MINISTERIO DE PORTOS E AEROPORTOS
GABINETE DO MINISTRO
ASSESSORIA DE ASSUNTOS PARLAMENTARES E FEDERATIVOS

OFICIO N° 723/2023/ASPAR-MPOR

Brasilia, na data da assinatura.

A Sua Exceléncia o Senhor
Deputado LUCIANO BIVAR
Primeiro-Secretario da Camara dos Deputados

Assunto: Requerimento de Informacio n° 2610/2023, de autoria do Deputado Duda Ramos.

Senhor Primeiro-Secretario,

1. Reporto-me ao Oficio 1*Sec/RI/E/n°461, de 23 de novembro de 2023, o qual encaminha
o Requerimento de Informagdo n°2610/2023, de autoria do Deputado Duda Ramos (MDB/RR), que
requer informagdes acerca de atrasos e cancelamentos de voos nacionais dos tltimos 12 meses, bem como
prévia do painel de indicadores do transporte aéreo de 2023.

2. A este respeito, ¢ importante ressaltar que o assunto ¢ pertinente as competéncias da
Agéncia Nacional de Aviagao Civil - ANAC, conforme disposto na Lei n® 11.182/2005.

3. Desse modo, encaminho para conhecimento de Vossa Exceléncia copia do Oficio
n°® 152/2023/ASPAR-ANAC, de 16 de novembro de 2023, elaborado pela Agéncia Nacional de Aviacao
Civil - ANAC, acompanhado da Nota Técnica n° 12/2019/DEE/CADE, contendo informagdes acerca do
assunto em questao.

4. Por fim, sendo o que compete para o momento, este Ministério de Portos e Aeroportos
encontra-se a disposi¢ao para eventuais esclarecimentos que se fizerem necessarios.

Anexos:
Oficio n° 152/2023 (7764873)
Nota Técnica n° 12/2019/DEE/CADE (7764874)

Atenciosamente,

SILVIO SERAFIM COSTA FILHO
Ministro de Estado de Portos e Aeroportos
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Oficio n° 152/2023/ASPAR-ANAC
Brasilia, 16 de novembro de 2023.

A Senhora

ANA CRISTINA LANDIM FIALHO

Chefe da Assessoria de Assuntos Parlamentares e Federativos - Substituto do
Ministério de Portos e Aeroportos

Esplanada dos Ministérios, Bloco R

CEP: 70044-902 - Brasilia - DF

Assunto: ASSESSORIA DE ASSUNTOS PARLAMENTARES E FEDERATIVOS do MPOR encaminha requerimento de Informacéio (RIC n°® 2610/2023),
de autoria do Deputado Duda Ramos acerca de atrasos e cancelamentos de voos nacionais dos ultimos 12 meses, bem como prévia do painel de
indicadores do transporte aéreo de 2023.

Referéncia: Oficio N° 595/2023/ASPAR-MPOR (SEI-ANAC n° 9271044).

Referéncia: Processo N° 00058.070731/2023-51

Prezada Ana Cristina,

1. O presente Oficio n° 595/2023/ASPAR-MPOR, pelo qual se refere ao Requerimento de Informagao - RIC n°® 2610/2023, de autoria do Deputado
Duda Ramos, que requer informagdes acerca de atrasos e cancelamentos de voos nacionais dos ultimos 12 meses, bem como prévia do painel de indicadores
do transporte aéreo de 2023 além de explicagdes sobre os dados utilizados para se chegar ao prego da tarifa média paga pelos consumidores no pais.

2. Preliminarmente a analise dos questionamentos constantes do Oficio supracitado, cabe contextualizar a respeito do regime vigente de prestagdo de
servigo de transporte aéreo publico, bem como do acompanhamento de mercado exercido por esta Agéncia, no que se refere as tarifas comercializadas.

Regime de Prestacdo de Servico de Transporte Aéreo Publico

3. A Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, que dispde sobre o Codigo Brasileiro de Aeronautica — CBA, em seu art. 180, estabelece que a
exploracdo de servigos publicos de transporte aéreo regular dependera sempre de prévia concessdo. No entanto, a outorga por meio de concesséo ali prevista ndo se
adequa as condigdes das concessdes normatizadas pelas leis n° 8.666 (Lei de Licitagdo e Contratos), de 1993, e n°® 8.987 (Lei de Concessoes), de 1995. E isso ndo
se deve somente as lacunas existentes pela falta de atualizagdo do CBA, mas principalmente pelas proprias caracteristicas do setor, que ¢ competitivo e, portanto,
admite a presenca de diversos operadores, ndo sendo necessaria, nem desejavel, a escolha de um operador em detrimento de outro. Tal entendimento foi
consagrado pelo Acorddo n® 346/2008 do Plenario do Tribunal de Contas da Unido — TCU e ratificado pelos Acordaos n® 1241/2018 e 2955/2018, todos do

Plenério do Tribunal de Contas da Unido — TCUL. Atualmente, tal artigo encontra-se revogado pela Medida Provisoria n® 1.089, de 29 de dezembro de 2021.

4. O setor aéreo se assemelha a mercados com livre entrada e saida, nos quais o preco ¢ definido endogenamente, por meio da interagdo entre oferta e
demanda, sem interveng@o do Estado. Portanto, a prestagdo de servigos aéreos ndo pode ser vista como uma concessao comum.

