;

< Fortalecer a governanca e a capacidade
institucional, qualificando gestores e ope-
radores para atuar em conformidade com
os padrdes exigidos pela regulacao e pelos
compromissos internacionais.

Essas diretrizes refletem uma abordagem sisté-
mica, que considera a formacao e a qualificacao
profissional como pilares estruturantes da poli-
tica publica de aviacao civil. Ao articular infraes-
trutura, tecnologia, regulagdo e capital humano,
o Plano busca ndo apenas atender as deman-
das imediatas do setor, mas também antecipar
tendéncias e preparar o Brasil para os desafios
futuros da aviagao global.
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A Aviacdo Geral é componente de forte impor-
tancia na integralizacao do sistema nacional de
transportes, pois ela € composta por taxis aé-
reos, inclusive de transporte aeromédico e off
shore; escolas de aviagdo; aviagao agricola; ope-
radores privados; fabricantes de aeronaves (Em-
braer e Helibras); pequenos e médios operado-
res aeroportudrios; oficinas de manutencao de
aeronaves, empresas de comércio de aeronaves
e pecas e prestadores de servicos do segmento.

Existem hoje no Brasil 150 empresas de taxi
aéreo, 399 de aviacao agricola, 623 oficinas
de manutencdo e 274 aeroclubes e escolas de
aviacao. Cerca de 63% dos pilotos profissionais
do pais atuam exclusivamente na Aviacao Geral,
segmento que também é responsavel pela for-
macao da totalidade dos tripulantes brasileiros.

O Plano de Capacitacao para o Setor de Avia-
cdo Civil (2026—2028) organiza suas agbes
em quatro temas estruturantes, alinhados as
diretrizes do Plano Aerovidrio Nacional (PAN
2024-2054), da Politica Nacional de Aviagdo
Civil (PNAC), do programa NGAP/OACI (Next
Generation of Aviation Professionals) e as me-
tas de expansao do Novo PAC. Essa estrutura
tem como objetivo orientar o planejamento e
a execugao de cursos, programas e iniciativas
de qualificagao profissional de forma coerente
com as necessidades do setor e as projecdes
de crescimento do transporte aéreo no Brasil.

Cada tema representa um conjunto articulado
de acdes que respondem a lacunas identifi-
cadas nos diagnoésticos setoriais, fortalecem
a capacidade estatal e privada de gestdo e
operacao aeroportudria e asseguram que 0S
investimentos em infraestrutura resultem em
ganhos reais de eficiéncia, seguranca e inclu-
sdo socioecondmica.

<~ Tema | — Formagdo Técnica Especializada:

L Este eixo tem por objetivo formar e
qualificar profissionais em areas técni-
cas criticas da aviacdo civil, com foco
NOS servicos essenciais ao funciona-
mento seguro e continuo do setor ae-
roportuario. Curso Prioritario:

= Mecanico de Manutencao Aero-
nautica (MMA);



< Tema Il — Gestdo e Operagdes Aeropor-

tuarias:

% A profissionalizagdo da gestdo aero-
portudria € um dos pilares para a efi-
ciéncia e sustentabilidade do sistema
de transporte aéreo. A caréncia de
gestores com formacao técnica espe-
cifica compromete a operacionaliza-
¢do de investimentos publicos e pri-
vados, especialmente em aeroportos
regionais. Este eixo busca elevar o pa-
drdo técnico e gerencial dos profissio-
nais responsaveis pela administracao,
operacao e manutencao dos aerdédro-
mos. Cursos Prioritarios:

= Curso Béasico para Gestores de
Aeroportos Regionais;

= Curso Intermediario para Gesto-
res de Aeroportos Regionais;

=  Curso Basico de Operacdes Ae-
roportuarias;

=  Curso Béasico de Manutencgdo Ae-
roportuaria;

Curso de Tarifas Aeroportuarias;

Habilitacdo de Bombeiro de Ae-
rodromo

< Tema Il = Seguranca Operacional e Res-

posta a Emergéncias:

& Este eixo concentra esforcos na ca-
pacitacao continua para seguranca
operacional, prevencado de incidentes
e resposta a emergéncias aeroportu-
arias, aspectos essenciais para a con-
formidade com os padrdes internacio-
nais da OACI e as regulamentacdes da
ANAC. Cursos Prioritérios:

= Elaboragéo de Planos e Progra-
mas de Resposta a Emergéncias

Aeroportudrias  (PSA, PCINC,
PLEM);

= Planejamento e Avaliacdo de
Exercicios  Simulados (ESAC,
ESAIA, ESEA);
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<  Tema IV —Inclusdo, Atendimento e Cultura

da Aviagao:

& O ultimo eixo busca democratizar o
acesso ao setor aéreo, promovendo
inclusdo social, atendimento qualifica-
do a passageiros com necessidades
especiais e disseminacdo da cultura
aeronautica. Essa estratégia é coe-
rente com a Agenda 2030 da ONU
e com os principios do NGAP/OACI,
que preveem a atracdo da préoxima
geracao de profissionais por meio da
ampliagdo do conhecimento sobre o
setor. Cursos e Acdes Prioritarias:

= Atendimento ao Passageiro com
Necessidade de Assisténcia Es-
pecial;

= Programas de sensibilizacdo e
educacdo aeronautica voltados
ao publico geral e ao poder judi-
ciario.

Destacam-se demandas com relagcdo a forma-
cao de profissionais, que resultam no fortaleci-
mento da infraestrutura de instrucao, a ser de-
senvolvida em iniciativas subsequentes:

<>

<>

Monitoramento Estratégico do Mercado
de Trabalho: Estabelecimento de um me-
canismo continuo de monitoramento da
demanda e oferta de profissionais da avia-
cdo civil. O modelo podera prever a inte-
gracao de dados de formagdo, emprega-
bilidade, migracao, exportacao de talentos
e gargalos regionais, permitindo a identifi-
cacgao tempestiva de causas estruturais e
a readequacao das politicas publicas, com
relatérios anuais.

Mitigacdo do Impacto Tributario na For-
macao: Articulacdo institucional para mi-
tigar os impactos gerados pela incidéncia
da estrutura tributaria estabelecida sobre
aeronaves e atividades de instrucao, com
vistas a reduzir o custo da formacgao basica
e mitigar o eventual déficit de profissionais
no pais.

Incentivo a Implantagcao de Simuladores
de Voo: Fomento aimportacdo e operacao
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de simuladores. A nacionalizacdo desse
treinamento de ponta reduz a dependén-
cia atual de centros no exterior, barateia
a manutencdo continua de habilitagdes e
posiciona o Brasil como um polo de atra-
¢ao para a capacitacao de tripulantes de
paises vizinhos.

Renovacao de Frotas e Valorizagédo dos
Aeroclubes: Estimulo a modernizagao das
frotas dos centros de instrucédo mediante
incentivos, priorizando aeronaves mais efi-
cientes e sustentaveis. Frotas modernas
auxiliam na retencdo de instrutores de voo
no pais. Neste ecossistema, ressalta-se o
papel estrutural dos Aeroclubes, que, es-
palhados por todo o territério nacional, de-
mocratizam o acesso a formacdo pratica
de pilotos, preservam a cultura aeronautica
e atuam como celeiros de talentos para a
aviacao civil e geral.

Capacitacao para Gestdo de Concessoes
Estaduais: Estruturacdo de parcerias estra-
tégicas para estender a formacao técnica e

a qualificacao de quadros estaduais, garan-
tindo exceléncia na gestdo e fiscalizacao
de contratos de concessao em aeroportos
sob responsabilidade dos estados.

Integragcdo com o Centro de Treinamento
da ANAC: Utilizacdo da infraestrutura, da
equipe técnica e da expertise do Centro de
Treinamento da ANAC para o desenvolvi-
mento de cursos presenciais e a distancia
voltados aos temas da Agenda Conectar.
Reconhecido internacionalmente, o Cen-
tro disp&e de instalagcdes acessiveis e ade-
quadas para atuar como nucleo de disse-
minacdo de conhecimento para agentes
publicos e profissionais de todo o sistema
de aviagéo civil.

No ecossistema de formacdo aeronautica,
aeroclubes e CIACs desempenham papel
estratégico ao democratizar o acesso a
instrucao pratica e fomentar a cultura ae-
rondutica nacional. A Agenda reconhece
essa capilaridade e apoiara iniciativas que
ampliem sua capacidade formativa.



(viii) Promogao do turismo e do
desenvolvimento de rotas aéreas: PATI
(Programa de Aceleragdo do Turismo
Internacional)

O Programa de Aceleracdo do Turismo Interna-
cional (PATI) foi concebido como uma iniciativa
estratégica voltada a integracao entre a Politica
Nacional de Aviacdo Civil (PNAC) e a Politica
Nacional de Turismo (PNT), com o propdsito
de ampliar o fluxo de visitantes estrangeiros ao
Brasil e aprimorar a experiéncia dos passageiros
Nos principais portdes de entrada do pais.

Sua primeira edi¢cdo (PATI I) foi implementada
por meio de Termo de Execucdo Descentraliza-
da (TED) entre o Ministério de Portos e Aero-
portos (MPOR) e o Ministério do Turismo (MTur).
Com valor de R$ 5 Milhées, alcangou resultados
efetivos no incremento de voos internacionais
e na promog¢ado cooperada do Brasil no exterior.

A formulagcdo do PATI esté alinhada as diretrizes
da Politica Nacional de Aviacdo Civil, aprovada
pelo Decreto n° 6780/2009, que estabelece o
incentivo a integracdo da aviagao civil com os
setores do turismo e do comércio. Também se
apoia na Lei n° 11771/2008 (Lei Geral do Turis-
mo) com vistas a divulgar o turismo nacional no
Brasil e no exterior.

O objeto do programa consiste em desenvolver
acoes de incremento do fluxo de turistas inter-
nacionais e de melhoria da experiéncia dos pas-
sageiros nos aeroportos brasileiros, com foco
na ampliacdo da conectividade aérea e na valo-
rizacdo da hospitalidade aeroportuaria.

Entre as principais metas estabelecidas desta-
cam-se:

<~ Ampliar a oferta de assentos internacionais
por meio de editais e parcerias com com-
panhias aéreas e aeroportos;

<~ Expandir a oferta de assentos domésticos,
conectando regides prioritarias a merca-
dos emissores internacionais; e

<~ Consolidar o PATI como um programa
permanente de promocao internacional
do turismo.
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O PATI I comprovou a efetividade desse forma-
to: permitiu a publicacao de editais de fomento
a conectividade aérea, o estabelecimento de
parcerias internacionais e a realizacdo de cam-
panhas cooperadas de promoc¢do, conduzidas
pela Embratur. Além disso, promoveu o Desafio
Brazilian Welcome Challenge, voltado a solu-
¢des inovadoras para a experiéncia dos visitan-
tes estrangeiros, envolvendo startups e empre-
sas de tecnologia.

Nesta primeira edicdo, conforme relatérios de
impacto da Embratur, verificou-se que a apli-
cacao de editais de chamamento promoveu in-
vestimentos privados 2,7 vezes maiores que 0s
investimentos publicos, gerando multiplos de
retorno econdmico superiores a 44 vezes em
comparac¢ao aos valores investidos, com recu-
peracao para o FNAC de cerca de 40% do mon-
tante investido.

Em sua nova edicdo, o PATI Il busca ampliar o
alcance territorial das agdes, priorizando des-
tinos turisticos estratégicos que reinem po-
tencial de expansdo de rotas e de geracdo de
emprego e renda no turismo receptivo. Essa
regionalizacao busca suavizar a concentracédo
histérica da malha internacional em S&o Paulo
e Rio de Janeiro, descentralizando o acesso ao
pais e aumentando a eficiéncia ambiental das
rotas turisticas brasileiras.

Do ponto de vista econdmico, o programa
apoia-se em evidéncias de alto retorno dos in-
vestimentos em promogao internacional. Estu-
dos da Fundagao Getulio Vargas (FGV) indicam
que cada real investido nesse tipo de agcao gera
até R$ 20 em impacto econdémico, o que refor-
ca a racionalidade fiscal e o potencial multipli-
cador das acdes previstas.

O Plano de Trabalho do PATI Il prevé desembol-
so total de R$ 24 milhGes (ajustavel a realida-
de orcamentaria), com vigéncia de 60 meses,
assegurando continuidade e previsibilidade as
acoes. Entre as entregas estruturantes, desta-
cam-se a criacao de editais de fomento, relato-
rios de impacto econémico e o fortalecimento
institucional do PATI como programa estrutu-
rante de turismo internacional.
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Do ponto de vista ambiental e logistico, o PATI
[l contribui para a reducdo de emissdes de CO;
ao favorecer rotas diretas e circuitos mais efi-
cientes entre o Brasil e os principais mercados
emissores. A menor distancia média percorri-
da pelos passageiros reduz custos e impactos
ambientais, alinhando-se as metas de susten-
tabilidade da PNAC.

A governanga do programa € baseada em co-
operacao técnica e na avaliagdo continua de
resultados. O monitoramento é conduzido em
conjunto pelo MPOR e pela Embratur, com indi-
cadores de desempenho como ndmero de voos,
assentos ofertados, taxa de ocupacao e impacto
socioecondmico nos destinos beneficiados.

Por fim, o PATI consolida-se como uma politi-
ca publica integrada de fomento ao turismo e
a aviagao civil, reforcando o protagonismo do
Brasil como destino internacional competitivo,
sustentavel e acessivel. Sua concepcdo e exe-
cucdao traduzem a coordenacdo efetiva entre os
ministérios setoriais, a racionalidade na aplica-
¢do dos recursos do FNAC e o compromisso do
governo federal com o desenvolvimento equili-
brado das regides turisticas brasileiras.

(ix) Fortalecimento da conectividade
regional e implementacao de servigos
aéreos essenciais

O desenvolvimento de voos sub-regionais e a
consequente ampliacdo da conectividade aérea
representam pilares fundamentais para a inte-
gracao nacional do Brasil, estimulando o de-
senvolvimento econdmico e social de regides
menos acessiveis e democratizando o0 acesso
ao transporte aéreo. Em um pais de dimensdes
continentais, a aviagdo regional desempenha
um papel crucial ao conectar comunidades dis-
tantes dos grandes centros urbanos, facilitando
o transporte de pessoas e mercadorias, além de
impulsionar o turismo e a economia local.

A expansado da conectividade regional e inclu-
sdo geografica, com o objetivo de ampliar a co-
bertura da malha aérea para regides atualmente
subtendidas e estimular o desenvolvimento eco-
némico e social em areas remotas é assegurada
por meio de diretrizes politicas que harmonizem
iniciativas regionais, avaliando e coordenando
politicas publicas eficazes e sustentaveis, ou,
mesmo, um programa federal que efetivamente
subsidie servicos aéreos essenciais.




A efetiva ampliacdo da conectividade regional
depende ndo apenas de instrumentos regulato-
rios ou de infraestrutura, mas também do for-
talecimento de operadores de pequeno porte,
cujos modelos operacionais sao mais aderentes
a mercados de baixa densidade populacional
e menor escala econdmica, e da existéncia de
infraestrutura de manutencao aeronautica local
ou regional. A manutencdo aerondutica nacio-
nal opera sob elevada pressao de custos decor-
rente da dependéncia de insumos importados,
publicacdes técnicas estrangeiras e escassez
de mao de obra especializada, especialmente
em regides remotas.

E indispensével estimular a formacao e a fixa-
¢cado de profissionais qualificados nas proprias
regides atendidas, reduzindo a migragao para
grandes centros ou para o exterior. A combi-
nagcao entre incentivo a empresas regionais
e politicas de qualificacdo com mecanismos
de retencdo local constitui vetor estruturante
para assegurar sustentabilidade operacional,
continuidade dos servicos aéreos essenciais e
interiorizacdo do desenvolvimento.

A harmonizagdo de ac¢des entre os diferentes
entes federativos e a definicdo de diretrizes
orientadoras de programas de subsidios dos
entes federativos séo relevantes para otimizar
0s recursos disponiveis, evitar sobreposicdes e
garantir que os subsidios e incentivos resultem
em beneficios concretos para a populacgao.

Os resultados possiveis incluem a reducao das
desigualdades regionais, o fortalecimento das
economias locais e a promog¢ado de um desen-
volvimento mais equilibrado e inclusivo. A atua-
¢do coordenada do governo federal neste cam-
PO visa assegurar a eficacia e a sustentabilidade
das iniciativas, transformando o potencial da
aviacao regional em ganhos reais para a socie-
dade brasileira, ampliando a oferta de servicos e
o0 numero de localidades atendidas, alcangando
democratizagcado e ampliacdo da conectividade.

(x) Aprimoramento dos Servicos de
Navegacao Aérea.

A ampliacao da conectividade regional tem sido
favorecida pela implementacdo de procedi-
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mentos de navegagdo aérea baseados em saté-
lite (Performance-Based Navigation — PBN) em
aerédromos regionais. Esses procedimentos,
que incluem aproximacdes RNAV e RNP, per-
mitem trajetdrias tridimensionais mais precisas
e menos dependentes de auxilios terrestres tra-
dicionais, contribuindo para a racionalizacdo de
investimentos e para 0 aumento da seguranga e
da regularidade das opera¢cdes em aeroportos
com menor infraestrutura. No Brasil, a politica
de implementacdo da navegacdo baseada em
performance vem sendo conduzida de forma
progressiva N0 espago aéreo nacional, amplian-
do a confiabilidade operacional dos aerddro-
mos e contribuindo para a reducdo de tempos
de voo e atrasos, embora ainda existam oportu-
nidades relevantes de expansao.

Outro avanco importante nesse processo foi a
possibilidade de implantacdo de procedimen-
tos IFR (Instrument flight rules) em aerddro-
mos originalmente homologados apenas para
operacgoes visuais. Embora tais procedimentos
exijam condi¢cdes meteoroldgicas mais favo-
raveis do que aquelas associadas a infraes-
truturas de maior capacidade operacional, sua
adocdo amplia significativamente o nimero de
localidades aptas a receber voos com maior
regularidade. No ambito nacional, a implemen-
tacdo desses procedimentos é disciplinada
por publicagcdes operacionais do DECEA, per-
mitindo que pistas destinadas inicialmente a
operacdes VFR (Visual flight rules) passem a
contar com aproximagdes por instrumentos
baseadas em RNP, mesmo em condi¢cdes me-
teoroldgicas com alguma limitacao.

A implantacdo de sistemas de pouso por ins-
trumentos (Instrument Landing System — ILS),
também desempenha papel relevante para tor-
nar as operacdes aéreas mais seguras e previsi-
veis, especialmente em aeroportos com maior
volume de trafego ou sujeitos a condicdes
meteoroldgicas adversas. Esses sistemas auxi-
liam o piloto no alinhamento da aeronave com
a pista e no cumprimento preciso da trajetoria
de descida, mesmo em condigdes de visibilida-
de reduzida, contribuindo para a diminuicao de
cancelamentos, arremetidas e desvios para ae-
roportos alternativos. Por outro lado, sua insta-
lacdo e manutencdo demandam investimentos
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mais elevados e pessoal técnico especializado,
0 que torna necessaria criteriosa priorizagao
dos aeroportos em que essa solugdo possa
proporcionar maior beneficio operacional, em
complemento as tecnologias de navegac¢ao por
satélite em expansao no Pals.