S. Nao ¢ necessario, nem ¢ desejavel em termos de busca por menores pregos, outorgar a exploragdo de uma linha aérea para um unico operador, uma
vez que o mercado € competitivo. Pelo contrario, o interesse € que haja a maior quantidade de operadores possivel, de modo que haja concorréncia entre eles e,
consequentemente, queda nos pregos praticados e inovagdo. Nesse sentido, é extremamente relevante destacar que os servigos de transporte aéreo nio sdo
explorados sob regime de monopolio publico e que a outorga para a exploragdo dos servigos de transporte aéreo ndo € precedida de licitag@o, ou seja, qualquer
empresa interessada, por sua propria conta e risco, pode obter “concessdo” do Estado, desde que atendidos os requisitos juridicos e técnicos.

6. Outro fator que diferencia a concessao de servigos aéreos de uma concessdo comum ¢ a inexisténcia de garantia de equilibrio econdmico-financeiro
do contrato por parte do Estado. Ao oferecer o servigo de transporte aéreo, todos os riscos sdo assumidos pelas empresas ofertantes. Nessas circunstancias, todas
elas devem ter liberdade para escolher quais rotas operar, com qual frequéncia e quanto cobrar por isso. A falta de garantias financeiras para permanecer ou nao em
determinada rota ¢ o motivo pelo qual ndo se pode obrigar uma empresa a prestar determinado servigo ou impor o que deve cobrar, seja por limitagao de pregos ou
por especificagdo de produtos. Por isso, ¢ necessario garantir a liberdade de oferta, isto €, o acesso a todas as empresas que queiram operar determinada rota,
observando-se, obviamente, a capacidade operacional da infraestrutura e a regulagdo técnica de seguranga, conforme preconiza o art. 48 da Lei n® 11.182/2005.
Consequentemente, ndo cabe 8 ANAC ou a qualquer outro 6rgdo governamental o estabelecimento de precos, rotas ou mesmo o tipo de produto ofertado, desde
que resguardados os quesitos minimos de seguranga.

7. A garantia de que qualquer linha aérea possa ter servigos ofertados por qualquer empresa aérea interessada a qualquer tempo ¢ um dos principais
fatores que propicia a contestabilidade do mercado. Esta constante ameaga ndo permite que as empresas aéreas que eventualmente atuem sem concorrentes em
determinada linha aérea permanegam em zona de conforto; ao contrario, as estimula a buscarem mais eficiéncia e a ofertarem melhores servigos. A
contestabilidade do mercado também propicia que, caso haja lucros acima do normal em uma determinada rota, outra empresa também possa explora-la, havendo
concorréncia e, consequentemente, aumento na oferta, redugio de pregos e, portanto, redugdo dos lucros.

8. Em sintese, como decorréncia das caracteristicas do setor, a exploragdo de servigo de transporte aéreo regular se baseia na existéncia de dois pilares
do setor: a liberdade de oferta, como mencionado, e a liberdade tarifaria. Sdo pilares que ndo foram criados a partir de leis, mas que surgiram como consequéncia

da dindmica existente no setor, resultados da evolugdo do mercado.l2) A Lei n° 11.182 (de criagdo da ANAC), de 27 de setembro de 2005, apenas consagrou tais
principios em seu texto por meio dos artigos 48 e 49, ressaltando-se que a liberdade tarifaria passou a ser aplicada no mercado doméstico com a publicacdo da
Portaria do Ministério da Fazenda n°® 248, de 10 de agosto de 2001.

9. Esse modelo, com maior liberdade, trouxe maior eficiéncia e ganhos para ofertantes e consumidores, permitindo o surgimento de produtos e pregos
1s. Este cenario tende a estimular o crescimento do mercado a medida que se cria um ciclo em que mais consumidores passam a ter acesso ao mercado,
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atraindo mais investidores para explorar os servigos, o que viabiliza a ampliagdo da oferta, a diversificagdo, a melhoria da prestacéo e, principalmente, acarreta
ainda na oferta de produtos a pregos reduzidos. Por consequéncia, mais pessoas passam a ter acesso de fato aos servigos aéreos.

10. Alguns indicadores demonstram os beneficios trazidos aos consumidores pelo modelo atual, tais como a redu¢do em mais de 60% do prego pago
pelo quildmetro voado e a inclusdo de mais de 70 milhdes de passageiros nos ultimos 20 anos, gerando uma mudanga estrutural interessante nas viagens
interestaduais realizadas no pais: em 2003, 74% dessas viagens eram feitas por meio rodoviario (Onibus) e apenas 26% por meio aéreo; em 2022, essa estrutura
inverteu-se, com 80% das viagens interestaduais feitas por meio aéreo, e 20% por meio rodoviario. Ndo a toa, a questdo da liberdade tarifaria foi ratificada como
uma medida em prol dos consumidores pelo Acorddo n° 1241/2018 do Plenario do Tribunal de Contas da Unido — TCU.

11. Portanto, considerando-se a dindmica do mercado e os dispositivos legais em vigor, deve-se destacar que ¢ de interesse publico, e defendido por esta
Agéncia, que haja a maior quantidade de operadores possivel no mercado, para que haja concorréncia entre eles e, consequentemente, queda nos pregos praticados
e inovagdo. A outorga de concessdo a novas empresas depende meramente de sua solicitagdo e do cumprimento de requisitos técnicos.

Variacdes nos Precos e Diferenciaciao de Produtos (Gerenciamento de Receitas)

12. O valor das tarifas aéreas oscila a todo momento em razdo de inimeros fatores que influenciam a sua precificacdo, tais como a evolugdo dos custos
(afetados pelo preco do barril de petroleo e pela taxa de cambio - Délar/Real); a distancia da linha aérea; o grau de concorréncia do mercado; a densidade de
demanda; a baixa e a alta temporada; restrigdes de infraestrutura aeroportuaria e de navegagdo aérea; a taxa de ocupagdo das aeronaves; o horario do voo; a
antecedéncia de compra da passagem; as condi¢des contratuais para remarca¢do e reembolso da passagem; a franquia de bagagem despachada; o servigo de
refei¢do a bordo; a marcago de assentos; a realizagdo de promogdes; entre outros.

13. Assim, para atender a um maior niimero de passageiros, otimizar a ocupacao das acronaves e alcangar rentabilidade, as preferéncias dos usuarios
também sdo consideradas na presta¢do e na precificagdo dos servigos.

14. Com base nesses fatores as empresas aéreas normalmente estabelecem precos diferenciados para assentos em um mesmo voo, buscando atender as
diversas caracteristicas do maior nimero possivel de usudrios, inclusive o valor que estdo dispostos a pagar e, assim, alcangar maiores niveis de ocupagio de suas
aeronaves, tentando obter rentabilidade, que ¢ o fator que sustenta a oferta do servigo e os investimentos no setor. Trata-se de um mecanismo chamado de
gerenciamento de receitas (yield management). Seus beneficios, entretanto, ndo se restringem aos ofertantes, sendo benéfico também aos consumidores.

15. Nesse sentido, ¢ importante destacar os resultados de auditoria realizada pelo TCU sobre o processo de edigdo da Resolugdo n°® 400, de 13 de
dezembro de 2016, a pedido da Camara dos Deputados, refletidos no Acérdao n® 2955/2018 do Plendrio. Os achados de tal auditoria ratificam os principios
expostos pela Agéncia na se¢do anterior, ressaltando-se a conclusdo trazida pelo Ministro-Relator nos autos do processo de auditoria de que “a flexibilizagao
regulatoria nesse setor, incrementada pela Resolucdo 400/2016, contempla o principio constitucional da livre concorréncia e tende, a médio prazo, a dar resultados
positivos a sociedade”.

16. Conforme a literatura, poucas praticas negociais estdo tao intimamente relacionadas com um tipo de negocio especifico quanto o gerenciamento de

receitas estd com a aviagdo civil, pois o setor foi pioneiro em sua utilizacﬁo‘m O gerenciamento de receita ¢ uma ferramenta que busca conciliar os diversos tipos
de demanda com os objetivos das empresas. Em linhas gerais, por meio dele, as empresas tentam identificar quais sdo as decisdes que os demandantes tomam para

que elas possam definir seus produtos e oferta-los de maneira convergente a seus interesses.[4]

17. O gerenciamento de receita se baseia em trés fundamentos: discriminago de pregos, diferenciagdo de produtos e sistema de controle de estoque de
assentos.[2]

18. A discriminagdo de pregos e a diferenciacdo dos produtos sdo os fundamentos do gerenciamento de receita mais perceptiveis aos consumidores. E
possivel, por exemplo, acessar a pagina de uma empresa aérea na internet e, ao realizar uma busca por uma passagem, obter como resultado mais de uma
possibilidade de escolha, tendo como variaveis os pregos e as condigdes de aplicagdo de cada tarifa, além do horario do voo, aeroporto de origem e destino, da
antecedéncia da compra da passagem, entre outros. Os pregos variados sdo a discrimina¢do de pregos e ocorrem em fun¢do das condigdes variadas, que
correspondem a diferenciagdo de produtos.

19. Contudo, a discriminagdo de pregos e a diferenciagdo de produtos exigem que a empresa tenha conhecimento de uma ampla gama de variaveis que
revelem (ou indiquem) as preferéncias do consumidor. A partir dessas informagdes, ela alimentard seu banco de dados e fara suas previsdes de demanda. Tais
estimativas servirdo para alimentar seu sistema de controle de estoque de assentos, que determinara o numero de assentos de cada classe tarifaria alocado em cada
voo e, consequentemente, a oferta do produto (ibid). Assim, o sistema de controle de estoque de assentos € essencial para a utilizagdo do gerenciamento de receitas
e consequente defini¢do e precificacdo de seus produtos. Ou seja, o controle de estoque de assentos ¢ uma informagdo de gestdo da empresa, associado a
informagdes concorrenciais estratégicas como a capacidade de otimizar a ocupagdo de suas aeronaves, de definir estratégias comerciais e de organizar sua malha
aérea, entre outros.

20. Além disso, mecanismos de discriminagdo de pregos com base em uma diferenciagdo de produtos geram mais opgdes com pregos diferenciados.
Sdo diversas as maneiras pelas quais as empresas podem diferenciar seus produtos, como regras de remarcagdo e cancelamento da passagem, a inclusdo ou ndo de
franquia de bagagem, marcagdo de assentos gratuita, embarque preferencial, momento da compra, tempo de estadia etc. Em geral, produtos com menos beneficios
tendem a ser mais baratos no intuito de captar a demanda que esta disposta a renunciar a eles.