QOutra iniciativa para ampliar o acesso ao trans-
porte aéreo regional é a evolugdo de modelos
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remotos de prestacao de servicos de navega-
¢ao aérea, como o Servico de Informagado de
Voo de Aerédromo remoto (R-AFIS) e as Torres
de Controle Digitais. No Brasil, esse modelo ja
integra o planejamento do SISCEAB (Sistema
de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro) e en-
contra-se em expansdo, permitindo que opera-
dores prestem servicos a partir de centros re-
motos com apoio de sensores de alta resolucao

——




e comunicacao digital. A prestacao remota do
servico AFIS (Servico de Informagéo de Voo de
Aerédromo) estd disponivel no sistema desde
2018 e ja permite a operacao de aerédromos
atendidos remotamente a partir de centros
operacionais, como ocorre no CINDACTA 1V,
em Manaus, para alguns aerédromos na regiao
amazonica. Experimentos e estudos recentes
também demonstram o potencial de expansao

desse modelo. Projetos orientados pelo DECEA
avaliam a operacao remota do servico AFIS para
multiplos aeroportos a partir de uma mesma
central com estruturas mais enxutas, como nos
estudos realizados envolvendo os aerédromos
de Amarais/SP e Franca/SP a partir de Soroca-
ba/SP, além de testes operacionais associados
ao Aeroporto de Maricad/RJ, todos esses em
fase de andlise de viabilidade.
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No campo da infraestrutura de Meteorologia,
a implantacdo de Estacdes Meteoroldgicas de
Superficie Automaticas (EMS-A), associadas a
Estacdes de Radiodifusdo Automatica de Aerd-
dromo (ERAA), representa solugdo tecnoldgi-
ca relevante para ampliar a disponibilidade de
informagdes confidveis, reduzindo incertezas
operacionais relacionadas as condi¢des atmos-
féricas, especialmente em aerédromos que nao
dispdem de servico meteoroldgico local. Esse
conjunto de estagées permite a coleta automa-
tica e continua de parametros essenciais a avia-
¢do, bem como a geracao e a difusdo dessas
informagdes as aeronaves em voo, por meio de
radiodifusdo em frequéncia VHF. A disponibili-
zacao sistematica desses dados contribui para
elevar os niveis de seguranga operacional e au-
mentar a eficiéncia das operacdes aéreas.

Nesse contexto, a instalacdo de EMS-A/ERAA
em aerddromos brasileiros constitui uma das
iniciativas com potencial para ampliar a segu-
ranca e a qualidade do transporte aéreo, ao pro-
porcionar maior previsibilidade as operacdes e
reduzir custos associados a navegacao aérea.
Trata-se de medida que evidencia a importancia
de investimentos publicos voltados ao fortale-
cimento da infraestrutura aeronautica, com vis-
tas ao desenvolvimento da capacidade nacio-
nal de navegacao aérea e ao aperfeicoamento
continuo dos servicos prestados ao usuario do
transporte aéreo.

Contudo, as perspectivas de expansao dessas
solucdes sdo particularmente relevantes no con-
texto brasileiro, onde centenas de aeroportos
publicos ndo contam atualmente com servicos
de trafego aéreo dedicados, podendo limitar sua
plena integracdo a rede de transporte aéreo.

O investimento continuo na adogao de solugdes
remotas e de procedimentos de navegagao ba-
seados em satélite permitirda ampliar gradual-
mente a cobertura desses servicos, reduzindo
custos de implantacdo e possibilitando que um
numero maior de localidades seja integrado a
malha aérea nacional. No horizonte de planeja-
mento do SISCEAB, a combinacéo entre novos
procedimentos de navegacado aérea, tecnolo-
gias digitais de prestacao de servicos e mode-
los remotos de operacdo tende a desempenhar
papel central na expansdo da conectividade
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regional. Essas iniciativas permitem ampliar o
acesso ao transporte aéreo utilizando de forma
mais eficiente a infraestrutura aeroportuaria ja
existente, criando condi¢cdes operacionais para
a interiorizacdo do transporte aéreo e para o
fortalecimento da integracao territorial do pais.

(xi) Integracédo de novos usuérios do
espaco aéreo

A necessidade de evolugdo desses sistemas é
evidenciada pela rapida expansao das opera-
¢bes com aeronaves nao tripuladas no pais. O
Sistema de Solicitacdo de Acesso de Aerona-
ves Remotamente Pilotadas (SARPAS), utiliza-
do para autorizacdo de operacdes de drones
no espacgo aéreo brasileiro, vem registrando o
crescimento acelerado de 32% por ano. Apenas
no ano de 2025 foram registradas aproximada-
mente 490 mil solicitagdes de voo, sendo esta-
belecido um novo recorde de utilizacdo do sis-
tema. Os dados mais recentes indicam que essa
tendéncia de expansdo permanece, refletindo a
rapida consolidacao desse tipo de operacdo em
diferentes setores da economia, como agricul-
tura, infraestrutura, seguranca publica, inspe-
¢ao industrial e producado audiovisual.

Esse crescimento progressivo pressiona o
acesso ao espaco aéreo e reforca a necessida-
de de solucdes cada vez mais automatizadas
para o gerenciamento dessas atividades. Dife-
rentemente da aviagcdo tradicional, as opera-
¢cOes com drones possuem grande volume, ele-
vada dispersao geografica e forte presenca em
baixas altitudes, caracteristicas que tornam in-
vidvel sua gestao exclusiva por meio de proces-
sos operacionais tradicionais. Nesse contexto,
sistemas digitais de gerenciamento de trafego
nao tripulado — UTM (Unmanned Aircraft Sys-
tem Traffic Management) — tornam-se essen-
Ciais para garantir a integragcdo segura dessas
operacdes ao espaco aéreo brasileiro, sem que
se crie gargalos evolutivos ou normativos.

Paralelamente a expansao das operacdes com
drones, observa-se também uma rapida evolu-
c¢ao global dos conceitos de mobilidade aérea
avancada (Advanced Air Mobility — AAM), ba-
seados em aeronaves elétricas de decolagem
e pouso vertical (eVTOL). No Brasil, esse mo-



vimento ja se materializa no desenvolvimento
industrial nacional. A Eve Air Mobility, empresa
vinculada a Embraer dedicada ao desenvolvi-
mento de aeronaves eVTOL, acumula aproxi-
madamente 3 mil intengdes de compra™ de
operadores em diversos paises, sinalizando a
formacdo de um novo segmento da industria
aeronautica voltado ao transporte aéreo urbano
e regional de curta distancia.

A perspectiva de operacdes simultaneas envol-
vendo aeronaves tripuladas, drones e aeronaves
de mobilidade aérea avangcada impde novos de-
safios regulatdrios, tecnoldgicos e operacionais
para os sistemas de gerenciamento do espago
aéreo. A coordenacao segura dessas operagoes
exigira o desenvolvimento de novos modelos
de gestdo digital do espaco aéreo de baixa al-
titude, sistemas automatizados de troca de in-
formacdes e mecanismos de integracao entre
diferentes plataformas operacionais.

Nesse contexto, além das iniciativas operacio-
nais conduzidas pelo DECEA, o pais também
vem investindo no desenvolvimento de conhe-
cimento técnico e regulatdrio voltado a prepara-
¢ao do sistema aerondutico para essa nova rea-
lidade. Destaca-se a parceria estabelecida entre
a Secretaria Nacional de Aviacdo Civil (SAC/
MPor) e o Instituto Tecnoldégico de Aeronautica
(ITA), com participacdo do DECEA e da ANAC,
no ambito do Termo de Execucdo Descentrali-
zada voltado a realizagdo de estudos estratégi-
cos sobre operacdes UTM e mobilidade aérea
avancada no Brasil. Entre as iniciativas previstas
estao os Estudos sobre Operacdes UTM e AAM
no ambito da aviacdo civil brasileira, que inclui
simulagdes operacionais, avaliagdo de cenarios
regulatorios e analise da integracdo segura de
drones, eVVTOL e outros veiculos aéreos emer-
gentes ao sistema aeronautico nacional.

A evolucdo desse ambiente operacional deman-
da a atuagdo coordenada de diferentes dimen-
sées da politica publica. Nesse contexto, torna-
-se necessario incentivar e articular iniciativas
operacionais, desenvolvimento tecnoldgico e
producao de conhecimento aplicado, de modo
a fortalecer as capacidades institucionais e tec-

10 https://www.reuters.com/business/aerospace-defense/
brazil-regulator-sees-realistic-embraer-flying-taxi-
certification-2027-2025-09-22/.
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nolégicas necessarias para acomodar a expan-
sdo desses novos ecossistemas aeronauticos.

A preparagdo do sistema de navegacao aérea
para esse Novo cendario operacional constitui
elemento fundamental para que o pais acompa-
nhe a evolucdo tecnoldgica do setor aeronau-
tico global. Ao mesmo tempo, esse processo
deve contribuir para assegurar que a incorpora-
¢ao de novos usuarios do espago aéreo ocorra
de forma segura, ordenada e compativel com
0s elevados padrées de seguran¢ca que carac-
terizam a aviagao civil.

(xii) Ampliagdo e fortalecimento da
capacidade de navegacao aérea

O investimento em equipamentos, tecnologia
e desenvolvimento de solu¢cdes de navegacao
aérea agrega em seguranca para aviagao civil,
eficiéncia e otimizacdo do espaco aéreo e da
infraestrutura aeroportuaria, gerando maior
capacidade de movimentagcdo de aeronaves
e previsibilidade das operacdes aéreas e, con-
sequentemente, maior nimero de passageiros
transportados. O estabelecimento das tarifas
aeronauticas aderentes aos principios preco-
nizados pela Organizacdo de Aviacao Civil In-
ternacional assegura, também, as condicdes
para o desenvolvimento de um transporte aé-
reo eficiente.

A parceria para a instalacao de Estacdes Mete-
orolégicas de Superficie Automaticas (EMS-A/
ERAA) em aerédromos brasileiros, visando au-
mentar a seguranca e eficiéncia do controle de
navegacado, € uma dentre as possibilidades de
iniciativas que aumentam a seguranca e a qua-
lidade do transporte aéreo, ao oferecer maior
previsibilidade as operacdes e reduzir o custo
do transporte, a partir de investimentos publi-
cos para o desenvolvimento da capacidade de
navegagao aéreas.

Os investimentos em navegacao aérea favore-
cem a ampliacdo da conectividade aérea e inte-
gragao nacional, contribuindo para o desenvol-
vimento econdmico e social de regides menos
acessiveis e democratizando o transporte aé-
reo em um pais continental.
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de Custos

As iniciativas deste eixo promovem a redugao
estrutural do ‘Custo Brasil' no setor aéreo, ata-
cando, de forma integrada, componentes tribu-
térios, financeiros e operacionais que elevam o
preco final da passagem e do transporte de car-
ga. A harmonizacao tributéria, o aumento da efi-
ciéncia na cadeia do QAV, a melhoria do acesso
ao crédito, os incentivos a aviagdo de peque-
no porte e a modernizagcdo operacional geram
um ambiente mais competitivo, com ganhos
diretos para consumidores, empresas aéreas e
aeroportos. O acompanhamento continuo pelo
Observatorio Conectar permitird avaliar impac-
tos e orientar ajustes para garantir resultados
efetivos.

Acdes previstas:

Impacto tributario: imposto de renda sobre
leasing de aeronaves;

Impacto tributario: transporte aéreo inter-
nacional;

Impacto tributario: imposto seletivo sobre
aeronaves,

Reducdo do imposto sobre operacdes fi-
nanceiras (IOF) para empresas aéreas;
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(v) Ambiente tributario competitivo;

(vi) Melhoria do custo de capital para a obten-
¢do de crédito no setor: o FNAC como ins-
trumento para o financiamento estratégico
da aviagdo;

(vii) Melhoria do custo de capital para obten-
cao de crédito no setor: uso do FGE como
garantia para empréstimos

(viii) Evolucdo da cadeia de suprimento do QAv
e acdes para seguranca, estabilidade e
competitividade do setor,;

(ix) Incentivo operacional e regulatério a avia-
¢ao de pequeno porte;

(x) Marco regulatério sobre relagdes de con-
sumo no transporte aéreo (resolucdo
ANAC 400/2016);

(xi) Aumento da eficiéncia do gerenciamento
do trafego aéreo;

(xii) Intensificagdo do uso de vigildncia coope-
rativa e tecnologias colaborativas; e

(xiii) Transformacao digital dos servigos de na-
vegacao aérea e apoio a decisao.
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(i) Impacto tributéario: reducéo do
imposto de renda sobre leasing de
aeronaves

As companhias aéreas brasileiras operam majo-
ritariamente com arrendamento mercantil (lea-
sing) de aeronaves e motores. Trata-se de uma
estratégia financeira consolidada em ambito
global, que tem por objetivo, entre outros, mini-
mizar o dispéndio inicial de recursos necessario
para viabilizar a entrada em operagdo de uma
determinada aeronave. As operagdes de arren-
damento sdo realizadas com empresas espe-
cializadas (lessors) localizadas no exterior;

Ao contrario da pratica internacional, no Brasil,
0s pagamentos de leasing a lessors estrangei-
ros sao impactados pela incidéncia de Imposto
de Renda Retido na Fonte (IRRF). A inexisténcia
de cobranca similar em outros paises coloca as
empresas aéreas nacionais em desvantagem
competitiva no mercado global;

A aliquota do IRRF sobre as operacdes de ar-
rendamento de aeronaves e motores tem va-
riado historicamente. Recentemente, a Lei n°
14.355/2022 estabeleceu uma aliquota de 2%
até 31 de janeiro de 2025, e de 3% de 1° de ja-
neiro a 31 de dezembro de 2026. No entanto, a
partir de 1° de janeiro de 2027, estéa prevista a
retomada da aliquota padrao de 15%;

Em relatério técnico produzido em 2021 pelo
Ministério da Economia, nota-se a auséncia de
justificativa técnica para a tributagdo das ope-
racoes de arrendamento de aeronaves e moto-
res. Trata-se de tributo que incide sobre insumo
basico necessario a prestacao do servico de
transporte aéreo — € ndo sobre renda auferida
por ente econdbmico onerado pelo tributo. A
elevacao para 15% em 2027 representaria um
aumento de custo altamente relevante para o
setor, sem que haja justificativa técnica robusta
para fundamenta-lo.

As companhias aéreas poderiam ser forcadas
a cortar rotas ou frequéncias, principalmente
as menos rentaveis, impactando negativamen-
te a conectividade, especialmente em regides
remotas ou de menor demanda. O incremento
dos custos operacionais seria inevitavelmente
repassado aos consumidores, elevando o valor
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das passagens e dificultando o acesso ao trans-
porte aéreo para uma parcela da populacdo.
Além disso, margens de lucro mais apertadas
poderiam limitar investimentos essenciais em
modernizacdo de frota, manutencdo e capaci-
tacao profissional, comprometendo a qualidade
dos servicos;

Propde-se uma alteracao legislativa com o ob-
Jetivo de estender o prazo da aliquota reduzida
ou, preferencialmente, afastar por completo a
incidéncia do IRRF sobre as operacdes de ar-
rendamento mercantil de aeronaves e motores
para empresas que atuam na prestacao de ser-
VICOS aéreos.

A medida é considerada essencial para promo-
ver a competitividade do setor aéreo brasileiro,
contribuindo sobremaneira para proteger o po-
der de compra do passageiro e evitar repasses
de custos. Com isso, garante-se o desenvolvi-
mento sustentavel da conectividade aérea em
todo o territério nacional.

(ii) Impacto tributario: transporte
aéreo internacional

O transporte aéreo internacional € um elo vital
para 0 comércio exterior, turismo receptivo e
emissivo, e a integracdo do Brasil nas cadeias
globais de valor. Promover uma conectividade
internacional robusta € fundamental para o de-
senvolvimento econémico e social do pais, via-
bilizando a integragdo econdmica do Brasil com
as cadeias globais de valor.

Atualmente, a venda de passagens internacio-
nais no Brasil e o frete aéreo internacional séo
isentos de ICMS (Imposto sobre Operagdes
relativas a Circulagdo de Mercadorias e sobre
Prestacdes de Servicos de Transporte Interes-
tadual e Intermunicipal e de Comunicagdo) e
PIS/COFINS (Programa de Integracdo Social/
Contribui¢cdo para o Financiamento da Seguri-
dade Social), nos termos da Medida Proviséria
n°® 2.158-35/2001. O combustivel de aviacdo
para servicos internacionais também possui
isencdo de ICMS.

Este regime esta alinhado com praticas inter-
nacionais consolidadas e as recomendacdes
da Organizacdo da Aviacao Civil Internacional



(OACI), que reconhece a necessidade de isen-
¢des tributarias para o crescimento sustentavel
do setor (OACI Doc 8632). Nesse contexto, €
necessario adotar politicas fiscais de arrecada-
¢ao simplificadas e previsiveis, contemplando a
efetividade competitiva. Nesse contexto, € ne-
cessario adotar politicas fiscais de arrecadacao
simplificadas e previsiveis contemplando a efe-
tividade competitiva.

Com a aprovagdo da Reforma Tributéria (que
institui o Imposto sobre Bens e Servicos — IBS
e a Contribui¢do sobre Bens e Servigos — CBS),
prevé-se a incidéncia de novos tributos sobre
0s servigcos de transporte aéreo internacional
de passageiros e de cargas. A Lei Complemen-
tar n® 214/2024 estipula que, para bilhetes de
ida e volta adquiridos em conjunto, o transporte
internacional sera tributado em 50% da aliquota
de IBS/CBS. Isso resulta em uma aliquota efeti-
va estimada superior a 13,5% sobre o transporte
aéreo internacional, representando uma altera-
¢do significativa do arcabouco tributario.

A imposi¢ao do IBS/CBS elevara a carga tribu-
taria, 0 que tende a ser repassado aos consumi-
dores, encarecendo as viagens. Isso pode tor-
nar o Brasil menos competitivo como destino
turistico e dificultar a participacao brasileira no
cenario do turismo internacional.

A introdu¢do de um novo tributo colocaria o
Brasil em desacordo com padrdes internacio-
nalmente reconhecidos na aviagado civil, em es-
pecial com as diretrizes estabelecidas no ICAO
Doc 8632 — Policies on Taxation in the Field of
International Air Transport. Esse documento re-
comenda que os Estados evitem a imposicao de
impostos sobre o transporte aéreo internacional
— incluindo passagens, passageiros e docu-
mentacdo de carga —, de modo a garantir que
0 setor ndo seja tratado como uma fonte geral
de arrecadacdo governamental e para prevenir
medidas que possam desestimular a demanda,
comprometer a conectividade global ou gerar
praticas discriminatdrias e dupla tributacao.

Nesse contexto, aplicar tributos sobre a venda
de transporte aéreo internacional representaria
uma divergéncia em relacao as melhores prati-
cas seguidas pela maioria dos grandes merca-
dos de aviacao.
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A mudanca na posicao tributéria do Brasil pode
gerar retaliacdes de outras nacgdes. Paises es-
trangeiros poderiam passar a tributar voos in-
ternacionais com destino ao Brasil, onerando
duplamente o transporte aéreo e impactando
negativamente a conectividade aérea interna-
cional do pais.