21. Se essa diferenciacdo ndo fosse possivel, todos os assentos corresponderiam a apenas um produto que, por 6bvio, teria um Unico prego, acima do
valor do produto com menos beneficios, alcangando uma quantidade menor de usuarios dispostos a pagar por transporte aéreo. Conforme ressaltado por Viscusi et
al (2005)[@, a perda do consumidor em casos de imposi¢do de produtos ndo essenciais na prestagdo do servigo aéreo esta justamente em ndo ter a opgdo de se
consumir um produto mais simples por um pregco menor. Seria um equilibrio pior para empresas aéreas e passageiros[Z].

22. A teoria econdmica, contudo, ndo tem o poder de afirmar taxativamente o que ird ocorrer. Ao contrario, sua contribuicdo ¢ oferecer analise das
tendéncias de determinados fendmenos sob os pressupostos de racionalidade. Essa ressalva normalmente ¢ apresentada por meio da clausula ceteris paribus, que
significa “todas as outras coisas constantes”. A interpretagdo mais apropriada das previsdes da teoria econdmica ndo ¢ “o que vai acontecer”, mas algo mais
proximo de “o que aconteceria em um cendrio alternativo em que todas as variaveis sdo inalteradas, a excecdo daquela que se esta estudando”.

23. Por isso, deve-se levar em consideragdo que o contexto das diversas variaveis que influenciam todo o mercado e a economia em geral dentro de um
periodo pode ser bastante diferente do outro periodo que se quer comparar. Nao se pode esperar que diferengas nos pregos sejam explicadas por um tnico fator
isoladamente. A associacdo de oscilagdes nos pregos a qualquer possivel causa, como o transporte de bagagem, depende necessariamente de uma série temporal
robusta com diversos indicadores, para que seja possivel isolar os impactos de cada variavel considerada.

24. Importante notar que as receitas auferidas com bilhetes mais caros e com servigos comercializados a parte (como franquia de bagagem, marcacdo de
assentos, venda de alimentos, etc.) contribui para uma maior viabilidade econémica do voo, permitindo que se ofertem tarifas mais baratas para atender a um outro
nicho de mercado. Esse nicho corresponde justamente a uma parcela da populagdo com menor propensdo a gastar com transporte aéreo, gerando inclusdo social no
setor e diversos beneficios consequentes. Além disso, permite que os passageiros escolham o produto que melhor lhes atendam, incluindo ou ndo servigos nao
essenciais conforme desejam.

25. Note-se que o poder de cobrar precos demasiadamente elevados por parte das empresas ¢ limitado, pois, como ja destacado pelo TCU, trata-se de
um mercado competitivo. Ademais, a demanda pelo transporte aéreo possui consideravel elasticidade-prego, isto é, os consumidores tém a opgao de alterar seu
padrdo de consumo conforme os precos variam — e o fazem. Nao se estd a falar de produtos e servigos ineldsticos como energia ou 4gua, em que a quantidade
consumida pouco varia conforme o prego cobrado. A demanda por transporte aéreo oscila sensivelmente em termos de precos. Ainda que as empresas busquem
maximizar seus lucros, os consumidores buscam consumir o melhor produto a seu alcance e consideram restrigdes orcamentarias (o que, naturalmente, envolve

precos) no momento da aquisigdo do servigo. Entélo, os pregos irdo se ajustar até acomodar os dois lados. Sao principios elementares de economia:!8]

« Principio da otimizacéo: as pessoas tentam escolher o melhor padrdo de consumo ao seu alcance.
¢ Principio do equilibrio: os precos ajustam-se até que o total que as pessoas demandam seja igual ao total ofertado.

O] A literatura, no entanto, destaca que o tempo em que esses ajustes ocorrem varia e eles podem demorar.[%]
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27. Observa-se, entdo, que a possibilidade de se ofertar o transporte aéreo isoladamente, sem produtos dissociaveis (preservando-se questdes de
seguranca, evidentemente) constitui uma evolugdo do setor. Ou seja, além da liberdade de oferta e de pregos, deve-se garantir a livre determinagao dos produtos a
serem ofertados. Caso contrario, corre-se o risco de cercear o desenvolvimento de novos modelos de negécio e do setor como um todo, além de trazer prejuizo aos
proprios consumidores.

28. E importante observar o que destacou a entdo Secretaria de Acompanhamento Econdmico do Ministério da Fazenda — SEAE em sua Cartilha de
Promogdo a ConcorrénciaHY ao tratar de possiveis intervengdes estatais no mercado:

Contudo, a intervengdo do governo também pode causar distor¢ées no mercado, levando a uma alocagdo de recursos menos eficiente do que haveria sem essa
intervengdo. Essa situagdo é frequentemente chamada de falha de governo. Alguns exemplos de falha de governo incluem: (i) barreiras a entrada de novas empresas,
induzidas por elevagdo da burocracia ou dos custos; (ii) escassez ou excesso de alguns bens, induzidos por controles de preco; (iii) risco moral, induzido pela prote¢do
do governo a algum comportamento econémico indesejavel.