A Agenda Conectar propde o afastamento por
completo da incidéncia do IBS/CBS sobre o
transporte aéreo internacional, tanto de pas-
sageiros quanto de cargas. Com isso, espera-
-se manter a competitividade do setor, funda-
mental para a economia nacional, fomentar o
turismo e o comércio internacional, garantindo
que o custo logistico ndo se torne uma barreira
para ainsercao de produtos brasileiros no mer-
cado global; preservar o alinhamento do Brasil
com as diretrizes e praticas tributérias globais
da aviacao civil; e contribuir diretamente para
o desenvolvimento sustentavel da conectivi-
dade aérea, conforme os objetivos da Agen-
da Conectar. Tal medida pode ser alcancada
por meio (i) requlamentar, reconhecendo-se, a
partir dos Acordos de Servigcos Aéreos — ASAs,
a isencdo de tributos sobre voos internacio-
nais em funcdo de clausulas de ndo incidéncia
de taxas sobre esse tipo de servico; e (ii) le-
gislativo, que estabeleca, de forma taxativa, o
afastamento desses tributos.

No ambito tributario, destaca-se a necessida-
de apontada por organismos publico e priva-
dos internacionais de neutralidade do Imposto
sobre Valor Agregado - IVA (CBS - Contribui-
¢ao sobre Bens e Servicos e o IBS - Imposto
sobre Bens e Servicos) para o transporte aé-
reo internacional. A eventual incidéncia desses
tributos sobre receitas de companhias estran-
geiras poderia resultar em aumento de tarifas,
reducao da competitividade de hubs aero-
portuarios brasileiros e readequacao de rotas
para mercados mais previsiveis. Além disso, no
transporte de cargas, a aplicacdo do imposto
sobre trechos domésticos de operacdes inter-
nacionais seria operacionalmente complexa e
poderia elevar custos administrativos, regula-
torios e tecnoldgicos.
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(iii) Impacto Tributéario: Imposto
Seletivo sobre aeronaves

A aviacao civil estd comprometida com metas
globais de mitigacdo do seu impacto ambien-
tal. Além das diretrizes para o mercado inter-
nacional estabelecidas pela Organizagédo In-
ternacional da Aviacdo Civil (OACI), a exemplo
do CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction
Scheme for International Aviation), os opera-
dores aéreos nacionais também estao sujeitos
ao mandato instituido pela Lei do Combusti-
vel do Futuro, que prevé metas de reducao de
emissdes de CO2, por meio do uso de com-
bustiveis sustentaveis de aviagdo (SAF). Outra
importante medida disponivel para as empre-
sas aéreas reduzirem suas emissoes trata-se
da renovacdo de frota, uma vez que novas ae-
ronaves sao significativamente mais eficientes
no consumo de combustivel.

A Lei Complementar n° 214/2024, por sua vez,
estabeleceu a incidéncia do Imposto Seletivo
(IS) sobre aeronaves, o que inclui tanto aerona-
ves comerciais quanto privadas. O IS foi criado
para ser aplicado sobre “a produg¢do, extracdo,
comercializagdo ou importacdo de bens e ser-
vicos prejudiciais a saude ou ao meio ambien-
te”. Tecnicamente, o objetivo do tributo é inter-
nalizar as externalidades negativas produzidas
por esses bens ao longo de seu ciclo de vida.
Contudo, trata-se de medida com potencial
para desincentivar a modernizacao da frota aé-
rea e aumentar os custos operacionais, impac-
tando negativamente o meio ambiente, os ope-
radores e 0s consumidores do transporte aéreo
e dos servicos aéreos especializados.

A imposicao de um tributo seletivo a aquisicao
de novas aeronaves tende a tornar mais one-
rosa a renovacao e modernizacao da frota. Ae-
ronaves mais modernas, por sua vez, sao mais
eficientes em termos de consumo de combus-
tivel, gerando menos emissdes de gases de
efeito estufa e outros poluentes. A familia de
aeronaves Embraer E2, por exemplo, é aponta-
da como uma das mais eficientes em consumo
de combustivel em sua categoria, com cerca
de 25% de reducao por assento em compara-
cao a geracdo anterior. Assim, uma eventual
incidéncia do tributo poderia desestimular a
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aquisicdo de aeronaves mais novas € menos
poluentes, tendo, assim, impacto ambiental
negativo, resultado oposto ao buscado pelos
idealizadores do imposto.

Ademais, as aeronaves que prestam servicos
aéreos e servicos aéreos especializados sao
bens de capital utilizados para a prestacao de
importantes servicos a sociedade, como trans-
porte de pessoas e cargas, auxilio-médico,
combate a incéndios e atividades-meio essen-
ciais ao agronegodcio, diferenciando-se assim
dos bens de consumo supérfluos e geradores
de externalidades negativas que usualmente
sdo gravados com impostos seletivos, como
bebidas alcodlicas e cigarros. Quaisquer gra-
vames adicionais que sejam aplicados a essas
aeronaves poderdo gerar aumento de custo e
reducdo da oferta para os compradores inter-
mediarios e finais dos servicos para 0s quais as
aeronaves se destinam.

Nesse sentido, a Agenda Conectar propde re-
duzir a zero as aliquotas de IS incidentes sobre
aeronaves que atendam a critérios de susten-
tabilidade pré-definidos, em sede de discus-
sdo entre Ministério da Fazenda, ANAC, MPor e
stakeholders do setor.

(iv) Impacto tributério: reducéo do
Imposto sobre Operag¢des Financeiras
(IOF) para empresas aéreas

As empresas aéreas brasileiras operam com
uma estrutura de custos peculiar: enquanto
suas receitas sdo predominantemente geradas
em Reais (R$), uma parte significativa de suas
despesas operacionais esta atrelada ao Ddlar
americano (US$). Essa disparidade expde as
companhias aéreas a alta volatilidade cambial.

Essa condicado foi recentemente agravada pelo
Decreto n°® 12.466/2025, que elevou as aliquo-
tas do Imposto sobre Operacdes Financeiras
(IOF). Especificamente, o aumento da aliquota
de 0,36% para 3,5% sobre operacdes interna-
cionais afeta diretamente a estrutura de custos
das companhias aéreas nacionais.

A elevacdo tributaria impacta atividades essen-
Ciais que exigem pagamentos em moeda es-
trangeira, tais como:



< Leasing de aeronaves e motores: pratica
comum e necessaria para a modernizagao
e gestao de frotas, envolvendo pagamen-
tos recorrentes a entidades estrangeiras; e

< Servicos de manutencgdo: contratos espe-
cializados, frequentemente firmados com
empresas internacionais para garantir a se-
guranca e operacionalidade das aeronaves;

Estudos e estimativas do setor indicam que o
aumento do |OF resultara em custos adicionais
superiores a R$ 600 milhées anuais para as em-
presas aéreas brasileiras. Este montante é con-
sideravel para um setor que ja opera com mar-
gens de lucro tradicionalmente estreitas;

Consequéncias adversas para o setor:

< Comprometimento da competitividade: a
elevacao dos custos fragiliza a capacidade
das empresas brasileiras de competir em
rotas internacionais contra operadoras que
nao estdo sujeitas a encargo similar;

< Impacto na sustentabilidade de rotas do-
meésticas: a pressao financeira pode com-
prometer a viabilidade de diversas rotas
nacionais, especialmente as de menor de-
manda ou que servem regides mais afas-
tadas, onde a conectividade aérea € vital
para a integracao territorial; e

<~ Reducdo da capacidade de investimento:
o capital que poderia ser direcionado para
investimentos cruciais em modernizacao
de frota, infraestrutura aeroportuaria ou
expansao da malha aérea é desviado para o
pagamento de impostos adicionais.

Considerando o papel estratégico do transpor-
te aéreo para a integracdo nacional, o desen-
volvimento regional e a seguranca operacional
— pilares fundamentais da Agenda Conectar —,
urge a necessidade de avaliagdo e implemen-
tacdo de medidas de mitigagdo dos efeitos do
Decreto n° 12.466/2025 sobre o setor aéreo.

Com isso, busca-se preservar a capacidade de
investimento das empresas; garantir a conti-
nuidade e a ampliacdo dos servicos prestados
a populacado; e manter a competitividade do
transporte aéreo brasileiro no cenario global.
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(v) Ambiente Tributario Competitivo

A evolugdo da aviagao civil brasileira requer ana-
lise abrangente dos impactos tributarios que in-
cidem sobre suas operacdes, equipamentos e
servicos associados. Esses custos influenciam
diretamente a competitividade do modal € o
custo Brasil. Entre os elementos criticos, desta-
cam-se, sem prejuizo de analise de outros que
incidam sobre o setor:

< O imposto de importagcdo no regime de
tributacdo simplificada (RTS), cuja aliquo-
ta consolidada de 60% supera os tetos
consolidados pelo Brasil na OMC e afeta
significativamente a competitividade das
operacdes de remessas expressas;

< A exposi¢do da manutengdo aeronautica
a insumos importados, sujeitando o setor
a volatilidade cambial, IOF e custos de im-
portacao de pecas, componentes e publi-
cacgdes técnicas obrigatdrias.

A Agenda Conectar propde aprofundar estudos
e propor ajustes tributarios que promovam pre-
visibilidade, alinhamento internacional e redu-
cao de distorcdes sistémicas.

(vi) Melhoria do custo de capital

para a obtencgao de crédito no setor:
o FNAC como instrumento para o
financiamento estratégico da aviagcao

O Fundo Nacional de Aviacdo Civil (Fnac), cria-
do pela Lei n° 12.462/2011, foi concebido como
instrumento de fomento ao desenvolvimento
do sistema de aviagdo civil, destinando suas re-
ceitas — oriundas de outorgas aeroportudrias,
rendimentos financeiros e outras fontes — a
infraestrutura aerondutica e aeroportuaria. Por
mais de uma década, o Fnac operou como fun-
do contabil e orcamentario, financiando inves-
timentos publicos em aeroportos e acdes de
planejamento setorial.

Com a promulgacdo da Lei n® 14.978/2024, o
escopo de atuacado do Fnac foi ampliado, au-
torizando o uso de parte de seus recursos para
operacdes de apoio financeiro reembolsavel
mediante concessdo de empréstimos. Essa al-
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teracdo legislativa representa uma inflexdo es-
trutural na politica publica de aviagdo, ao per-
mitir que o Fundo também atue como funding.
O novo arranjo legal também instituiu o Comi-
té Gestor do FNAC (CGFNAC), formado pelo
Ministério de Portos e Aeroportos, Casa Civil e
Ministério da Fazenda, responsavel por propor
as normas regulamentadoras, aprovar e acom-
panhar a execucdo dos financiamentos.

A governanga do Fundo foi regulamentada
pelo Decreto n° 12.293/2024, que definiu as
atribuicdes do CGFNAC e estabeleceu o Ban-
co Nacional de Desenvolvimento Econémico e
Social (BNDES) como agente financeiro oficial.
O BNDES podera habilitar outras instituicdes
financeiras publicas ou privadas a operar com
recursos do Fundo, desde que assumam inte-
gralmente os riscos das operacdes. Esse mo-
delo reforca a solidez institucional e assegura a
separacao entre a gestao de politica publica e a
gestdo de risco de crédito.

O Conselho Monetéario Nacional (CMN), por
proposta do Ministério de Portos e Aeroportos
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(MPOR) e parecer favoravel do CGFNAC, regu-
lamentou a aplicacdo dos recursos do Fundo
em empréstimos as empresas aéreas por meio
de resolucdo especifica. A norma define para-
metros técnicos e financeiros, as finalidades de
crédito, as condi¢cdes de reembolso e as con-
trapartidas obrigatdrias associadas a sustenta-
bilidade econémica e ambiental do setor.

A politica de crédito estruturante do Fnac tem
como objetivo central oferecer capital a custo
competitivo para as companhias aéreas brasilei-
ras de transporte doméstico regular, conciliando
estabilidade financeira com ganhos de eficién-
cia e inovagdo. As condi¢des de financiamento
foram calibradas para estimular investimentos
produtivos, apoiar a retomada da capacidade
operacional e fortalecer o papel estratégico da
aviacao civil na integracao nacional.

As linhas de crédito contemplam tanto necessi-
dades de curto prazo quanto investimentos de
longo ciclo: aquisicdo de Combustivel Susten-
tavel de Aviagdo (Saf) produzido no Brasil; ser-
vicos de manutengcdo de aeronaves e motores



contratados de empresas nacionais; pagamen-
tos antecipados (PDP) para compra de aerona-
ves; aquisicdo de aeronaves novas de fabrica-
cado nacional; e investimentos em infraestrutura
logistica e equipamentos de apoio a aviagao ci-
vil. Esse conjunto de finalidades visa dinamizar
a cadeia produtiva aeronautica, especialmente
a Embraer, e consolidar o Brasil como polo tec-
nolégico e sustentavel no setor.

A diferenciacao das taxas de juros reflete o ca-
rater estratégico de cada linha: operacdes des-
tinadas & aquisicdo de Saf possuem encargos
anuais de 6,5%, enquanto financiamentos para
infraestrutura e aeronaves variam entre 7% e
7,5% ao ano. Essa gradacao estimula iniciativas
sustentaveis e de interesse publico, sem com-
prometer a remuneracdo adequada do Fundo.
As operacdes poderdo ser realizadas de forma
direta ou indireta, com encargos adicionais va-
riando conforme o porte da empresa € a moda-
lidade de execucao.

Os prazos de reembolso variam entre 24 e 144
meses, conforme a natureza do ativo financia-
do, garantindo compatibilidade entre o ciclo
econdmico do investimento e a capacidade de
pagamento do mutuario. O risco de crédito é
integralmente assumido pelo agente financei-
ro oficial, que responde ao Fnac pelo adimple-
mento das obrigacdes, assegurando disciplina
financeira e preservacao do patriménio publico.

Além das condicdes econdmicas, a Resolugdo
do CMN institui um robusto conjunto de con-
trapartidas obrigatdrias para assegurar que o
crédito publico produza efeitos sociais e am-
bientais positivos. As empresas beneficiarias
ficam vedadas de distribuir dividendos acima
do minimo legal ou conceder bdnus a admi-
nistradores durante o periodo de caréncia. Tais
restricdes garantem que os recursos sejam di-
recionados a recuperacdo operacional e ndo a
remuneracao de acionistas.

Entre as contrapartidas de maior impacto seto-
rial, vale ressaltar a obrigatoriedade de aquisicao
de Saf produzido no Brasil, em volume adicional
as metas de descarbonizacdo estabelecidas
pela Lei n° 14.993/2024 (Lei do Combustivel
do Futuro). Essa exigéncia cria demanda firme
para 0 mercado nascente de biocombustiveis
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de aviagdo, estimulando investimentos priva-
dos na producdo nacional e contribuindo para a
transicao energética do setor aéreo. Na hipote-
se de oferta insuficiente de Saf, a contrapartida
podera ser cumprida por meio de investimentos
equivalentes em projetos de ampliagao da ofer-
ta local, mediante aprovacao do CGFNAC.

Também se destaca a contrapartida de co-
nectividade regional, que busca assegurar que
parte dos beneficios do crédito reembolsavel
se traduza em expansao da malha aérea e au-
mento da oferta de voos na regido nordeste e
na Amazonia legal.

A politica de crédito do Fnac insere-se, portan-
to, em um marco de sustentabilidade ambien-
tal e eficiéncia econdmica, alinhado as praticas
internacionais. O modelo adota o principio de
“condicionalidade positiva”: 0 acesso ao crédito
€ acompanhado de compromissos mensuraveis
de desempenho ambiental, inovagao tecnoldgi-
ca e fortalecimento da conectividade regional.

O programa também reflete a experiéncia in-
ternacional de apoio anticiclico a setores estra-
tégicos. Estudos da OCDE e de organizagcdes
multilaterais apontam que instrumentos de cré-
dito estruturado, quando bem regulados, fun-
cionam como estabilizadores de mercado em
setores sujeitos a volatilidade cambial e crises
de demanda, como é o caso da aviagdo. No
Brasil, a auséncia histérica de mecanismos per-
manentes de financiamento setorial revelou-se
critica durante a pandemia de Covid-19, quando
as companhias aéreas enfrentaram colapsos de
liquidez e endividamento recorde.

Ao consolidar o Fnac como mecanismo perma-
nente de financiamento estruturante, o gover-
no busca ndo apenas preservar a conectividade
aérea nacional, mas também reduzir a vulnera-
bilidade financeira das empresas, promover a
sustentabilidade ambiental, incentivar a indus-
tria aeronautica nacional e apoiar a integracao
regional. Além de contemplar os termos estru-
turados até o momento, a politica pode abarcar
outras demandas do setor que alcancem o de-
senvolvimento do transporte aéreo e da infra-
estrutura aeroportuéria, resultando na amplia-
¢cao de passageiros e carga transportados, bem
como na ampliagdo da conectividade.
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A execucao ordenada dessa politica, supervi-
sionada pelo CGFNAC e regulada pelo CMN,
reforca o compromisso do Estado brasileiro
com a moderniza¢do da aviagao civil, ainovagao
tecnoldgica, a descarbonizagcdo do transporte
aéreo e o uso eficiente dos recursos publicos.
O Fnac passa a atuar como agente de transfor-
macao econdmica, ambiental e institucional do
setor aéreo nacional.

(vii) Melhoria do custo de capital para
obtencgdo de crédito no setor: Uso do
FGE como garantia para empréstimos.

A criacédo de um novo produto lastreado no
Fundo de Garantia a Exportacdo (FGE) para ga-
rantir operacdes de crédito interno destinadas
a aquisicdo de querosene de aviagdo (QAV) por
empresas aéreas que operam voos domésticos
regulares constitui uma iniciativa estruturante
do Ministério do Desenvolvimento, Industria,
Comércio e Servigos (MDIC), essencial ao for-
talecimento das condi¢cdes de financiamento
do setor aéreo.

Em maio de 2025, foi registrada a aprovacao,
no ambito do Comité de Financiamento e Ga-
rantia das Exportacées (Cofig), da criacdo de
nova modalidade de seguro ao amparo do FGE.
Na sequéncia, o Comité-Executivo de Ges-
tdo (Gecex) da Camex aprovou a utilizagdo
do FGE como garantia para o financiamento de
QAV, estabelecendo limites anuais por compa-
nhia e condicionantes ambientais.

O desenho do produto aprovado confere se-
guranca juridica e previsibilidade por meio de
regras claras de elegibilidade, limites, prazos,
cobertura e contrapartidas. O objeto € a garan-
tia a crédito interno destinado a aquisicao de
QAV por prestadores de servicos aéreos regu-
lares domésticos, devidamente registrados na
ANAC. As companhias poderdo acessar uma
operagao por vez e 0 acesso a nova operagao
ficard condicionado ao cumprimento integral
das obriga¢cdes da operagao anterior, incluindo
adimpléncia (principal, juros e encargos), cum-
primento de contrapartidas pactuadas e demais
obrigagdes contratuais.
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Quanto as caracteristicas financeiras, o produ-
to prevé periodo de desembolso de até 12 me-
ses a partir da data de eficacia do contrato de
financiamento e prazo maximo de repagamen-
to de até 36 meses a partir de cada desembol-
so. O limite anual de principal por companhia
serd de até R$ 2 bilhGes para empresas com
participagcdo em voos domésticos superior
a 1% e de até R$ 333 milhGes para empresas
com participagdo inferior a 1% do total de RPK
do mercado domeéstico no ano civil anterior.
As operacdes poderdo ser contratadas em re-
ais ou ddlares estadunidenses e contarao com
cobertura de até 100% dos riscos comerciais,
politicos e extraordinarios.

A proposta também contempla mecanismos de
mitigacado de risco e disciplina operacional. Esta
prevista a exigéncia de contragarantia por meio
de cesséo fiduciaria de recebiveis de cartdo
de crédito (de determinada bandeira) quando
a classificacdo de risco do devedor, publicada
por ao menos uma agéncia (S&P, Moody’s, Fit-
ch), na escala global, estiver abaixo do grau de
investimento. Caso a classificacdo esteja em
niveis de grau de investimento, a exigéncia po-
dera ser flexibilizada, preservando a proporcio-
nalidade e adequacéao do instrumento.

Um elemento central do produto é a introdu-
¢do de contrapartidas obrigatérias de descar-
bonizacao, alinhadas a evolucdo regulatdria € a
agenda de sustentabilidade do setor. A contra-
partida esté ancorada no contrabalanceamento
de emissGes associadas ao QAV coberto pelo
programa, com formas de cumprimento previs-
tas como: (i) compra de SAF nacional, (i) inves-
timentos em plantas de SAF ou (iii) aporte no
Fundo Nacional de Desenvolvimento Industrial
e Tecnoldgico (FNDIT). A metodologia de quan-
tificagdo toma por base as emissdes do QAV se-
gurado, exigindo contrabalanceamento nos per-
centuais exigidos no ano final do cumprimento
da contrapartida (prazo do financiamento + 4
anos), variando de 1% em 2027 a 10% em 2037,
com conversdo dessas emissées em volumes
de SAF a adquirir ou montantes a despender.

Para assegurar efetividade e credibilidade, o
modelo aprovado prevé procedimentos de
comprovagdo por auditoria externa indepen-



dente, com apresentacdo de relatério a ABGF
para validacdo. Também estabelece penalidades
em caso de descumprimento, incluindo inelegi-
bilidade para novas operacdes no programa €
para contratacdo de outras garantias seguradas
pelo FGE até que a contrapartida seja integral-
mente cumprida e comprovada, além de pos-
sibilidade de multa proporcional, comunicagao
a 6rgdos competentes para registro em cadas-
tros restritivos e sancdes adicionais em casos
de fraude ou reincidéncia.

A iniciativa se destaca por atacar um dos prin-
Cipais componentes de custo do setor aéreo
— 0 combustivel — por meio de um instru-
mento que pode melhorar as condi¢des de cré-
dito, facilitar a negociacao de financiamento e
contribuir para reduzir pressées sobre o custo
operacional, com potencial reflexo positivo na
dinédmica econémica do transporte aéreo. Tra-
ta-se, portanto, de uma medida relevante para a
sustentabilidade financeira do setor de aviacao,
ao ampliar acesso a crédito em condi¢cdes mais
favoraveis, com governanca definida e critérios
transparentes de acesso e continuidade.

O Ministério de Portos e Aeroportos apoiou a
construcao da proposta e conferiu subsidios
técnicos ao seu desenvolvimento, em articula-
cdo com o MDIC e os érgaos de governanca. No
ambito do Conectar, a inclusdo desta iniciativa
reforca a convergéncia entre politicas publicas
de conectividade aérea, estabilidade econd-
mica do setor e a agenda de descarbonizacdo,
promovendo um ambiente mais previsivel para
planejamento operacional e investimentos.

(viii) Evolugdo da Cadeia de
Suprimento do QAV e Ac¢des
para Seguranga, Estabilidade e
Competitividade do Setor

O abastecimento de Querosene de Aviagédo
(QAV) no Brasil envolve uma cadeia ampla e in-
terdependente — que inclui produtores, distri-
buidoras, operadores aeroportuarios, compa-
nhias aéreas, entidades reguladoras, governos
estaduais e prestadores de servicos logisticos.
Trata-se de um sistema essencial a seguranca
operacional, a conectividade aérea e a com-
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petitividade do setor, cujo funcionamento efi-
ciente exige alinhamento continuo entre todos
os participantes.

A diversidade de realidades regionais, a com-
plexidade logistica e as especificidades regu-
latorias justificam um espaco permanente de
cooperacao institucional para aprimoramento
progressivo da cadeia. A Agenda Conectar, por-
tanto, propde um conjunto de agdes orientadas
por didlogo técnico, gradualismo e previsibilida-
de, respeitando as responsabilidades de cada
elo sem comprometer padrdes de seguranca e
qualidade ja consolidados.

Entre os temas estratégicos a serem discutidos
de forma cooperativa, incluem-se:

1. Planejamento coordenado dainfraestrutura
de suprimento, visando identificar gargalos
regionais de estocagem, distribuicdo
e capacidade de abastecimento -
especialmente em aeroportos estratégicos
para a integragdo nacional e amazonica;

2. Acesso a infraestrutura de combustivel
para promover a concorréncia, respeitados
0s requisitos técnicos, juridicos e
operacionais, e a eventual amortizagcédo
de investimento realizado. O acesso a
infraestrutura de combustivel permite que
qualquer contraparte utilize as instalacdes
existentes dentro e/ou fora do aeroporto
para armazenar € movimentar QAV.
Cadeias de suprimento que contam com
acesso a infraestrutura de combustivel
sao caracterizadas por precos mais baixos
gragas a concorréncia saudavel. Além
disso, normalmente se beneficiam de um
fluxo de produto mais eficiente e seguro,
resultado da diversificacdo das fontes de
suprimento;

3. Aprimoramento dos mecanismos de
transparéncia e previsibilidade, com estimulo
ao compartilhamento qualificado de dados
agregados de demanda, logistica e variacao
de custos, permitindo decisdes mais
eficientes e alinhadas entre cadeia produtiva,
operadores e poder publico, preservando os
dados que devem ser restritos, nos termos
da Lei de Acesso a Informacao;
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4. Fortalecimentodaresiliénciaedaseguranca
de abastecimento, por meio de estudos
sobre avaliacdo de alternativas logisticas,
redundancia operacional e mecanismos
de mitigagcdo de riscos decorrentes de
volatilidade internacional, sazonalidade e
eventos climaticos extremos; e

5 Promog¢do de ambientes regulatorios e
concorrenciais saudaveis, com avaliagao
de boas praticas que favorecam eficiéncia
logistica, entrada de novos agentes e
condi¢cdes equitativas de operacao entre
os participantes.

A logica que orienta esta secdo é construir um
espaco de cooperacao técnica continua, voltado
ao aperfeicoamento da cadeia de QAV de forma
gradual, previsivel e alinhada as melhores prati-
cas internacionais. A evolugao do sistema deve
ocorrer respeitando os papéis institucionais de
cada elo, garantindo seguranca de voo, confiabi-
lidade operacional, sustentabilidade econémica,
responsabilidade ambiental e competitividade
global do transporte aéreo brasileiro.

(ix) Incentivo Operacional e
Regulatério a Aviagcao de Pequeno
Porte

A ampliagdo da malha aérea para mercados de
baixa densidade populacional requer um ecos-
sistema favoravel a operacdo de aeronaves
de menor porte. Historicamente, a entrada de
grandes operadores em localidades sub-regio-
nais e remotas ndo ocorre de forma natural de-
vido & baixa escala econdémica. Nesse sentido,
a sustentabilidade da aviacdo regional depende
da expansdo de operadores de pequeno porte
por meio de trés alavancas técnicas estruturais:

< Aprofundamento da proporcionalidade re-
gulatoria: expansao de iniciativas de simpli-
ficacdo, como o Programa VOE 135, para
conferir maior celeridade, previsibilidade e
desburocratizagdo aos processos de cer-
tificacdo de operadores regionais. Adicio-
nalmente, € oportuno que se pondere com
os stakeholders a revisdo das condicoes
de assisténcia a passageiros que, embora
essenciais no mercado de massa, impdem
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um 6nus financeiro e operacional poten-
cialmente inviabilizador para modelos de
negocio de pequeno porte;

<~ Sustentabilidade da manutencao aeronau-
tica regional e capital humano: a manuten-
¢do aerondutica de pequenas frotas opera
sob extrema pressao de custos. O incenti-
VO a essas operacdes pode alcancar a ava-
liacdo dos itens que oneram os insumos de
manutencdo importados e assinaturas de
publicagdes técnicas estrangeiras, cujos
valores atrelados ao délar podem restringir
o desenvolvimento de operadores regional.
Concomitantemente, um desafio envolve a
formacao e fixacdo de mecanicos de ma-
nutencdo aerondutica qualificados em re-
gides remotas, garantindo a viabilidade de
bases de suporte continuo fora dos gran-
des centros urbanos; e

<~ Adequacdo de infraestrutura aeropor-
tuaria: direcionamento de esforcos para
que aerédromos regionais superem limi-
tacOes de pista, infraestrutura de apoio e
auxilios a navegacao que hoje restringem
especificamente a atuacdo de aeronaves
menores, abrangendo a utilizacao de cer-
tificacdes operacionais simplificadas que
permitem operagcdes regulares seguras
por equipamentos sub-regionais, inte-
grando definitivamente localidades isola-
das a rede nacional.

(x) Marco regulatério sobre relagdes
de consumo no transporte aéreo
(Resolugdo ANAC 400/2016)

A Resolucdo ANAC n° 400/2016 consolidou
principios fundamentais para o equilibrio das
relacdes de consumo no transporte aéreo, ofe-
recendo maior previsibilidade aos passageiros
e orientando a atuacao dos agentes do setor. A
experiéncia acumulada desde sua edicdo, asso-
ciada a evolugao tecnoldgica, ao amadurecimen-
to das praticas regulatoérias e as transformacdes
no sistema de transporte aéreo, reforca a rele-
vancia de manter esse marco regulatério conti-
nuamente atualizado, com foco simultdneo em
transparéncia, seguranca juridica, protecdo ao
consumidor e sustentabilidade operacional.



A revisdo recente da norma, atualmente em dis-
cussao pela ANAC, busca reforgar trés eixos es-
senciais ja identificados nos estudos técnicos:

<> clareza normativa, especialmente na dis-
tingdo entre assisténcia material e respon-
sabilidade civil;

< harmonizagcdo com o Cddigo Brasileiro de
Aeronautica e com tratados internacionais;
e

< aperfeicoamento da comunicagado ao pas-
sageiro, reduzindo assimetrias de informa-
¢ao e aumentando a confianga no sistema.

Nesse sentido, um debate estruturado e cons-
trutivo sobre a Resolugcdo ANAC 400/2016 tem
potencial de reduzir a judicializacao, fortalecer
a previsibilidade regulatéria e favorecer um am-
biente de cooperacdo entre setor publico, em-
presas, entidades de defesa do consumidor e
Poder Judiciario.

Fator sempre essencial, mas ainda mais relevan-
te em um contexto de atualizagdes regulatorias,
reforcar os principios de transparéncia e clareza
das informacdes prestadas aos passageiros. As
empresas aéreas devem assegurar que os di-
reitos, condicdes de transporte e procedimen-
tos aplicaveis estejam devidamente divulgados
de forma acessivel, clara e ostensiva. A ampla
disponibilizacdo dessas informagdes contribui
para reduzir assimetrias informacionais, forta-
lecer a confianca dos usuarios no sistema de
transporte aéreo e garantir que o passageiro te-
nha plena compreensdo das condigdes do ser-
vico contratado.

Para fins de aprimoramento futuro no marco
regulatério que disciplina as condi¢des gerais
de transporte, identificam-se quatro frentes de
trabalho:

lise:

1. Transparéncia e alinhamento de
expectativas:  incentivar  mecanismos
modernos de informagdo, reforcando o
dever de clareza nos casos de interrupcoes
operacionais e ampliando o acesso a
dados sobre atrasos, cancelamentos e
alternativas de reacomodacao;
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2. Seguranga juridica e coeréncia normativa:
promover ambiente regulatdrio estavel,
com regras compreensiveis e alinhadas
a legislacado superior, mitigando
interpretacdes divergentes e estimulando
solugdes consensuais;

3. Harmonizacdo internacional e melhores
praticas: observar experiéncias
consolidadas de mercados de referéncia,
especialmente no que se refere a relacao
entre assisténcia, responsabilidade civil
e gestdo de situacdes extraordinarias,
preservando as  especificidades do
contexto brasileiro; e

4. Ambiente colaborativo e foco no
passageiro: fortalecer o didlogo entre
MPor, ANAC, Judiciéario, Ministério Publico,
o6rgdos de defesa do consumidor, setor
aéreo e sociedade civil, com iniciativas
de  capacitagdo, padronizagdo  de
procedimentos e campanhas informativas
que reduzam conflitos e aprimorem a
experiéncia dos usuarios.

(xi) Aumento da eficiéncia do
gerenciamento do trafego aéreo

A melhoria da eficiéncia operacional do trans-
porte aéreo depende ndo apenas da expansao
da infraestrutura aeroportuaria ou da ampliagcao
da oferta de servicos aéreos, mas também da
evolugdo continua dos métodos de gerencia-
mento do trafego aéreo e da organizacdao do
espaco aéreo. Nesse contexto, a adogcdo de
trajetdrias mais eficientes e previsiveis consti-
tui um dos instrumentos relevantes para reduzir
custos operacionais das empresas aéreas, di-
minuir o consumo de combustivel e ampliar a
capacidade do sistema aeronautico.

A politica publica voltada ao desenvolvimen-
to da conectividade aérea pode desempenhar
papel relevante ao incentivar iniciativas de mo-
dernizagdo operacional baseadas em conceitos
amplamente adotados na aviagdo internacional,
como a Performance Based Navigation (PBN)
e a evolugdo das capacidades de comunicagao
e vigilancia aeronautica. Esses conceitos permi-
tem a implementacao de rotas mais diretas, bem
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como de perfis de voo mais eficientes, como su-
bidas continuas (Continuous Climb Operations
— CCO) e descidas continuas (Continuous Des-
cent Operations — CDO), reduzindo a necessi-
dade de vetoracao radar e permitindo trajetorias
mais previsiveis e economicamente eficientes.

O Brasil j& possui experiéncias relevantes nesse
campo. Entre elas destaca-se o Projeto ECO Nor-
te, conduzido pelo Departamento de Controle
do Espaco Aéreo (DECEA), que introduziu novas
rotas de navegacao aérea permitindo trajetdrias
mais diretas para voos que cruzam a regiao Nor-
te do pais, contribuindo para a reducao de dis-
tancias percorridas e maior eficiéncia no fluxo de
tréfego aéreo. De forma semelhante, o redesenho
parcial do espaco aéreo associado ao Aeroporto
Internacional de Viracopos, na Terminal Sdo Pau-
lo (TMA-SP), introduziu procedimentos baseados
em navegacao por performance que contribuiram
para maior previsibilidade das operagdes e melhor
aproveitamento da capacidade do espago aéreo.
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A evolucdo desse modelo também passa pela
incorporacao de conceitos operacionais asso-
ciados ao Performance Based Communication
and Surveillance (PBCS), que permitem otimi-
zar separagdes entre aeronaves em ambientes
onde as comunicagdes e a vigilancia sao base-
adas em desempenho e praticamente dobrar a
capacidade de uso do espac¢o aéreo oceanico.
A ampliacdo gradual dessas capacidades cria
condicdes para melhorar a utilizagcao das rotas
aéreas e aumentar a eficiéncia do gerencia-
mento do trafego em regides de grande volu-
me de operacdes.

No horizonte préximo, encontram-se em de-
senvolvimento iniciativas de reorganizagao do
espaco aéreo associadas as areas terminais do
Rio de Janeiro (TMA-RJ) e de Belo Horizonte
(TMA-BH). A ampliagdo desse tipo de iniciativa
pode ser estimulada por instrumentos de po-
litica publica capazes de incentivar sua imple-
mentacdo e replicagcdo em maior escala. Proje-



tos dessa natureza contribuem para aprimorar a
organizacao dos fluxos de chegada e saida nas
regides metropolitanas, por meio da revisao de
rotas e da introducao de procedimentos de na-
vegacao mais eficientes, aumentando a previsi-
bilidade das operacdes e mitigando os impac-
tos operacionais associados ao crescimento da
demanda aérea.

Nesse contexto, politicas voltadas a moderniza-
¢ado da organizacao do espaco aéreo € ao apri-
moramento dos métodos de gerenciamento do
tréfego aéreo podem contribuir para ampliar a
eficiéncia operacional do sistema aerondutico.
O fortalecimento dessas iniciativas favorece a
melhor utilizacdo da infraestrutura existente,
reduz custos estruturais do transporte aéreo e
cria condi¢des para que o crescimento da avia-
cao brasileira ocorra de forma sustentavel e ali-
nhada as melhores praticas internacionais.

(xii) Intensificacdo do uso de vigilancia
e tecnologias colaborativas

A ampliagdo da eficiéncia e da capacidade do
sistema de navegacéao aérea depende, cada vez
mais, da evolucdo das tecnologias utilizadas
para 0 monitoramento das aeronaves. Nesse
contexto, a intensificacdo do uso de tecnolo-
gias de vigilancia e de solucdes operacionais
baseadas no compartilhamento de informacdes
constitui um vetor relevante para o aprimora-
mento do gerenciamento do trafego aéreo,
permitindo maior consciéncia situacional, me-
lhor planejamento das operacdes e utilizacao
mais eficiente do espaco aéreo.

O SISCEAB ja& dispbée de uma infraestrutura
consolidada de vigilancia baseada em rada-
res primarios e secundarios, progressivamente
complementada por tecnologias como o ADS-
-B (Automatic Dependent Surveillance — Bro-
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adcast). Esse sistema permite que as proprias
aeronaves transmitam automaticamente infor-
magdes como posicdo, altitude, velocidade e
identificacdo, possibilitando maior detalhamento
no acompanhamento das opera¢des e maior fre-
quéncia de atualizagdo dos dados de vigilancia.

Paralelamente a essa evolugcdo, os radares de
vigilancia vém passando por um processo con-
tinuo de modernizacdo, sendo gradualmente
substituidos ou atualizados por modelos digi-
tais mais precisos, confiaveis e eficientes. Essa
modernizagao permite ampliar o alcance de de-
teccao e melhorar a qualidade das informacdes
disponibilizadas aos controladores de trafego
aéreo, especialmente em regides remotas ou
de dificil acesso. A integracao desses radares
de nova geracdo com os atuais sistemas contri-
bui para a consolidacdo de uma arquitetura de
vigildncia em que radares e tecnologias como o
proprio ADS-B atuam de forma complementar,
aumentando a eficiéncia e a seguran¢ca do mo-
nitoramento do espaco aéreo.