()
Portanto, convém aos reguladores e legisladores avaliar os efeitos produzidos sobre a concorréncia em cada medida regulatoria. Essas medidas podem afetar a
concorréncia caso promovam: (i) a limita¢do do nimero ou variedade dos ofertantes; (ii) a limita¢do a capacidade concorrencial dos ofertantes; (iii) a redugdo do
incentivo a competi¢do entre os ofertantes; (iv) a limitagdo ds escolhas e a informagao disponivel aos consumidores.
29. Medidas que limitam a capacidade de oferta e de escolha dos consumidores tém o potencial de gerar resultados negativos como a restri¢do de acesso
aos servigos, a reducdo de produtos ofertados a menores precos ¢ a inibigdo da inovagdo. Nesse sentido, intervengdes estatais somente devem ser aplicadas quando
constatada uma falha de mercado e em casos muito especificos, sob risco de representar uma falha de governo, como definido pela SEAE.

30. Na pratica do regime de liberdade tarifaria, a autoridade de aviagdo civil detém a atribuigdo de receber das empresas aéreas a comunicagdo de suas
tarifas. Por outro lado, ndo compete ao 6rgdo regulador a defini¢@o das tarifas praticadas, tampouco o estabelecimento de pardmetros ou expectativas a respeito das
tarifas futuras. No entanto, isso ndo afasta a competéncia do Sistema Brasileiro de Defesa da Concorréncia para a repressdo as infragdes contra a ordem
econdmica, definida na Lei n® 12.529/2011.

31. Assim, o registro de tarifas aéreas comercializadas ¢ uma das iniciativas que compdem o acompanhamento de mercado exercido pela ANAC.
Fiscalizacao das Tarifas Comercializadas

32. Quando da instituigdo da liberdade tarifaria, observa-se que o § 3° do art. 49 da Lei n° 11.182/2005 determinou o estabelecimento de mecanismos
para assegurar a fiscalizagdo e a publicidade dos valores.
Art. 49. Na prestagdo de servigos aéreos regulares, prevalecerd o regime de liberdade tarifaria.

§ 1° No regime de liberdade tarifaria, as concessiondrias ou permissiondrias poderdo determinar suas proprias tarifas, devendo comunicd-las @ ANAC, em prazo por
esta definido.

§ 2°(VETADO)

§3°AANAC belecerd os 2 s para assegurar a fiscalizacdo e a publicidade das tarifas. (grifo nosso)
33. No entanto, a adequada interpretacdo do § 3° esta relacionada com a redagdo do § 2° que, de acordo com a Mensagem n° 632, de 27/9/2005, foi

vetado em fung@o das seguintes razoes:
§ 2° Constatando aumento abusivo das tarifas ou praticas prejudiciais a competi¢do, a ANAC podera estabelecer tarifas maximas ou minimas para as linhas onde
verificar irregularidade, sem prejuizo das san¢ées cabiveis.
Razoes de veto:

"A defesa da concorréncia no Pais estd estruturada em torno de um sistema, o chamado Sistema Brasileiro de Defesa da Concorréncia - SBDC, cujo modelo
institucional abarca, no ambito do Ministério da Justica, o Conselho Administrativo de Defesa Econémica - CADE e a Secretaria de Direito Econémico - SDE e, na
estrutura do Ministério da Fazenda, a Secretaria de Acompanhamento Econémico.

Ora, tratando-se de um sistema, como cedi¢o — e por defini¢do —, had de ser visto e compreendido como um todo harménico, composto de elementos coordenados entre
si e regidos por normas comuns, tendo em vista um determinado fim.

A legislagao que rege o SBDC nao prevé exclusées ou excegbes no que se refere a seu escopo de atuagdo. A competéncia para julgar cond anticompetitivas, em
todos os setores da ec ia, é do C lho Administrativo de Defesa Economica — CADE, inclusive em setores regulados por agéncias.

Observamos ainda os termos do Projeto de Lei no 3.337, de 2004, de autoria do Poder Executivo, em tramitagdo no Congresso Nacional, que dispée sobre ... a gestdo,
a organizagdo, o controle social das Agéncias Reguladoras, etc.’, em cujo teor se prevé capitulo especifico para tratar da ‘interagdo entre as agéncias reguladoras e os
orgdos de defesa da concorréncia’ (Capitulo 111, do Projeto de Lei no 3.337, de 2004), sempre no sentido de estabelecer o funcionamento harménico entre tais 6rgaos.
Assim, a disposi¢do ird acarretar conflitos de competéncia. Imagine-se a hipotese de a agéncia estipular pre¢os minimos para uma empresa acusada de estar
praticando pregos predatorios e a mesma empresa ser absolvida pelo CADE por essa pratica.

Por fim, o dispositivo é contraditorio com o art. 6°, o qual estabelece que se a ANAC ‘tomar conhecimento de fato que configure ou possa configurar infragdo contra a
ordem econdémica, ou que comprometa a defesa e a promogdo da concorréncia, devera comunicd-lo aos orgdos e entidades referidos no caput deste artigo, para que
adotem as providéncias cabiveis’ ou seja, ndo se prevé que as providéncias sejam tomadas pela propria ANAC."