A expansdo dessas capacidades vem sendo
conduzida progressivamente no pais. A imple-
mentacdo da tecnologia ADS-B no espaco aé-
reo brasileiro representa uma alternativa de vigi-
l&ncia de menor custo e alta precisao, capaz de
complementar a rede radar existente e ampliar a
cobertura de monitoramento em regides onde
aimplantacdo de radares tradicionais apresenta
maior complexidade operacional ou custo ele-
vado. Para que os beneficios dessa tecnologia
sejam plenamente capturados, contudo, € ne-
cessario que a frota operando no espaco aéreo
brasileiro também esteja devidamente equipa-
da para transmitir e utilizar essas informacdes
de forma integrada.

Nesse contexto, instrumentos de politica pu-
blica voltados ao incentivo a equipagem das
aeronaves podem contribuir para acelerar a
adocao dessas tecnologias, reduzir o tempo de
transicdo operacional e ampliar os ganhos as-
sociados a modernizagdo da vigilancia aérea. A
articulacéo entre investimentos do provedor de
servicos de navegacao aérea e a capacitacao
tecnoldgica dos operadores constitui elemento
importante para reduzir a curva de implemen-
tacdo e permitir que os beneficios operacionais
previstos sejam efetivamente alcangados.
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Além do ambiente continental, a evolucdo
dessas tecnologias apresenta aplicagcdes re-
levantes em &reas oceanicas e remotas. Um
exemplo significativo é a ampliagao da cober-
tura de vigilancia em regides associadas as ba-
cias petroliferas brasileiras, onde ocorre inten-
so trafego aéreo de helicopteros para apoio
as atividades de exploragdo de petrdleo e gas.
Projetos conduzidos pelo DECEA vém am-
pliando a cobertura de vigilancia nessas areas
por meio da instalacdo de estacdes ADS-B em
plataformas maritimas e em pontos estratégi-
cos do litoral brasileiro.

Essa ampliagdo da vigilancia tem impacto dire-
to na seguranca e na eficiéncia das operacdes
aéreas nessas regides. Somente na Terminal de
Macaé, que apoia a operacao da Bacia de Cam-
pos, sao realizados aproximadamente 75 mil
VOOS anuais que incluem apoio as atividades of-
fshore, evidenciando a importéncia de solu¢des
tecnoldgicas capazes de ampliar a consciéncia
situacional dos controladores e melhorar a co-
ordenacado das operacdes aéreas entre o con-
tinente e as plataformas maritimas. O espaco
aéreo sobre a Bacia de Campos Sul e Bacia de
Santos estdo em franca reestruturacao dentro
desse contexto.

(xiii) Transformacgao digital dos
servicos de navegagao aérea e apoio a
decisao

A crescente digitalizacdo das operacdes aero-
nauticas impde a necessidade de evolucao dos
servicos de navegacdo aérea para modelos de
gerenciamento baseados na integracao de da-
dos e no compartilhamento estruturado de in-
formacdes entre os diversos atores do sistema.
Nesse sentido, a transformacao digital dos ser-
vicos de navegacdo aérea constitui elemento
essencial para harmonizar o fluxo de informa-
c¢Oes entre o provedor de servicos de navega-
cao aérea, 0s operadores aéreos, 0s aeroportos
e 0s demais usuarios do espaco aéreo.

No Brasil, esse processo vem sendo conduzido
por meio da adogcdo de conceitos internacio-
nais de gestao integrada da informagao aero-
nautica, com destaque para a implementacéo
do System Wide Information Management —



Brasil (SWIM-BR). Essa arquitetura digital bus-
ca estruturar um ambiente padronizado para o
intercambio de dados operacionais, possibili-
tando que diferentes sistemas e organizagdes
compartilhem informacdes aeronauticas, mete-
oroldgicas e operacionais de forma interopera-
vel e em tempo quase real, favorecendo maior
coordenacao entre os diversos participantes do
sistema aerondutico.

No Brasil, esse processo vem sendo conduzido
por meio da ado¢cdo de conceitos internacio-
nais de gestdo integrada da informacdo aero-
nautica, com destaque para a implementacao
do System Wide Information Management —
Brasil (SWIM-BR). Essa arquitetura digital bus-
ca estruturar um ambiente padronizado para o
intercambio de dados operacionais, possibili-
tando que diferentes sistemas e organizacdes
compartilhem informacgdes aeronauticas, mete-
oroldgicas e operacionais de forma interopera-
vel e em tempo quase real, favorecendo maior
coordenacao entre os diversos participantes do
sistema aeronautico.

Nesse contexto, assume relevancia a adocao
de solugcdes de comunicagdo por enlace de
dados (data link), como o Controller Pilot Data
Link Communications (CPDLC) e o Departure
Clearance (DCL). Tais recursos complementam
a comunicacao por voz tradicional ao permiti-
rem a transmissao direta de mensagens opera-
cionais entre os sistemas embarcados das ae-
ronaves e os sistemas utilizados pelos érgaos
de controle de trafego aéreo. No Brasil, essa
capacidade foi disponibilizada, em 2025, para
mais de dois milhdes de voos sob jurisdicdo
das Regides de Informacao de Voo do pais, de-
monstrando o grau de maturidade e abrangén-
cia dessa tecnologia no espaco aéreo brasileiro.
Ao reduzirem a dependéncia exclusiva da fonia,
essas ferramentas contribuem para mitigar fa-
lhas de entendimento, reduzir a saturacao das
frequéncias de radio e ampliar a capacidade de
registro e rastreabilidade eletrénica das instru-
cbes emitidas, favorecendo um ambiente ope-
racional mais seguro, eficiente e aderente ao
processo de transformacao digital em curso.

A consolidagdo desse ambiente digital envolve
multiplas camadas de investimentos tecnoldgi-
cos por parte do provedor de servicos de na-
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vegagado aérea. Entre esses elementos desta-
cam-se a evolugado das redes de comunicagdes
aeronauticas baseadas em protocolos IP, a mo-
dernizacdo de infraestruturas de processamen-
to e armazenamento de dados, incluindo data
centers operacionais, € o desenvolvimento de
sistemas intermediarios e operacionais respon-
saveis pela integracdo e distribuicao das infor-
macdes aeronduticas.

A natureza dessas transformacdes implica que
a digitalizacdo dos servicos de navegacao aé-
rea ndo se esgota em iniciativas pontuais de
moderniza¢cado, mas requer ciclos continuos de
evolucao tecnoldgica e atualizagcao de sistemas.
A consolidacao desse ambiente digital intero-
peravel depende, portanto, de um esforco de
ambito federal capaz de incentivar essa disci-
plina permanente de modernizagédo, a0 mesmo
tempo em que cria condi¢cdes para o fortaleci-
mento da industria nacional de tecnologia, uma
vez que grande parte dessas solu¢cdes deman-
da desenvolvimento e sustentacdo tecnoldgica
alinhados as especificidades do setor aeronau-
tico brasileiro.

Ao mesmo tempo, a efetividade desse processo
também depende da capacidade de harmoniza-
cao tecnoldgica entre o provedor de servicos de
navegacao aérea e 0s usuarios do espago aéreo.
A adogao progressiva de padrdes comuns de co-
municacao, troca de dados e integracado de sis-
temas permite reduzir assimetrias de informacao
e ampliar a previsibilidade das operacdes. Nesse
sentido, instrumentos que incentivem a atua-
lizacdo tecnoldgica das aeronaves e das plata-
formas utilizadas pelos operadores contribuem
para acelerar a convergéncia digital do sistema
aeronautico como um todo.

A evolugdo dessas iniciativas contribui para forta-
lecer a integracdo entre os diversos atores do sis-
tema aeronautico e preparar 0 ambiente opera-
cional brasileiro para um cenario em que o0 uso do
espaco aéreo dependera cada vez mais da circu-
lacéo eficiente de dados. A harmonizacéo digital
entre provedor de servicos de navegacao aérea
e usuarios do espaco aéreo torna-se, assim, um
elemento central para garantir que o crescimento
da atividade aerondutica ocorra de forma coor-
denada, eficiente e compativel com as transfor-
magdes tecnoldgicas em curso no setor.
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Eixo (3):
Promog¢ao de
Estabilidade

Regulatoéria J/"’é.-.-.-r o

e Seguranca-

Jurldlc {cj"*-

As acdes deste eixo buscam tornar o ambien-
te regulatério mais previsivel, com menor li-
tigiosidade e maior capacidade de atragdo de
investimentos. O fortalecimento da articula-
¢do institucional, a modernizagao das normas
de acessibilidade, salde, seguranca e susten-
tabilidade, e o aprimoramento do arcabouco
regulatdorio das concessdes aeroportuarias
contribuem para reduzir incertezas e elevar a
confianca dos operadores. A integragdo desses
esforcos sustenta uma regulagdo moderna, co-
erente e voltada ao desenvolvimento sustenta-
vel da aviagéo civil brasileira.

Acoes previstas:

(i)  Regulamentacdo do marco legal tributario:
diferenciacao tributaria da aviacdo regional;

(i) Reducdo da litigiosidade entre empresa aé-
rea e 0 passageiro e o dano moral como ins-
trumento de compensacao ao passageiro

Promocao da articulacao institucional para
harmonizagcdo de iniciativa e compartilha-
mento de melhores praticas: fortalecimen-
to do Conaero;

Programa de Acolhimento a Passageiros
Neurodivergentes;

'_.‘!’"l__"h .ﬂ_-ﬂ.“'

(v) Otimizacdo e Padronizagdo de MEDIF e
FREMEC;

(vi) Promogéo da sustentabilidade ambiental e
Resiliéncia Climatica na Aviacgao Civil;

(vii) Marco regulatério sobre acessibilidade;

(viii) Facilitagdo do Comércio Exterior Aéreo da

Carga: Eficiéncia Logistica e Competitivi-
dade Global da IndUstria Brasileira;

(ix) Concessdo de Aeroportos: Melhorias Re-
gulatorias e Previsibilidade para os Investi-
dores;

(x) Otimizacdo da malha e ampliagdo da pro-
dutividade do voo;

(xi) Seguranca da aviagdo civil,

(xii) Inovagdo e Protecdo ao Passageiro: aspec-
tos securitarios;

(xiii) Incremento continuo da seguranga opera-
cional no espaco aéreo; e

(xiv) Resiliéncia operacional e protecdo da in-
fraestrutura critica do controle do espaco
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(i) Regulamentacgéo do Marco Legal
Tributario: A Diferenciagao Tributaria
da Aviagao Regional

A regulamentacao da diferenciacao tributaria
da aviacao regional € essencial para o desen-
volvimento de toda a aviagdo civil brasileira.
Para garantir que o setor de aviagao regional
possa continuar a desempenhar seu papel vi-
tal na integragcdo e desenvolvimento nacional, a
adequada regulamentacdo dos dispositivos da
reforma tributéria se mostra indispensavel para
a criagdo de uma malha aérea que integre o in-
terior do pais aos grandes centros urbanos.

A recente reforma tributaria no Brasil, que ins-
titui o Imposto sobre Bens e Servicos (IBS) e
a Contribuicdo Social sobre Bens e Servigos
(CBS), visa simplificar o sistema fiscal, mas
apresenta desafios para setores especificos.
Estima-se que, apds o periodo de transi¢cao, o
transporte aéreo doméstico seja tributado por
uma aliquota superior a 27,5%. Este valor re-
presenta um aumento substancial em relagdo a
carga tributéaria atual, que é inferior a 10%. Tal
elevacao tende a impactar diretamente os cus-
tos operacionais das companhias aéreas €, con-
sequentemente, os pre¢os das passagens.

A Lei Complementar n® 214, de 16 de janeiro
de 2025, reconhece a importancia estratégica
da aviagao regional para a integracdo e o de-
senvolvimento nacional. Em seu artigo 287, a
lei prevé uma reducao de 40% nas aliquotas do
IBS e do CBS incidentes sobre o fornecimento
de servicos de transporte aéreo regional. Para
que o beneficio da desoneracao seja efetivado,
é fundamental e urgente que a regulamentacao
defina, de forma clara e inequivoca, como a di-
ferenciacgao tributaria incidira no setor.

A lei oferece diretrizes relevantes, definindo
como regional voos domésticos que tenham
origem ou destino nas seguintes localidades:

< Amazobnia Legal: abrangendo integralmen-
te os estados do Acre, Amapa, Amazonas,
Mato Grosso, Rondbnia, Roraima, Tocan-
tins, Pard, além de parte do Maranhdo; ou

< Cidades com influéncia regional especifi-
ca, classificadas pelo Instituto Brasileiro de
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Geografia e Estatistica (IBGE) como Ca-
pitais Regionais, Centros Sub-Regionais,
Centros de Zona ou Centros Locais.

A regulamentacdo clara e agil desta medida €
um pilar estratégico para o setor aéreo, permi-
tindo que a indUstria avance na consecuc¢ao dos
seguintes objetivos:

< Promoc¢do da conectividade nacional: a re-
ducao tributéria atua como incentivo eco-
némico direto para companhias aéreas ex-
pandirem suas operac¢des para localidades
menos densas demograficamente ou com
menor atratividade econdmica, mas que
dependem vitalmente do modal aéreo;

< Reducdo de custos e ampliacdo do aces-
so: a desoneracao tem o potencial de tor-
nar as passagens aéreas mais acessiveis
nestas rotas, democratizando o acesso
ao transporte aéreo para populagcdes que,
hoje, enfrentam custos proibitivos ou falta
de opc¢des;

< Desenvolvimento regional e reducdo de
desigualdades: o incremento da conectivi-
dade impulsiona o turismo, 0 comércio e 0s
investimentos, contribuindo para o cres-
cimento socioeconémico e a mitigacao
das disparidades territoriais em diversas
regides. Para o setor de cargas, a aviacao
regional € a Unica via capaz de viabilizar
determinadas entregas para a amazonia le-
gal e outras areas remotas, substituindo o
transporte fluvial ou rodoviario; e

<~ Estabilidade regulatéria e seguranca ju-
ridica: a meta é que esta regulamenta-
¢cdo ocorra ainda no primeiro semestre de
2026, oferecendo a previsibilidade neces-
séria para investimentos e planejamento
das empresas aéreas,

A implementacdo efetiva da aliquota reduzida
para o transporte aéreo regional, por meio de
uma regulamentacdo clara, funcionard como
um potente instrumento para fortalecer a avia-
¢ao regional e promover a inclusao e o de-
senvolvimento em diversas partes do Brasil,
transformando a conectividade aérea em um
verdadeiro motor para a economia digital e para
a integracao das cadeias produtivas nacionais.



(ii) Reducao da litigiosidade entre
empresa aérea e o passageiro e o
dano moral como instrumento de
compensac¢ao ao passageiro

O excesso de judicializagcdo nas relagcdes de
consumo do setor aéreo € apontado por indme-
ros stakeholders como um problema substan-
cial do ambiente de negdcios brasileiro. Diante
disso, os Poderes Judiciario e Executivo vém
aumentando o intercambio de informacdes
para melhorar a qualidade dos servicos presta-
dos a sociedade.

Recentemente, foi celebrado um Acordo de
Cooperagdo Técnica (ACT) entre o Conselho
Nacional de Justica (CNJ), a Agéncia Nacio-
nal de Aviacdo Civil (Anac) e a Secretaria Na-
cional de Aviacao Civil do Ministério de Portos
e Aeroportos (Sac/MPor). O ACT se presta a
viabilizar o compartilhamento de dados, in-
formacdes e estatisticas entre as instituicoes,
incluindo o acesso controlado aos metadados
do DataJud, base nacional de dados do Poder
Judiciario. O objetivo é compreender melhor
os fatores que originam as acdes judiciais e
desenvolver solu¢cdes consensuais e preventi-
vas, reduzindo o contencioso entre passagei-
ros e companhias aéreas.

O CNJ atua como guardido das informacdes
judiciais, assegurando confidencialidade e uso
ético dos dados conforme a Lei Geral de Pro-
tecdo de Dados (Lei n° 13.709/2018). A Anac,
por sua vez, disponibiliza dados operacionais e
técnicos advindos do Airdata, enquanto a Sac/
MPor exerce papel de coordenagdo interins-
titucional e governanca publica da politica de
aviacao civil, conforme previsto no Decreto n°
11.354/2023. Essa integragdo cria um ecossis-
tema de informacdo inédito, que une regulagao,
gestao de dados e Poder Judiciario em torno de
um mesmo propdsito: garantir a protecdao do
consumidor e a eficiéncia do setor.

O Airdata é um sistema criado pelo Instituto
Tecnoldgico de Aeronautica (ITA), a partir de
parceria firmada com a Sac/MPor. O sistema foi
concebido com o propdsito de consolidar e in-
tegrar as principais bases de dados relacionadas
ao transporte aéreo brasileiro, de forma a apoiar
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as autoridades brasileiras no processo de toma-
da de decisdo. O sistema mapeia informagdes
operacionais nos sistemas do Departamento de
Controle do Espaco Aéreo (Decea), incluindo,
entre outros, meteorologia, registros de ocor-
réncias, normas técnicas e dados de trafego.

Esses dados sao estruturados em uma base de
conhecimento semantica que permite analises
qualificadas com o uso de ferramenta de inteli-
géncia artificial criada especialmente para esse
fim. Essa arquitetura favorece a interoperabilida-
de entre Anac, Decea, CNJ e Sac/MPor, trans-
formando dados fragmentados em informacgdes
qualificadas para o planejamento, a regulacéo e a
tomada de decisédo baseada em evidéncias.

O esforco conjunto atende as diretrizes da
Politica Nacional de Aviagcdo Civil (Pnac), que
orienta a reducao da litigiosidade por meio de
mecanismos de prevencado e mediacao de con-
flitos. Ao unir o AirData e o Acordo CNJ/ANAC/
SAC, o Brasil avanca na construcao de uma go-
vernanca inteligente de dados aeronauticos e
juridicos, capaz de sustentar politicas publicas
baseadas em transparéncia, cooperagcao € evi-
déncias concretas. A iniciativa contribui, assim,
para um transporte aéreo mais seguro, previsi-
vel e equilibrado — no qual o cidadao é aten-
dido de forma célere e o Estado atua de modo
articulado e eficiente.

Ndo obstante, o cenério de alta litigiosidade
vem afastando investidores e operadores do
pais. Historicamente, o elevado grau de judi-
cializagdo atua como barreira a entrada de no-
vOs concorrentes e gera custos sistémicos que
pressionam os precos, prejudicando o préprio
consumidor. Em um marco decisivo para a es-
tabilidade do setor, o Superior Tribunal de Jus-
tica (STJ) firmou entendimento recente de que
‘0 simples atraso ou cancelamento de voo ndo
gera, automaticamente, direito a indenizagdo
por dano moral’ (REsp n°® 2.232.322 — MT). Essa
diretriz jurisprudencial reforca a necessidade de
comprovagdo concreta de lesdo extrapatrimo-
nial, afastando a presuncao de dano pelo mero
inadimplemento contratual.

Paralelamente, a Unido tem atuado para de-
monstrar ao Supremo Tribunal Federal (como
amicus curiae no Tema 1.417) as especificida-
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des regulatdrias, econdmicas e sociais da avia-
cado civil, sublinhando que a responsabilidade
objetiva das empresas deve coexistir com a ra-
cionalidade do sistema de reparacoes.

A fim de promover maior celeridade e previsi-
bilidade na resolucéo de conflitos, se prevé a
conducdo de estudos técnicos aprofundados
voltados a avaliar formas de composicao de
conflitos (ADRs) e modelos regulatérios que
oferecam alternativas ao consumidor na pro-
tecdo contra eventos conhecidos (i.e. atrasos,
cancelamentos, extravios etc).

A observancia do regime internacional de res-
ponsabilidade que rege o transporte aéreo, em
especial, a Convencdo de Montreal de 1999, da
qual o Brasil € signatario, € de extrema relevancia.
A Convencao estabelece um sistema harmoni-
zado de responsabilidade das transportadoras
por atraso de voos, perda de bagagem e outros
danos, proporcionando previsibilidade juridica e
uma alocacdo equilibrada de responsabilidades
entre companhias aéreas e passageiros. O for-
talecimento da harmonizacao entre a pratica ju-
dicial doméstica e essas obrigacdes internacio-
nais pode contribuir para a reducado da litigancia
excessiva, ao mesmo tempo em que assegura a
protecao dos direitos dos passageiros dentro de
um marco juridico reconhecido globalmente.

Os estudos que se pretende realizar terdo o
objetivo de analisar a pertinéncia de se esta-
belecerem referenciais objetivos para as in-
tercorréncias mais recorrentes (como atrasos
substanciais, cancelamentos e extravios de
bagagem), distinguindo contratempos opera-
cionais contornaveis de lesdes efetivas. O pro-
cesso tem por objetivo evitar a antecipacgao de
conclusdes ou a adogdo de modelos enges-
sados: o desenho de qualquer alternativa sera
precedido de ampla consulta publica e funda-
mentado em dados empiricos.

Como referéncia para a formulacédo de alter-
nativas, serdo observados modelos de outros
paises — como os adotados na Unido Europeia
e no Canadd, que se baseiam em critérios ob-
jetivos e mensuraveis para a compensagdo de
passageiros, avaliando-se sua adequacgdo a
realidade socioecondmica e ao ordenamento
juridico brasileiro.
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Estima-se que a adog¢do de um modelo racional
e previsivel possua o potencial de resolver gran-
de parte das demandas de forma extrajudicial
e célere, desestimulando a litigancia predatdria.
A conducdo desta agenda seré coordenada de
forma transparente e colaborativa, envolven-
do ANAC, AGU, Conselho Nacional de Justica
(CNJ), Ministério Publico, entidades de defesa
do consumidor, setor aéreo, academia e socie-
dade civil. Durante todo o processo de cons-
trucdo e eventual implementacdo de novos
modelos, a assisténcia material ao passageiro
continuara sendo assegurada e fiscalizada nos
termos da regulamentacao vigente (Resolugdo
ANAC n° 400/2016 e suas atualizagdes), atuan-
do sempre de forma complementar a protecao
do consumidor.

Por fim, cumpre destacar a relevancia da atua-
cao ativa do Poder Executivo, via MPor e ANAC,
voltadas ao compartilhamento de informagdes
sobre o0 setor com usuérios, érgaos de defesa
do consumidor, membros do Poder Judicidrio, e
demais instituicoes que favorecam a discussao
construtiva sobre o transporte aéreo, perpas-
sando e se ancorando no respeito aos tratados
internacionais e no alinhamento com as melho-
res praticas globais de regulacao.

(iii) Promocgéo da articulagdo
institucional e compartilhamento de
melhores praticas: o fortalecimento do
Conaero

A articulacdo institucional e o compartilhamen-
to de melhores praticas sdo fundamentais para
o desenvolvimento sustentavel da aviacao civil
brasileira. Em um setor tdo complexo e inter-
conectado como 0 aéreo, a harmonizagdo das
acoes entre os diversos 6rgaos e entidades pu-
blicas € crucial para otimizar operacdes, garantir
a seguranca, impulsionar a eficiéncia e, conse-
quentemente, ampliar a conectividade em todo
o territério nacional.

No ambito do transporte de cargas, essa articu-
lacdo é ainda mais critica, pois envolve a coor-
denacdo de mdltiplos érgdos anuentes (Receita
Federal, Anvisa, Vigiagro) que, se ndo alinhados,
podem transformar o desembaraco aduaneiro
em um grande gargalo logistico. Assim, a melho-



ria da coordenacao institucional do poder publico
permite uma visdo mais integrada e estratégica,
minimizando burocracias, acelerando a imple-
mentacdo de politicas e criando um ambiente
mais previsivel e atrativo para investimentos.

Reconhecendo essa necessidade, a Agenda
Conectar compreende o fortalecimento da Co-
missao Nacional das Autoridades Aeroportuarias
(Conaero) como uma iniciativa central para al-
cangar esses objetivos. A Conaero foi instituida
pelo Decreto n® 10.703, de 18 de maio de 2021,
com a finalidade de propor, coordenar e avaliar
medidas de eficiéncia relacionadas as atividades
desempenhadas pelos 6rgaos e pelas entidades
publicas nos aeroportos brasileiros.

Sua composicao reflete a abrangéncia de suas
responsabilidades, reunindo representantes de
diversas pastas e agéncias-chave, tais como o
Ministério de Portos e Aeroportos (que a pre-
side por meio de sua Secretaria-Executiva), a
Casa Civil da Presidéncia da Republica, o Minis-
tério da Justica e Seguranca Publica (Policia Fe-
deral), o Ministério da Defesa (Departamento de
Controle do Espaco Aéreo do Comando da Ae-
rondutica), o Ministério da Fazenda (Secretaria
Especial da Receita Federal do Brasil), o Minis-
tério da Agricultura, Pecudria e Abastecimento
(Secretaria de Defesa Agropecuéria), a Agén-
cia Nacional de Vigilancia Sanitaria (Anvisa) e
a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (Anac). O
apoio técnico e administrativo para suas ativi-
dades ¢ fornecido pela Secretaria Nacional de
Aviacao Civil do MPor.

Desde sua criacdo, a Conaero tem desempe-
nhado um papel vital na harmonizacdo das ati-
vidades no ambiente aeroportuario. Entre os
resultados ja alcangados, destaca-se a elabora-
¢do e implementacdo do Programa Nacional de
Facilitacdo do Transporte Aéreo e do Programa
Nacional de Seguranca da Aviacao Civil contra
Atos de Interferéncia llicita. Essas iniciativas
visam aprimorar a seguranca € a eficiéncia das
operacdes aeroportuarias, estabelecendo pa-
rametros de desempenho e padrées minimos
para a atuacdo dos 6rgaos e entidades publicas.
A Comissao também tem sido um vetor para a
integracdo dos sistemas informatizados dos di-
versos orgaos e entidades publicas, o que faci-
lita o fluxo de informagdes e otimiza os proces-
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SOs operacionais, contribuindo para operacdes
mais seguras € ageis.

Com o continuo fortalecimento da Conaero,
espera-se uma coordenacao ainda mais eficaz
entre todos os atores envolvidos na gestao ae-
roportuaria. Isso resultard em processos ope-
racionais mais ageis e seguros, na promogao
da articulagdo institucional para harmonizacao
de iniciativas e no compartilhamento continuo
de melhores praticas. Consequentemente, ha-
verd uma melhoria constante da infraestrutu-
ra aeroportuaria e uma expansao sustentavel
da conectividade aérea no Brasil. Tais avangos
sdo essenciais para democratizar o acesso ao
transporte aéreo, permitindo que um ndmero
crescente de passageiros se beneficie de servi-
¢Os aéreos de qualidade, impulsionando assim
o desenvolvimento econdmico e social do pais,
ao mesmo tempo em que se reduz o custo lo-
gistico, tornando as empresas brasileiras mais
competitivas no cenario internacional.

Ademais, o fortalecimento da Conaero estabe-
lece meios para uma agenda permanente vol-
tada a carga e a logistica aeroportuaria, com
coordenacao entre autoridades e operadores
para a padronizacdo de processos, integracao
de dados e compartilhamento de melhores pra-
ticas, reforcando a estabilidade regulatoria e re-
duzindo os custos de conformidade.

(iv) Programa de Acolhimento a
Passageiros Neurodivergentes

Mundialmente se observa a sociedade adotando
medidas ESG (Ambiental, Social e Governancga)
para levar a um caminho que viabilize o atingi-
mento dos Objetivos de Desenvolvimento Sus-
tentaveis (ODS) estabelecidos pela Organizagdo
das Nagdes Unidas (ONU). As medidas voltadas
a promocgao da acessibilidade nos diferentes
modais de transporte se mostram alinhadas a
pelos dois dos ODS aprovados pela ONU:

< ODS 3 — saude e bem-estar: Garantir uma
vida saudavel e promover o bemestar para
todos, em todas as idades; e

< ODS 10 - Reducgédo das desigualdades: Re-
duzir as desigualdades dentro dos paises e
entre eles.

6/



O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisti-
ca (IBGE), no ultimo CENSO demografico de
2022, identificou que 1,2% da populacao brasi-
leira possui algum grau de Transtorno de Espec-
tro Autista (TEA), sendo o maior percentual en-
tre criangas de 5 a 9 anos — 2,6%. Dessa forma,
faz-se necesséario uma crescente conscientiza-

¢ao sobre a neurodiversidade e a necessidade
de inclusdo social de forma a impulsionar a im-
plementagdo de iniciativas que visem ao bem-
-estar de pessoas neurodivergentes.

Viagens aéreas incluem um grande numero
de etapas que demandam interagcdes em am-
bientes diversos (ie. acesso ao aerdédromo,
check-in, passagem pelos canais de inspecao,
desembarque etc), com ambientes ruidosos e
repletos de informacao visual. Quando se pen-
sa em uma pessoa com deficiéncia, essas ativi-
dades sdo um desafio, principalmente devido a
ambientes e servicos pouco acolhedores para
familia TEA, em razdo de suas caracteristicas e
necessidades especificas. O excesso de infor-
mac¢cdo num ambiente diferente pode ser cau-
sa de gatilhos de estresse, ansiedade e crises,
tornando a experiéncia de viajar extremamente
dificil e afastando a familia TEA do direito de
usufruir do servico aéreo.
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Entende-se, portanto, que um ambiente con-
trolado e adaptado as necessidades sensoriais
dessas familias pode ser disponibilizado den-
tro dos aeroportos brasileiros. Para tanto, vem
sendo providenciada a criacdo de dois espacos
customizados:

a. sala multissensorial: ambiente que ofere-
ca estimulos sensoriais (visuais, tateis, au-
ditivos) organizados de forma a ajudar o
sistema nervoso a processa-los de forma
eficaz; e

b. saladeacomodacado sensorial: espaco com
poucos estimulos, para o acolhimento do
TEA no momento de crise, proporcionado
um ambiente seguro e tranquilo.

Os dois espacos visam o atendimento a todas
as faixas etarias, de forma a tornar o ambiente
aeroportuario inclusivo e acessivel e facilitar a
insercdo da Familia TEA ao modal aéreo. A cria-
¢cdo de ambientes acessiveis e adaptados as ne-
cessidades da Familia TEA nos aeroportos na-
cionais promovera a equidade e o bem-estar de
todos os cidadaos, reafirmando o compromisso
com a inclusdo e a diversidade. Nesse sentido,
em novembro 2023 foi celebrado compromisso
entre o MPor e a Casa Civil para instalagcédo de




20 salas multissensoriais em aeroportos brasi-
leiros até 2026, por meio do Programa de Go-
verno “Viver sem limites II”.

Em abril de 2024 foi assinado plano de acdo do
setor aeroportuario, firmando o compromisso
referente a adocdo de medidas para tornar o
acesso ao transporte aéreo menos traumatico
a pessoas diagnosticadas com TEA. O plano de
acdo foi assinado pelo MPor, Associacdo de Ae-
roportos do Brasil (ABR), Associacdo Brasileira
de Empresas Aéreas (Abear), Empresa Brasileira
de Infraestrutura Aeroportudria (Infraero). , no
ambito do Protocolo de Intengées do Programa
Asas para Todos, da Agéncia Nacional de Avia-
cao Civil (Anac).

Pelo MPor, foi realizado convénio com a Uni-
versidade Federal de Sdo Carlos (Ufscar) para
estudo e definicdo da estrutura, layout e equi-
pamentos das salas multissensoriais, além da
criacdo de material de capacitagcao dos diver-
sos agentes envolvidos na avia¢ao civil, inclusi-
ve 0s passageiros neurotipicos. Outra iniciativa
foi o lancamento da cartilha “Inclusdo Dentro
e Fora do Avido”, com texto e ilustragdes ludi-
cas. Escrita por Aline Campos e ilustrada por
Luana Chinaglia, a cartilha esta disponivel para
download no site do MPor. O material é dispo-
nibilizado nas salas multissensoriais, Nos aero-
portos brasileiros.

Entende-se que a continuidade de acdes volta-
das ao tratamento humanizado de passageiros
neurodivergentes é fundamental para que aam-
pliagdo da conectividade aérea no Brasil ocorra
de modo inclusivo. Desse modo, torna-se pos-
sivel conjugar o desenvolvimento econémico
viabilizado pelo crescimento da inddstria com
a valorizagdo da vida humana e a promog¢éo de
justica social.

(v) Otimizagao e Padronizagéo de
MEDIF e FREMEC

A aviagéo civil brasileira busca alinhar-se as me-
Ihores praticas internacionais para assegurar a
dignidade e a seguranca dos Passageiros com
Necessidade de Assisténcia Especial (PNAE).
Nesse cenario, os formularios médicos surgem
como instrumentos essenciais de planejamen-
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to, permitindo que as empresas aéreas organi-
zem a assisténcia necessaria com antecedén-
cia. Essa coordenacdo prévia é fundamental
para evitar imprevistos no momento do embar-
que e garantir que a operagdo ocorra com O Su-
porte técnico adequado a cada caso.

O MEDIF (Medical Information Form) é o do-
cumento voltado para passageiros com condi-
¢Oes de saude instaveis ou recentes, como em
casos de pos-operatérios ou tratamentos agu-
dos. Por tratar de quadros clinicos que podem
evoluir rapidamente, ele deve ser preenchido
por um médico e validado a cada nova viagem.
Esse rigor assegura que a avaliagdo considere
0 estado atual do passageiro, garantindo que a
equipe de bordo esteja preparada para qualquer
necessidade especifica durante o trajeto.

Por outro lado, o FREMEC (Frequent Traveller
Medical Card) atende passageiros frequentes
com condi¢cdes médicas permanentes ou esta-
veis, como deficiéncias fisicas, visuais ou auditi-
vas. Sua principal vantagem ¢ a validade esten-
dida, o que simplifica a jornada do passageiro
ao dispensar a apresentacao de novos laudos a
cada voo. Esse cartdo confere maior autonomia
e agilidade, eliminando a necessidade de repe-
tir processos burocraticos para condi¢ées que
nao apresentam alteracdo no curto prazo.

Contudo, a auséncia de uma padronizagao ri-
gorosa entre as companhias aéreas tem gerado
obstéaculos significativos. A disparidade de cri-
térios, layouts e terminologias ndo apenas con-
funde o passageiro, mas também sobrecarrega
o sistema de saude e as préprias operadoras.
Atualmente, a multiplicidade de exigéncias cria
um ambiente de incerteza regulatéria que difi-
culta o acesso pleno ao transporte aéreo e gera
custos administrativos desnecessarios para to-
dos os envolvidos.

Essa falta de uniformidade tem levado a um au-
mento na judicializacdo do setor, com reflexos di-
retos naimagem das empresas e daagénciaregu-
ladora. Um exemplo recente e relevante € a Acao
Civil Pdblica n®1012945-02.2026.4.01.3500, mo-
vida pelo Ministério Publico Federal. O processo
questiona exigéncias sem lastro normativo claro,
como a recusa de formularios assinados por mé-
dicos generalistas, 0 que cria barreiras ao exerci-
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cio de direitos, especialmente em casos sensi-
veis como o de passageiros com Transtorno do
Espectro Autista (TEA).

Diante desse quadro, a estratégia de simpli-
ficacdo e harmonizacao desses documentos
torna-se imperativa dentro de um projeto de
desburocratizacao focado no cidadao. O obje-
tivo central € o desenvolvimento de um modelo
nacional unificado, preferencialmente digital,
que utilize linguagem simples e campos padro-
nizados. A meta ¢ facilitar o preenchimento pe-
los profissionais de salde e a verificagcao pelas
empresas, garantindo que a burocracia ndo se
torne um impedimento para a mobilidade.

A implementacao dessa agenda sera fruto de
uma parceria estratégica entre a ANAC, a Se-
cretaria Nacional de Aviacao Civil e o Ministé-
rio do Desenvolvimento, Industria, Comércio e
Servigos (MDIC). Essa unido de esforgcos visa
equilibrar a regulacéo técnica com politicas
publicas de inclusdo e eficiéncia econdmica. A
construcao conjunta garantird que a simplifica-
¢do dos processos resulte em um sistema mais
previsivel, reduzindo conflitos e promovendo a
competitividade do setor.

Em suma, a modernizagcao do MEDIF e do FRE-
MEC reflete o compromisso do Estado com a
eliminacado de barreiras desnecessarias. Ao pro-
mover a previsibilidade e a clareza normativa, o
projeto ndo apenas reduz o risco de novos liti-
gios judiciais, mas fortalece a confianga no sis-
tema de aviagdo. O foco permanece na entre-
ga de uma experiéncia de viagem pautada pela
dignidade, pelo respeito aos direitos do passa-
geiro e pela eficiéncia operacional.

(vi) Promocéo da Sustentabilidade
Ambiental e Resiliéncia Climatica na
Aviacao Civil

Reconhecendo a urgéncia dos desafios am-
bientais e climaticos globais, esta agenda visa
posicionar a aviagdo civil brasileira como um
setor proativo em sustentabilidade, integrando
praticas e tecnologias que minimizem seu im-
pacto ambiental, promovam a eficiéncia e au-
mentem sua resiliéncia operacional e de infra-
estrutura. As agcdes propostas abrangem:
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<> Descarbonizacao e Combustiveis Susten-
taveis de Aviagdo (SAF):

& Estimular intensivamente a pesquisa,
desenvolvimento, produgdo, certifi-
cacao e uso de Combustiveis Sus-
tentaveis de Aviagdo (SAF), reconhe-
cendo-os como um pilar fundamental
e prioritario para a reducao das emis-
sdes de CO, do setor;

%  Apoiar a implementacdo e o desen-
volvimento regulatério de instrumen-
tos como a “Lei do Combustivel do
Futuro” e o Programa Nacional de
Combustivel Sustentavel de Aviacao
(Probioav), garantindo a integridade
ambiental, rastreabilidade e viabilida-
de econbmica da oferta de SAF no
pais a partir de 2027.

% A agéo regulatéria do Estado é crucial
para estabelecer as diretrizes, metas
de reducdo de emissdes e mecanis-
mos de incentivo a producao e uso
de Combustiveis Sustentaveis de
Aviacdo (SAF). Ao fornecer um mar-
co regulatdrio claro e estavel, o Esta-
do promove a seguranca juridica para
investimentos em tecnologias verdes,
fomenta a inovacdo e o desenvolvi-
mento econémico da cadeia de pro-
ducao, garantindo que a expansao da
conectividade aérea ocorra de forma
harmoniosa com as metas globais de
descarbonizacao e com a previsibili-
dade necessaria para o setor.