34. Nesse contexto, observa-se que o veto ao § 2° analisado juntamente com o disposto no § 1° e no caput do artigo 49 impedem a ANAC de intervir
nos pregos das passagens aéreas, posto que as empresas poderdo determinar suas proprias tarifas, prevalecendo, tdo somente, a obrigatoriedade de comunica-las a
Agéncia no prazo estipulado. Mais do que isso, o proprio veto ao §2° deixa claro que ndo cabe a ANAC julgar ou aplicar qualquer tipo de sangdo em funcédo de
supostas condutas anticompetitivas ou infragdes contra a ordem econdmica.

o

35. Por outro lado, a ANAC fiscaliza a transparéncia das relagdes de consumo. A regulamentagdo da matéria foi aperfeicoada pela Resolugdo n
400/2016, cujo art. 5° estabelece que desde o inicio do processo de comercializagdo da passagem aérea, devem ser informados ao consumidor o valor total da
passagem e as regras e valores de remarcagdo e reembolso, bem como do transporte de bagagem, entre outros itens.

36. Essa fiscaliza¢do ¢ relacionada exatamente a publicidade das tarifas aéreas no regime de liberdade tarifaria.

37. Ressalva-se que a publicidade dos valores das passagens ¢, até certo ponto, inerente ao proprio processo de comercializagdo de um servigo de
transporte, dispensando a publicago de tabelas conhecidas como “tarifarios”.

38. Isso porque ndo ha regulagdo de precos pelo Estado e as proprias empresas tem o interesse de divulgar seus precos. Assim, o consumidor sabe
exatamente quanto pagara pelo servigo previamente a sua contratagdo.

39. Situagdo diferente ocorre em outros setores, como telecomunicagdes ou energia, em que ocorre a medi¢do do consumo e, portanto, definicdo do
valor a ser pago pelo servigo, apds o consumo. Nesses casos, a publicidade das tarifas por meio de um “tarifario” é necessaria para que o consumidor saiba qual é o
prego definido pelo Estado e para que possa estimar quanto ird pagar pelo servigo.

40. Assim, a atuagdo da ANAC, no que diz respeito a publicidade das tarifas, consiste na regulamentagao e fiscalizagdo das regras de comercializagdo,
para evitar o uso de artificios que possam induzir o consumidor a erros com relagdo a compreenséo dos servigos contratados, seus valores e condi¢des contratuais
relativas a aditivos e rescisoes.
41. A Resolugdo n® 400/2016 torna clara a obrigatoriedade de transparéncia e publicidade das caracteristicas dos servigos contratados, notadamente no
paragrafo tnico do art. 2°, e nos artigos 4° e 5°:
Art. 2° Na oferta dos servigos de transporte aéreo, o transportador poderd determinar o pre¢o a ser pago por seus servigos, bem como suas regras aplicaveis, nos
termos da regulamentagdo expedida pela ANAC.

Pardgrafo unico. O transportador devera disponibilizar nos locais de vendas de passagens aéreas, sejam eles fisicos ou eletronicos, informagées claras sobre todos os
seus servigos oferecidos e as respectivas regras aplicaveis, de forma a permitir imediata e facil compreensao.

[]

o valor total da passagem aérea a ser pago pelo consumidor.

§ 1° O valor total da passagem aérea serd composto pelos seguintes itens:
Autentlcado eletronicamente, apds conferéncia com original.

Art. 4° A oferta de servigos de transporte aéreo de passageiros, em quaisquer canais de comercializagdo, conjugado ou ndo com servigos de turismo, devera apresentar
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1 - valor dos servigos de transporte aéreo;

11 - tarifas aeroportudrias; e

111 - valores devidos a entes governamentais a serem pagos pelo adquirente da passagem aérea e arrecadados por intermédio do transportador.

$ 2°0 valor final a ser pago serd acrescido de eventuais servi¢os opcionais contratados ativamente (regra opt-in) pelo consumidor no processo de comercializagdo da
passagem aérea.

Art. 5° No processo de comercializagdo da passagem aérea, a partir da escolha da origem, do destino, da data da viagem e antes de ser efetuado o pagamento pelos
seus servigos, o transportador deverd prestar as seguintes informagdes ao usudrio:

1 - valor total da passagem aérea a ser pago em moeda nacional, com discriminagdo de todos os itens previstos no art. 4°, § 1°, desta Resolugdo,

11 - regras de ndo apresentagdo para o embarque (no-show), remarcagao e reembolso, com suas eventuais multas;

111 - tempo de conexdo e eventual troca de aeroportos; e

1V - regras e valores do transporte de bagagem.

§ 1° Para os fins desta Resolug¢do, considera-se processo de comercializag¢do aquele realizado no territorio nacional ou por meio eletrénico direcionado ao mercado
brasileiro.

§ 2°E vedada qualquer cobran¢a por servi¢o ou produto opcional que néo tenha sido solicitado ativamente pelo usudrio (regra opt-in).

§ 3°A4s informacgées dos produtos e servigos relativos ao transporte aéreo e comercializados pelo transportador deverdo ser disponibilizadas em lingua portuguesa, de
maneira clara e objetiva.

42. Assim, a ANAC assegura a publicidade das tarifas praticadas, para todo o mercado brasileiro, por meio da defini¢do de regras de comercializagdo
que obrigam o fornecimento de informagdes a respeito dos valores e caracteristicas dos servigos solicitados pelo consumidor ¢ vedam o uso de artificios que
poderiam induzir o consumidor a erros de compreensdo em relagao aos servigos oferecidos.

43. Adicionalmente, conforme detalhado no tdpico a seguir, destaca-se que a ANAC mantém a publicidade do acompanhamento de tarifas aéreas
comercializadas.