& A “Lei do Combustivel do Futuro” es-
tabelece diretrizes fundamentais para
o fomento da mobilidade sustentavel
de baixo carbono no Brasil. A lei institui
programas importantes, como o Pro-
grama Nacional de Combustivel Sus-
tentavel de Aviagdo (ProBioQAV), cujo
objetivo central é fomentar a pesquisa,
producdo, comercializagdo e o uso de
Combustiveis Sustentaveis de Aviagcao
(SAF). O principal propésito do ProBio-
QAV é impulsionar a redugdo das emis-
sdes de gases de efeito estufa no setor
aéreo, um desafio global e prioritario.



Os resultados esperados com a re-
gulamentagdo da Lei 14.993/2024 e a
efetiva implementacdo do ProBioQAV
sao amplos e transformadores. Ante-
cipa-se uma reducdo significativa das
emissdes de carbono no setor aéreo
brasileiro, 0 que promoverd o alinha-
mento do pais com as metas globais
de descarbonizacdo e com os com-
promissos ambientais internacionais;
além disso, a promog¢ao de combus-
tiveis sustentaveis fomentara a inova-
cao tecnoldgica e o desenvolvimento
econdbmico da cadeia de producao,
fortalecendo a competitividade da
aviacado civil nacional. Em dltima ins-
tancia, essas medidas contribuirdo
para uma expansao da conectividade
aérea de forma sustentavel, garantin-
do que o crescimento do transporte
de passageiros e a democratizacao do
acesso a aviagado ocorram em harmo-
nia com a preservagcao ambiental;

Investir em infraestrutura logistica e
de distribuicdo para o SAF, incluindo
tancagem adicional e a garantia de dis-
ponibilidade de laboratérios publicos
aptos a certificacdo completa, para fa-
cilitar sua insercdo no mercado; e

Fomentar redes de pesquisa, como a
Rede de Pesquisa em SAF (RPSAF),
para embasar cientificamente as po-
liticas publicas e o desenvolvimento
tecnoldgico.

< Gestdao Ambiental e Eficiéncia Operacional
Aeroportuaria:

b

Incentivar e aprimorar as boas prati-
cas de gestdao ambiental em aeropor-
tos, abrangendo a otimizagado do uso
de recursos naturais, 0 gerenciamen-
to de residuos (com foco em reapro-
veitamento e reciclagem) e a redugéo
geral da pegada ambiental das opera-
¢Oes aeroportuarias;

Promover a eficiéncia energética
através da modernizagcao de infraes-
truturas, como a substituicdo de ilu-
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minacado convencional por LED e a im-
plantacdo de sistemas de 400Hz para
aeronaves, além da adogéao de fontes
de energia renovavel;

Estimular a substituicdo de veiculos
e equipamentos a diesel por modelos
mais modernos, eficientes e elétricos
nas operacdes em solo; e

Fortalecer e disseminar programas
como o “Aeroportos Sustentaveis” da
ANAC, incentivando a adesdo volun-
taria e a classificacdo dos aeroportos
com base em critérios de sustentabi-
lidade e resiliéncia climatica, alinhan-
do-se a certificagdes internacionais
como a ACA (Airport Carbon Accre-
ditation).

Adaptacédo as Mudancas Climaticas e Resi-
liéncia da Infraestrutura:

©

Desenvolver e implementar planos de
adaptacao climatica para a aviagcao ci-
vil, visando aumentar a resiliéncia das
infraestruturas aeroportuarias e aero-
nauticas aos impactos dos eventos
climaticos extremos (tempestades
severas, inundacdes, ondas de calor,
mudancas nos padrdes de vento).

Priorizar investimentos em solucdes
gue garantam a seguranca e a conti-
nuidade das operacdes, como siste-
mas de drenagem robustos e auxilios
de navegacao aérea resilientes, para
evitar colapsos operacionais e preju-
izos econdbmicos.

Pesquisa, Desenvolvimento e Inovagcao
(PD&I) Ambiental:

©

Intensificar os investimentos publi-
cos e privados em Pesquisa, Desen-
volvimento e Inovacdo (PD&I) em
todas as areas da sustentabilidade
ambiental para a aviagao civil, incluin-
do novos materiais, aerodindmica,
eficiéncia de motores, e otimizacao
de rotas e procedimentos operacio-
nais para reduzir o consumo de com-
bustivel e emissdes;
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% Fortalecer a cooperagdo entre go-
verno, academia e setor privado para
alavancar solugdes tecnoldgicas ino-
vadoras e disseminar o conhecimen-
to cientifico;

<~ Alinhamento a Metas e Compromissos In-
ternacionais:

& Garantir que as agdes e politicas na-
cionais estejam alinhadas e contribu-
am para o cumprimento dos compro-
missos climaticos globais do setor de
aviacdo, como as metas da OACI para
melhoria da eficiéncia de combusti-
vel (2% anual), crescimento neutro
em carbono a partir de 2020, a Meta
Global Aspiracional de Longo Prazo
(LTAG) de emissdes liquidas zero de
carbono até 2050, e a reducao de 5%
nas emissdes de CO2 até 2030 via
energias mais limpas.

(vii) Marco Regulatério sobre
Acessibilidade

A proposta de revisdo da Resolugcdon®280/2013
da ANAC representa um passo importante na
consolidacdo dos direitos das pessoas que ne-
cessitam de assisténcia especial no transporte
aéreo. O novo texto busca atualizar o marco
regulatério vigente, adequando-o as melhores
praticas internacionais de acessibilidade, segu-
ranca e respeito a dignidade da pessoa humana,
sem perder de vista a operacionalidade e a se-
guranca das operacoes aéreas.

A revisao parte do principio de que o transporte
aéreo deve ser acessivel a todos, assegurando
que 0s passageiros que necessitam de assistén-
cia especial — denominados Pnae (Passageiros
que Necessitam de Assisténcia Especial) — pos-
sam usufruir dos servicos de forma autébnoma,
segura e igualitaria. O foco central da atualizagao
normativa € garantir que as necessidades espe-
cificas desses passageiros sejam atendidas com
eficacia, preservando sua dignidade, seguranca e
autonomia em todas as etapas da viagem aérea.

Mantiveram-se as premissas fundamentais da
Resolugdo n° 280/2013, entre elas o atendi-
mento prioritario, a prestacao gratuita de assis-
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téncia e a necessidade de comunicagao prévia
pelo passageiro — preferencialmente no mo-
mento da compra ou até 72 horas antes do voo
— sobre as condi¢cdes que demandam apoio
adicional. Essa comunicac¢ao antecipada é es-
sencial para o planejamento adequado do aten-
dimento, mas a auséncia dela ndo compromete
o direito ao servigo.

Entre as principais inovagdes a serem consi-
deradas, destaca-se a adocdo de um concei-
to mais amplo de Pnae, que passa a abranger
qualquer pessoa que, por condicdo especifica,
apresente limitacdo em sua autonomia ou mo-
bilidade e requeira assisténcia especial. Essa
definicdo moderna reconhece que a necessi-
dade de apoio pode ser temporéria, variavel ou
situacional, garantindo um tratamento inclusivo
e nao discriminatdrio.

O novo regulamento também deve se prestar
a aprimorar a distingdo entre acompanhante,
atendente pessoal e assistente de seguranca
operacional. O passageiro mantém o direito de
decidir se deseja um acompanhante para cui-
dados pessoais — decisao pautada na auto-
nomia individual e na Lei Brasileira de Inclusdo
(Lei n° 13.146/2015). Ja o assistente de segu-
ranca operacional é figura excepcional, exigida
apenas quando houver impedimento técnico
para o transporte desacompanhado, como em
casos de severa limitacdo motora, intelectual
ou comunicacional.

A proposta reforca que eventuais desconfortos
a outros passageiros ndo constituem justifica-
tiva para a recusa de embarque de um PNAE,
devendo a empresa aérea adotar medidas mi-
tigadoras e assegurar, sempre que possivel, a
prestacao do servico. A recusa somente podera
ocorrer em situagcdes objetivamente justifica-
das por seguranga operacional, com comuni-
cacao formal e fundamentada em até 48 horas
apds o recebimento da solicitagao.

No campo operacional, o texto propde ajustes
quanto aresponsabilidade pelo fornecimento de
equipamentos de ascenso e descenso. A nova
norma estabelece que, em aeroportos com mo-
vimentacao anual superior a 200 mil passagei-
ros ou sob concessao federal, essa responsa-
bilidade sera do operador aeroportuario. Ja nos



aeroportos menores ou sem concessao, cabera
ao transportador aéreo. Em qualquer hipdtese,
€ vedado o carregamento manual do Pnae, sal-
vo em emergéncias, reforcando o compromisso
com a seguranca e a dignidade do passageiro.

Em sintonia com as normas internacionais de
acessibilidade aérea, avalia-se a eliminagdo da
obrigatoriedade automatica do formulario mé-
dico (MEDIF) para passageiros com deficiéncia,
que passam a ser submetidos as mesmas regras
meédicas aplicaveis a qualquer passageiro. O ob-
jetivo é evitar constrangimentos desnecessa-
rios e promover a padronizacdo com o Manual
Médico da IATA, ja adotado globalmente;

Outro aperfeicoamento possivel diz respeito
a retirada da vedacao automatica a ocupacao
de assentos junto as saidas de emergéncia por
Pnae, decisdo que passa a depender da avalia-
¢ao individual da condicdo do passageiro e das
normas de seguranca aplicaveis. Essa alteracao
elimina um estigma histdrico e reafirma o direito
a igualdade de acesso aos assentos.

A proposta também inova ao prever a criacdo
de um Comité Técnico Temporario em Acessi-
bilidade (CTTA), responséavel por apoiar a imple-
mentacao e a operacionalizacao da nova norma,
além de monitorar a adequacdo dos procedi-
mentos e propor eventuais aperfeicoamentos
futuros. O Comité atuard de forma articulada
com 6rgaos publicos, associagcdes representa-
tivas e transportadores aéreos.

No tocante a transparéncia e controle social, a
Anac abriu Consulta Publica n° 02/2025, que se
encerrou no dia 26 de maio de 2025, acompa-
nhada de minuta de resolu¢ao, quadro compara-
tivo, justificativa, andlise de impacto regulatdrio
e decisdo da Diretoria Colegiada, reafirmando
0 compromisso da Agéncia com a participacao
social e o didlogo institucional.

(viii) Facilitagcdo do Comércio Exterior
Aéreo da Carga: Eficiéncia Logistica
e Competitividade Global da Industria
Brasileira

A reducao dos custos operacionais na aviacao
depende intrinsecamente da eficiéncia regula-
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toéria nas operagdes de fronteira e no fluxo de
mercadorias. Busca-se promover a facilitacdo
do comércio exterior aéreo, buscando a inte-
gracgao dos principios do Acordo de Facilitagcao
do Comércio (AFC) da Organizagdo Mundial
do Comércio (OMC) e do Annex 9 da ICAO
(Facilitation) ao ambiente regulatério aeropor-
tuario brasileiro.

Considerando que o transporte aéreo de car-
gas tem apresentado crescimento significativo,
impulsionado principalmente pela expansao do
e-commerce, torna-se fundamental avancar na
simplificacdo de processos € no aprimoramen-
to do tratamento de temas regulatérios que
contribuam para a reducdo de entraves opera-
cionais. Nesse contexto, ganham especial rele-
vancia iniciativas voltadas a automatizacdo de
pagamentos, digitalizacdo de procedimentos e
maior integracdo sistémica junto a Receita Fe-
deral e as Secretarias de Fazenda (SEFAZ), com
vistas a conferir maior celeridade, previsibilida-
de e eficiéncia as operacdes.

A adocdo dessas medidas, aliada a harmoniza-
cao de exigéncias fiscais e aduaneiras, € essen-
cial para ampliar a eficiéncia logistica, estimular
o crescimento sustentavel do transporte aéreo
de cargas e reforcar o potencial do Brasil como
plataforma exportadora, fortalecendo sua inser-
¢do competitiva nos mercados internacionais.

(ix) Concessao de Aeroportos:
Melhorias Regulatérias e
Previsibilidade para os Investidores

Manter padrdes elevados e consistentes de ni-
vel e qualidade de servigcos ao longo de toda a
vida das concessdes aeroportuarias € condicao
essencial para a eficiéncia do sistema, a com-
petitividade do transporte aéreo e a experiéncia
de usuarios e operadores. Nas etapas mais ma-
duras dos contratos, contudo, o horizonte re-
duzido para amortizacdo de novos investimen-
tos pode desincentivar aportes necessarios € a
adequada manutencao de ativos criticos. Esse
desalinhamento de incentivos aumenta o risco
de degradacdo de servico justamente quando a
operacdo costuma estar mais carregada e de-
pendente de confiabilidade.
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Para enfrentar esse desafio, propde-se a reali-
zacao de estudos que tratem do fortalecimento
de mecanismos regulatérios que assegurem a
manutencdo das condi¢cdes dos contratos vi-
gentes ou a melhoria regulatéria de novos con-
tratos. Busca-se, com isso, preservar a entre-
ga de resultados tangiveis em disponibilidade,
pontualidade, fluidez, seguranca operacional e
experiéncia do usuario, atendendo a objetivos
prioritarios, dispostos a seguir:

<~ Garantir continuidade de niveis de servico
e padrdes de qualidade estaveis, previsi-
veis e verificaveis; e

<~ Assegurar a sustentabilidade econémi-
co-financeira de investimentos tardios
essenciais, com instrumentos de retorno
proporcionais ao beneficio publico.

Sob a perspectiva das companhias aéreas de
passageiros, considera-se fundamental os se-
guintes aspectos:

< Previsibilidade operacional;

< Infraestrutura e processos: capacidade de
patio e taxiways em picos; coordenacao de
slots e ACDM,; gestdo de obras com janelas
operacionais e planos de mitigacao;

<~ Dados e integracao: planejamento de ma-
Iha e gestdo de pontualidade; governanca
conjunta de ajustes de capacidade; e

<~ Conciliagdo de parametros de servicos au-
xiliares, harmonizando niveis minimos de
qualidade, previsibilidade e transparéncia
para operadores e passageiros.

Por fim, sob o prisma das companhias aére-
as cargueiras, o foco do trabalho de avaliagdo
do modelo regulatdério do programa federal de
concessdes se concentra Nos itens abaixo:

<> Dispositivos especificos para terminais de
carga (TECA) que incentivem capacidade
e padrées minimos de infraestrutura, niveis
de servico e transparéncia operacional,
além de governanca e responsabilidades
quanto a perdas, avarias e atendimento ao
usuario de carga;

<~ Desembaraco e fluxo de carga;
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< Infraestrutura dedicada: areas de crossdo-
cking, camaras frias e corredores de pere-
civeis, patios para caminhdes com agenda-
mento, esteiras/ULDs e pesagem calibrada;
vias de acesso e portarias com priorizagao
para cargas sensiveis;

<~ Processos e digitalizagdo: sistemas de
agendamento de janelas, e-documentos
(eAWB) e integragdo com intervenientes
publicos; metas para tempos de fila de ca-
minhdes e para liberacdo de cargas espe-
Ciais e perigosas;

<~ Seguranca e integridade: capacidades de
inspecdo compativeis com picos e perfis
de risco, rastreabilidade ponta a ponta e
protocolos de seguranca que ndo compro-
metam fluxos em periodos criticos; e

<~ Modelo tarifério

(x) Otimizagdo da malha e ampliagdo
da produtividade do voo

A segurancga operacional é inegociavel e a ade-
quada gestao da fadiga da tripulagcédo é um de
seus pilares. A fadiga da tripulacdo € um ele-
mento essencial para a seguranca das ope-
racdes aéreas, uma vez que a fadiga pode vir
a degradar o desempenho humano, atuando
como fator contribuinte em acidentes e inci-
dentes. Portanto, trata-se de risco que deve ser
considerado e mitigado nas operagdes aéreas;

Diferentes fatores sado utilizados para regular a
fadiga, tais como o limite maximo de jornada,
o limite maximo de horas de voo e o periodo
minimo repouso entre jornadas. No entanto, di-
versos outros parametros sdo relevantes, como
o tipo de tripulagcdo (simples, composta ou de
revezamento), o nimero de etapas voadas, o
tipo de aeronave, a hora de inicio da jornada, a
aclimatacdo do tripulante, os fusos cruzados, as
acomodacdes oferecidas a bordo e em solo etc.

A definicdo de uma regulagéo eficiente sobre a
matéria deve considerar dois objetivos princi-
pais: a) garantir niveis de seguranga operacio-
nal aceitaveis e permitir o emprego eficiente de
recursos humanos; e b) aumentar a competiti-
vidade de empresas aéreas brasileiras, especial-



mente no contexto do transporte internacional
de passageiros.

A competitividade do transporte aéreo brasilei-
ro depende, entre outros fatores, da eficiéncia
na utilizacdo de ativos intensivos em capital,
especialmente aeronaves e tripulagcdes. A oti-
mizacao da malha aérea, com melhor planeja-
mento de rotas, conexdes e frequéncias, aliada
a ampliacdo da produtividade operacional das
tripulagdes dentro dos limites legais e regula-
mentares, constitui instrumento relevante para
racionalizagao estrutural de custos e aumento
da oferta de assentos.

O setor aéreo opera com margens reduzidas e
elevada exposicao cambial. Nesse contexto, a
melhoria da produtividade por meio de maior
aproveitamento de horas de voo, reducao de
tempos improdutivos em solo e aperfeicoa-
mento da alocacdo de tripulacdes pode ge-
rar ganhos sistémicos relevantes, permitindo
melhor diluicdo de custos fixos e maior efici-
éncia operacional.

Adicionalmente, a harmonizagdo e moderniza-
cao das relagcdes trabalhistas no setor aéreo,
observados os direitos adquiridos e os para-
metros legais vigentes, pode contribuir para
maior previsibilidade e flexibilidade operacio-
nal, especialmente em mercados sazonais ou
de menor densidade, nos quais a rigidez ex-
cessiva compromete a viabilidade econdmica
das operacdes.

Importa destacar, contudo, que qualquer am-
pliacdo de produtividade deve estar integral-
mente alinhada aos limites técnicos e cienti-
ficos relacionados ao desempenho humano.
O gerenciamento de risco de fadiga constitui
instrumento essencial de seguranca opera-
cional, estruturado com base em evidéncias e
padrdes internacionais, ndo podendo ser trata-
do como variavel de reducdo de custos ou de
vantagem competitiva.

A gestdo da fadiga é condicao inegociavel para
a viabilizacdo segura da operacdo aérea. Seu
objetivo é preservar niveis adequados de aler-
ta e desempenho da tripulagcédo, assegurando
manutencdo dos padrdes de seguranca. Assim,
eventuais ganhos de eficiéncia decorrentes da
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otimizacdo de malha e da organizacao do traba-
Iho devem sempre ser acompanhados por me-
canismos robustos de gerenciamento de risco
de fadiga humana.

(xi) Seguranca da aviagao civil

A aviagdo civil € uma atividade que exige os
mais elevados padrées de seguranga. A manu-
tencdo desses padrdes nao € apenas uma obri-
gacao regulatdéria, mas um imperativo moral e
econdmico. Temas relevantes na discussdo so-
bre seguranca da aviagao:

<~ Protecao da vida humana: a principal razao
para a seguran¢a na aviagao € a protecao
de passageiros, tripulantes e equipes em
solo. Cada voo representa milhares de vi-
das confiadas a integridade do sistema;

<~ Confianga publica e crescimento do se-
tor: incidentes ou atos ilicitos abalam
drasticamente a confiangca do publico,
resultando em queda na demanda e im-
pactos econémicos severos para toda a
industria. A reputacdo de um pais como
destino seguro € crucial para o turismo e
0 comércio internacional.

<~ Estabilidade operacional e econémica: a in-
terrupcado de operacdes devido a falhas de
seguranga ou ataques gera custos expo-
nenciais, Nao apenas para as companhias
aéreas e aeroportos, mas para a economia
como um todo, afetando cadeias de supri-
mentos, turismo e investimentos.

<> Soberania e seguranca nacional: a segu-
ranca da aviacdo € um componente critico
da seguranca nacional. Aeroportos e aero-
naves sao infraestruturas estratégicas que
exigem protecdo contra ameacas internas
e externas.

<> Responsabilidade internacional: o Brasil,
como membro da organizagao da aviagao
civil internacional (OACI), adere a padrdes
e préaticas recomendadas (SARPS) que vi-
sam a harmoniza¢do global da seguranca
da aviacdo. A conformidade é essencial
para manter a credibilidade e a conectivi-
dade internacional.
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A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC)
atua na regulamentacao, fiscalizacdo e pro-
mocdao da seguranca, alinhada com as diretri-
zes da ICAO. A Agéncia adota uma aborda-
gem sistémica para a seguranca operacional,
focada na prevencao de acidentes e inciden-
tes aeronauticos.

Nesse contexto, destacam-se as seguintes di-
retrizes:

<>

/76

Consolidagao da Supervisdo Baseada em
Risco - Aprimoramento continuo do mode-
lo de vigilancia orientado por dados, com
uso intensivo de inteligéncia regulatoria,
analise preditiva e priorizacdo de fiscaliza-
cao conforme perfil de risco operacional,
aumentando a efetividade das ag¢des de
supervisao sem ampliacédo desproporcio-
nal de custos regulatdrios.

Fortalecimento da Regulagcédo Responsi-
va e do Reporte Voluntério - Incentivo ao
reporte voluntério de ocorréncias, com
protecao adequada a cultura justa, promo-
vendo ambiente institucional que privilegie
aprendizado organizacional em detrimento
de abordagem exclusivamente punitiva;

Integracado entre Safety e Eficiéncia Ope-
racional - Estimulo a adocdo de Sistemas
de Gerenciamento da Seguranca Opera-
cional (SGSO) maduros, capazes de inte-
grar desempenho operacional, andlise de
risco e eficiéncia produtiva, reforcando
que seguranca e produtividade sdo dimen-
sGes complementares e ndo antagdnicas;

Interiorizagdo da Seguranca Operacional
- Desenvolvimento de a¢des especificas
voltadas a aviacdo regional e a operado-
res de pequeno porte, assegurando que a
expansado da conectividade considere as
peculiaridades da operacdo e ocorra com
manutencdo dos padroes de segurancga
em todo o territério nacional;

Cooperacao Internacional e Reconheci-
mento Técnico - Manutencao do elevado
nivel de conformidade com os padrdes da
Organizacao da Aviacdo Civil Internacional,
fortalecendo acordos de cooperacao téc-
nica e preservando o posicionamento do

Brasil entre os sistemas regulatdrios mais
bem avaliados do mundo.

%  Programa Brasileiro para a Seguranca
Operacional da Aviagdo Civil (PBPV-
-AC): Este é o programa nacional de
seguranca operacional do Estado bra-
sileiro, alinhado com o Anexo 19 da
ICAO (Gerenciamento da Seguranca
Operacional). Ele estabelece a es-
trutura e os processos pelos quais o
Brasil gerencia os riscos de seguranca
operacional, assegurando a coordena-
¢ao entre todas as partes envolvidas.

&  Sistemas de Gerenciamento da Se-
guranca Operacional (SGSO/SMS): A
ANAC exige que operadores de ae-
ronaves (companhias aéreas), ope-
radores de aerédromos (aeroportos),
prestadores de servico de navegacao
aérea e organizacdes de manutencao
e treinamento implementem e man-
tenham um SGSO. Este sistema pro-
ativo busca identificar perigos, ava-
liar riscos e implementar medidas de
controle para garantir a seguranca das
operacoes.

&  Fiscalizagdo e Monitoramento Con-
tinuo: A ANAC realiza auditorias, ins-
pecdes e vigilancia constante sobre
as organizacdes e os individuos que
atuam no setor para garantir o cum-
primento dos RBACs e a efetividade
dos SGSOs.

%  Andlise e Prevencao de Acidentes Ae-
ronduticos: Em estreita colaboragdo
com o Centro de Investigacado e Pre-
vencdo de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA), a ANAC utiliza as licbes
aprendidas com investigacdes de aci-
dentes e incidentes para aprimorar re-
gulamentos e procedimentos, fortale-
cendo as barreiras de seguranca.

& Programas de Conscientizagdo: A
agéncia promove campanhas e mate-
riais educativos para fomentar a cultu-
ra de seguranca operacional em toda
a comunidade aeronautica.



A seguranca da aviagao civil contra atos de
interferéncia ilicita, conhecida como AVSEC
(Aviation Security), visa proteger a aviagcdo de
ameacas intencionais, como terrorismo, sabo-
tagem, sequestros e outras formas de violéncia.

<- Programa Nacional de Seguranca da Avia-
¢do Civil Contra Atos de Interferéncia Ili-
cita (PNAVSEC): Este é o documento
fundamental que estabelece a estrutura e
as medidas de seguranca que devem ser
aplicadas no Brasil para proteger a aviagédo
civil contra atos de interferéncia ilicita, em
conformidade com o Anexo 17 da ICAO. O
PNAVSEC define responsabilidades, pro-
cedimentos e padrées para a AVSEC em
aeroportos, aeronaves e para as operagoes.

< Inspecdo de Seguranca: A ANAC super-
visiona e regulamenta os procedimentos
de inspecdo de passageiros, bagagem de
mdao, bagagem despachada, carga, correio
e suprimentos de bordo, para detectar e
prevenir a introducdo de artigos proibidos
no sistema de aviacao.

% Resolugdo ANAC n° 515/2019: Esta re-
solucado, que trata dos procedimentos
para embarque de passageiros e des-
pacho de bagagem, inclui as regras de
seguranca aplicaveis, como a inspecao
de seguranca e os itens proibidos.

<~ Controle de Acesso: A agéncia estabelece
0s requisitos para o controle de acesso as
Areas Restritas de Seguranca (ARS) dos ae-
roportos, garantindo que apenas pessoas
autorizadas e devidamente credenciadas
possam entrar nessas areas criticas. I1sso in-
clui o controle de veiculos e equipamentos.

< Treinamento AVSEC: A ANAC regulamen-
ta a exigéncia de treinamento AVSEC para
todo o pessoal envolvido em atividades de
segurancga, incluindo agentes de protecao
da aviacao civil (APAC), equipes de inspe-
¢ao e controle de acesso, e pessoal de li-
nhas aéreas e aeroportos.

<~ Programa de Seguranca Aeroportuaria
(PSA) e Programa de Seguranga do Opera-
dor Aéreo (PSOA): A ANAC exige que aero-
portos e companhias aéreas desenvolvam
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e implementem planos e programas deta-
Ihados de seguranca que descrevam como
cumprirao os requisitos do PNAVSEC.

< Certificacdo AVSEC de Aeroportos: A
ANAC certifica os aeroportos que de-
monstram conformidade com os requisitos
de seguranca do PNAVSEC, garantindo
que as infraestruturas estejam preparadas
para enfrentar ameagas.

< Medidas de Ciberseguranca: Em um ce-
nario de crescentes ameacas digitais, a
ANAC também atua na regulamentacdo e
no fomento de praticas de ciberseguranca
para proteger os sistemas de informacao e
comunicacao criticos da aviagao civil.

<~ Colaboracdo com Forcas de Seguranca: A
ANAC mantém uma colaboracdo estreita
com o6rgaos como a Policia Federal, Re-
ceita Federal e outros para a execugdo de
medidas de seguranca € para o comparti-
lhamento de informacgdes de inteligéncia.

A atualizacdo dos requisitos de seguranca é
matéria de politica publica perene, em que se
busca mecanismos para aprimoramento das
condicGes dos aeroportos brasileiros e das
operacdes das empresas aéreas, destacando-
-se, recentemente, as iniciativas de regulamen-
tacao do programa Aeroportos + Seguros, pela
ANAC, de Biometria, pelo MPor, e de uso de
equipamentos de e-gates, pela Policia Federal.

(xii) Inovacdo e Protecdo ao
Passageiro: aspectos securitarios

O transporte aéreo atravessa um momento de
acelerada transformacao, impulsionado pela digi-
talizacado integral da jornada do passageiro, pela
gestao de dados operacionais em tempo real
e pelo advento de novos modais e tecnologias
disruptivas, como a Mobilidade Aérea Avancada
(eVTOLs) e os sistemas nao tripulados. Para que
a matriz de protecdo aos usuarios e operadores
acompanhe essa nova fronteira tecnoldgica e re-
gulatoria, relevante que os aspectos securitarios
sejam tema de desenvolvimento.

O objetivo central é fomentar um ambiente
regulatoério favoravel ao desenvolvimento de
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produtos securitarios de nova geracao, perfei-
tamente integrados a atual infraestrutura di-
gital do setor aéreo. Com o uso de Big Data e
sistemas interligados de rastreamento de voos
e bagagens (loT), abre-se espago para inova-
¢cdes como 0s seguros parameétricos, exempli-
ficadamente, para compor as ferramentas de
racionalizagao da judicializagdo. Apoiados em
contratos inteligentes (smart contracts), esses
produtos ndo exigiriam burocracia ou compro-
vacdo de danos por parte do consumidor: ao ser
detectado pelo sistema um gatilho predefinido
— como o atraso de um voo além de um limite
de horas ou o extravio registrado de uma mala, a
indenizacado € processada e transferida de for-
ma imediata e automatizada para o passageiro.

Adicionalmente, o avan¢o da proporcionalidade
regulatoéria (como o estimulo a aviagdo sub-re-
gional) e a introducdo de novas tecnologias aé-
reas podem demandar coberturas securitarias
inéditas, desenhadas sob medida para novos
perfis de risco operacional e cibernético. A ofer-
ta de uma prateleira diversificada e moderna de
seguros empodera o consumidor, permitindo-
-lhe personalizar sua protecdo no momento da
compra da passagem de forma fluida.

Ao transferir a gestdo agil de intercorréncias
para o0 mercado securitario privado por meio de
tecnologia, o setor melhora substancialmente a
experiéncia do usuario, promove a composicao
de conflitos e reduz custos sistémicos. Conco-
mitantemente, o compartilhamento estratégico
de dados de sinistralidade entre o mercado € as
agéncias reguladoras pode fornecer ao Estado
indicadores precisos de desempenho, subsi-
diando o aprimoramento continuo das politicas
publicas para a aviacao civil.

(xiii) Incremento continuo da
seguranga operacional no espacgo
aéreo

A manutencdo de elevados padrées de segu-
ranca operacional constitui um dos pilares do
sistema de navegacado aérea. Em um ambiente
caracterizado pelo crescimento da demanda
por transporte aéreo, pela maior complexidade
das operacdes e pela incorporagdo progressiva
de novas tecnologias, o fortalecimento da sequ-
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rancga ndo apenas preserva os niveis de confia-
bilidade do sistema aeronautico, mas também
contribui para ampliar a capacidade operacional
do espaco aéreo.

Nesse contexto, a evolugcdo das ferramentas
de seguranca operacional tem papel relevante
para reduzir incertezas operacionais, aumentar
a previsibilidade das operacdes e permitir a im-
plementacao de procedimentos mais eficien-
tes. Ao aprimorar os mecanismos de monitora-
mento, alerta e apoio a decisao utilizados pelos
controladores de trafego aéreo, essas solucoes
contribuem para remover restricdes operacio-
nais historicamente associadas a limitacdes
tecnoldgicas ou a falta de visibilidade situacio-
nal, permitindo destravar gargalos na utilizacao
do espaco aéreo.

Entre as principais iniciativas voltadas ao aprimo-
ramento da seguranca operacional destacam-se:

< Aprimoramento da automagdo e dos sis-
temas de alerta operacional: aumento pro-
gressivo de ferramentas automatizadas
nos sistemas de controle do trafego aéreo,
melhorando alarmes como de trajetdrias
concorrentes, alertas de desvios € moni-
toramento continuo de pardmetros opera-
cionais;

<> Ferramentas de apoio a decisdo operacio-
nal: desenvolvimento de sistemas capazes
de analisar dados operacionais em tempo
real, auxiliando controladores e gestores
na identificagdo preventiva de situacdes
indesejadas e na conduc¢ao segura de ope-
racdes em ambientes de alta densidade de
tréfego;

<~ Capacitacdo continua dos profissionais
do sistema: utilizacao de ambientes avan-
cados de simulagcdo e programas estru-
turados de treinamento para atualizacao
permanente das competéncias dos con-
troladores de trafego aéreo e demais es-
pecialistas envolvidos na prestacdo dos
servicos de navegacao aérea; €

<~ Gestado da seguranca baseada em desem-
penho: promogao continua de metodolo-
gias alinhadas as praticas internacionais da
Organizagao da Aviagdo Civil Internacional



(OACI), com monitoramento sistematico
de indicadores operacionais e analise de
dados para identificacéao de tendéncias e
aperfeicoamento de procedimentos.

O fortalecimento dessas capacidades contribui
para consolidar um modelo de seguranca cada
vez mais proativo, orientado por dados e inte-
grado a gestdo operacional do trafego aéreo.
Ao mesmo tempo, a evolucao dessas ferramen-
tas permite que melhorias de safety também
atuem como habilitadoras de eficiéncia ope-
racional, criando condicdes para que O cresci-
mento da demanda por transporte aéreo seja
absorvido pelo sistema sem comprometer os
elevados padrdes de seguranga da aviagao civil.

Nesse cendrio, esforcos de ambito federal
voltados ao fortalecimento das capacidades
tecnoldgicas, institucionais e profissionais as-
sociadas a seguranca operacional podem con-
tribuir para ampliar a resiliéncia do sistema de
navegacao aérea e permitir que a expansao da
atividade aeronautica ocorra de forma segura,
previsivel e sustentavel.
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(xiv) Resiliéncia operacional e
protecao da infraestrutura critica do
controle do espaco aéreo

A continuidade segura das operacdes aéreas
depende da capacidade do sistema de nave-
gacao aérea de manter seus servicos mesmo
diante de falhas tecnoldgicas, interferéncias
externas ou eventos extremos que afetem in-
fraestruturas criticas. A crescente digitalizacdo
das operacdes aeronduticas e a dependéncia
de sistemas baseados em satélite poderiam au-
mentar a exposicao do setor a riscos tecnolo-
gicos e operacionais, tornando a resiliéncia um
elemento central para a estabilidade do trans-
porte aéreo.

Um exemplo relevante refere-se a crescente in-
cidéncia global de interferéncias em sinais de
navegacdo por satélite (GNSS). Dados da In-
ternational Air Transport Association indicam
que eventos de perda de sinal GPS registrados
em voos comerciais aumentaram mais de 220%
entre 2021 e 2024 (https://www.iata.org/en/
pressroom/2025-releases/2025-02-26-01/),
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com milhares de ocorréncias monitoradas glo-
balmente. Esse fendmeno, conhecido como
GNSS Radio Frequency Interference (RFI), tem
sido registrado em diversas regides do mundo e
representa desafio potencial para sistemas de
navegacdao, vigilancia e gerenciamento do tra-
fego aéreo.

Eventos climaticos extremos também eviden-
ciam a necessidade de robustez operacional do
sistema aeronautico. As enchentes que atingi-
ram o Rio Grande do Sul em 2024 provocaram a
paralisacdo prolongada das opera¢des no Aero-
porto Internacional Salgado Filho, exigindo re-
organizagao do fluxo de trafego aéreo regional
e reativacao progressiva de sistemas de nave-
gacao e infraestrutura aeroportuaria para a re-
tomada segura das operacoes.

A crescente digitalizacdo da infraestrutura ae-
ronautica também pode ampliar a exposi¢ao do
setor a riscos cibernéticos. Nos ultimos anos,
aeroportos, companhias aéreas e sistemas
operacionais da aviacdo tém sido alvo recor-
rente de ataques digitais em diferentes partes
do mundo, afetando plataformas de gestdo de
VOOS, sistemas aeroportuarios e bases de dados
operacionais. Esses episddios evidenciam que a
protecao cibernética se tornou um componen-
te essencial da resiliéncia das infraestruturas
criticas da aviacgao.

Diante desse conjunto de riscos tecnoldgi-
COsS, operacionais e ambientais, o fortaleci-
mento da resiliéncia do sistema de navegagao
aérea — cujas iniciativas vém sendo conduzi-
das no ambito do Departamento de Contro-
le do Espaco Aéreo (DECEA) — demanda a
continuidade e conscientizacdo dessas acdes




por meio de incentivos e coordenagdo em
nivel federal. Entre as medidas estruturantes
voltadas a continuidade dos servigos € a pro-
tecdo da infraestrutura critica do controle do
espaco aéreo destacam-se:

< Minimum Operational Network (MON):
ampliacédo de uma rede minima de auxilios
a navegacao capaz de sustentar opera-
¢des seguras mesmo em cenarios de de-
gradacao ou indisponibilidade de sistemas
baseados em GNSS;

<~ Fortalecimento da ciberseguranca opera-
cional: implementacao de mecanismos de
protecdo das redes digitais que suportam
0s servicos de navegacdo aérea, incluin-
do monitoramento de trafego, controle de
acessos e proteg¢do contra ameagas ciber-
néticas; e
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<~ Planejamento de contingéncias operacio-
nais: revisdao sistematica dos procedimen-
tos e protocolos capazes de assegurar a
continuidade dos servicos de navegacao
aérea em cenarios de degradagao parcial da
infraestrutura ou de eventos emergenciais.

A consolidacdo dessas capacidades contribui
para reduzir vulnerabilidades sistémicas, ain-
da que extremamente eventuais, e aumentar a
capacidade de resposta do sistema aeronauti-
co diante de eventos adversos. Nesse cenario,
esforcos de ambito federal voltados a protecao
da infraestrutura critica do controle do espaco
aéreo tornam-se essenciais para assegurar que
o transporte aéreo brasileiro continue operando
com elevados niveis de seguranca e confiabili-
dade mesmo diante de um ambiente tecnoldgi-
CO € operacional cada vez mais complexo.
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