Acompanhamento das Tarifas Comercializadas

44. O acompanhamento de tarifas aéreas comercializadas contempla os dados dos bilhetes de passagem efetivamente vendidos ao publico adulto em
geral para viagens domésticas por todas as empresas brasileiras que exploram os servigos de transporte aéreo publico regular de passageiros. A divulgagdo das
tarifas aéreas e demais indicadores correlatos pela ANAC tem o objetivo de disseminar informagdes a respeito das tarifas aéreas domésticas comercializadas, do
regime de liberdade tarifaria vigente no Brasil, da regulamentag@o vigente e dos indicadores de acompanhamento dos precos médios praticados pelas empresas
aéreas e os valores apurados desde 2002. A ANAC também faz o acompanhamento das tarifas aéreas internacionais com origem no Brasil, e as divulga por meio
da ferramenta supramencionada.

45. A metodologia dos dados de tarifas coletados pela ANAC ¢ publica e esta regulamentada pelas Resolugdes n® 140/2010 e n°® 437/2017, e pelas
Portarias n° 2.923/SAS/2016 e n° 198/SAS/2019. Os dados coletados e o detalhamento da metodologia estdo disponiveis na pagina da ANAC na internet no
calculo da tarifa média, estdo disponiveis na pagina da ANAC para acesso irrestrito de todo cidaddo por meio do endereco https://www.gov.br/anac/pt-
br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-do-transporte-aereo/tarifas-aereas/tarifas-aereas-domesticas-e-internacionais, onde podem ser encontrados, além do
Painel de Tarifas Aéreas, a Metodologia de Acompanhamento das Tarifas Aéreas Domésticas, o Historico das Tarifas Aéreas Domésticas no Brasil, os Fatores que
Afetam as Tarifas Aéreas e os Microdados de tarifas aéreas comercializadas (toda a série historica dos dados utilizados para o calculo das tarifas médias, desde
2002 até hoje).

46. Por meio do endereco https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-do-transporte-aereo, pode-se consultar, além dos dados
de tarifas aéreas, todos os dados disponibilizados sobre o Mercado do Transporte Aéreo, como os dados de demanda e oferta, o panorama do mercado, os
resultados econdémicos das empresas e o quantitativo de atrasos e cancelamentos, além de relatérios e publicagdes especiais.

47. Em linhas gerais, a metodologia empregada pela ANAC para o calculo das tarifas médias pagas pelos consumidores, mensalmente, em cada um dos
cerca de oito mil pares de origens e destinos no Brasil, utiliza os dados das tarifas aéreas constantes dos bilhetes efetivamente vendidos em cada
més, independentemente da data de realizacio do voo, ¢ sio registrados na ANAC por todas as empresas brasileiras que exploram os servigos de transporte
aéreo doméstico regular de passageiros. Dessa forma, a ANAC recebe das empresas aéreas que ofertam voos domésticos todas as tarifas comercializadas, com
excecdo das hipéteses contidas no artigo 5° I a IX, da Portaria SAS n° 2.923/2016. Tais hipoteses sdo excluidas da obrigatoriedade de registro junto a ANAC
justamente por representarem tarifas comercializadas com precos diferenciados por razdes diversas, tais como tarifas aéreas inclusas em pacotes turisticos, tarifas
decorrentes de acordos corporativos entre as companhias aéreas e outras organizagdes, tarifas com desconto individual por conta de programas de milhagem,
tarifas diferenciadas para criangas, dentre outras. Estas tarifas sdo excluidas do cdlculo da tarifa média por ndo estarem a disposi¢do do publico em geral;
caso contrario, tais tarifas poderiam viesar a média da tarifa real paga pelo consumidor padrio, qual seja, o que ndo se beneficia de uma das condi¢des
excepcionais dispostas na regulamentagio retromencionada.

48. Os valores das tarifas registradas junto a ANAC representam apenas o valor efetivamente pago pelo servigo de transporte aéreo, ndo inclusas
quaisquer tarifas, como a de embarque, nem servigos extras, como franquia de bagagem. A tarifa média representa o valor médio pago pelo passageiro em um
sentido da viagem, ida ou volta, em razdo da prestagdo dos servigos de transporte aéreo. Este indicador ¢ calculado por meio da média ponderada das tarifas aéreas
comercializadas e as correspondentes quantidades de assentos comercializados. Por exemplo, num voo hipotético com 100 passagens comercializadas, sendo 60
por R$ 200,00 e 40 por R$ 400,00, a tarifa média seria calculada da seguinte forma: [(R$ 200,00 x 60) + (R$ 400,00 x 40)] / (60 + 40) = R$ 280,00. Em outras
palavras, a tarifa média ¢ a soma de todas as passagens comercializadas para um determinado voo, dividida pelo numero de passagens comercializadas. Outro
indicador importante para esse mercado, calculado e divulgado mensalmente pelo ANAC, o Yield Tarifa Aérea Médio representa o valor médio pago pelo
passageiro por quilometro voado. Tal indicador ¢ o resultado da divisdo da Tarifa Aérea Media pela distdncia média direta entre a origem e o destino do passageiro.
Ele ¢ muito 1til para comparar os precos entre linhas aéreas com diferentes distancias.

49. Ressalte-se, ainda neste aspecto, que muitas das tarifas aéreas ofertadas nos diversos canais de comercializacdo das empresas sequer chegam a ser
efetivamente vendidas, pois a venda depende da disposicdo do passageiro de “aceitar” o valor e as condi¢des de servigo no ato de sua oferta. As tarifas ofertadas
que ndo chegaram a ser comercializadas ndo compdem o registro efetuado por esta Agéncia.

50. Por fim, objetivando ampliar e facilitar ainda mais o acesso da sociedade aos dados historicos do setor, a ANAC langou a plataforma denominada
Painel de Indicadores do Transporte Aéreo, por meio da qual qualquer interessado pode consultar, de forma dindmica, grafica e on-line, a evolug@o historica dos
indicadores de tarifas aéreas domésticas e internacionais comercializadas, com detalhamento por empresa, por més e ano, por localidade (Regido, UF e Aeroporto)
e por ligagdo (pares de localidades), além de possibilitar uma série de comparagdes tanto entre indicadores quanto entre empresas. O acesso a essa ferramenta pode
ser realizado a partir da opgao Dados e Estatisticas >>> Mercado do Transporte Aéreo da pagina principal do portal da ANAC na internet ou do enderego
eletronico https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-do-transporte-aereo/tarifas-aereas/tarifas-aereas-domesticas-e-internacionais.

51. O Deputado Federal Senhor Duda Ramos requer informagdes acerca de atrasos e cancelamentos de voos nacionais dos ultimos 12 meses, bem como
prévia do painel de indicadores do transporte aéreo de 2023.

52. Foram solicitadas a prévia do painel de indicadores do transporte aéreo de 2023 ou dos trimestres ja apurados, com dados sobre demanda, oferta,
participagdo de mercado, tarifas aéreas domésticas comercializadas e desempenho econdémico-financeiro, bem como dos dados utilizados para se chegar ao preco
da tarifa média paga pelos consumidores no pais e os dados sobre os atrasos e cancelamentos de voos dos tltimos 12 meses no pais e, em especial, da Regido
Norte.

53. Considerando que a Parte II deste Parecer engloba as explicagdes técnicas que reforgam os regimes de liberdade tarifaria e de liberdade de oferta
que baseiam o funcionamento do mercado brasileiro de aviagdo civil, apresentamos nas tabelas abaixo os dados que formam o painel de indicadores do transporte
aéreo disponiveis até o presente momento (até o 2° trimestre de 2023, para resultados econdmico-financeiros; até agosto/23, para tarifas; e até setembro/23, para
dados estatisticos), assim como dados de atrasos e cancelamentos ja apurados (até setembro/23). Tais dados serdo apresentados em trés niveis geograficos: Brasil
& as), Regido Norte ¢ Roraima.

| tisticos - Demanda, oferta e participacio de mercado
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54. A seguir, s3o0 apresentados os dados de demanda e oferta de assentos, niimero de passageiros transportados, quantidade de voos e participagdo de
mercado para os recortes Brasil, Regido Norte e Estado de Roraima. O periodo de analise contempla os trés primeiros trimestres de 2023, isto é, entre os dias 01 de
janeiro e 30 de setembro de 2023, e os percentuais referem-se a comparagao entre este periodo de 2023 e o mesmo periodo do ano anterior, 2022.

55. Informamos, adicionalmente, que os resultados apresentados se referem a todos os voos de passageiros, domésticos e regulares, conforme estdo
registrados nos sistemas da Agéncia.

TABELA 1 - DADOS ESTATISTICOS - DEMANDA, OFERTA E PARTICIPACAQ DE MERCADO - JAN A SET/2023 - BRASIL, NORTE E RORAIMA

Dados estatiticos do painel de indi@dores - janeine a sstembro de 2023 [compa @tko com mesmo periodo de 2022)

N e Brasil . Marte (origem) . RR (o rigem) . Morte [destino) . RR [destino] .
Total Yariagdo Tatal Yariago Total Yariagdo Total Yariagdo Total Yaragdo
Demanda (bilhfies RPE) .2 o oasw 56 & 11w 03 L 4 W ooaw 02 o 1aw
Fassageiros Transportados eelza297 AP 1zE% 171e1 B L waz01 B row ea0zza M 17w 177.047 W 9%
Quantidade de Yoos sagdes AR 115w /e W -19% 1.094 o oarw was W o 1034 i gew
Passageiros para cada 100 habitantes 4472 o izew 85T L 2451 7w 3787 L 6,51 LET
Participa@o de mercado f2m RPK)
6.9%

05%

L tam

Outras

Qutros valores

RPK 2023 71217.653.990 5.630.755.148 316,345,534 5.412.105.957 240 664,253
RPK 2022 65.656.770.266 5.572.196.064 316,593,928 5.391.410.342 237.300.300
Passageiros Transportodos 2022 59.977.263 3.670.582 153.718 3.579.104 114593
Quontidode de voos 2022 533.344 36.936 1.086 26.704 970
Passageiros hobitante 2022 39,3 8,2 32,19 275 24

Fonte: dados ANAC, conforme registro efetuado pelas empresas aéreas domésticas regulares

Tarifas aéreas domésticas comercializadas

56. A seguir, sdo apresentados os valores médios da tarifa aérea efetivamente comercializada, o yield tarifa aéreo (valor médio pago por passageiro por
quilometro voado) e o percentual das tarifas comercializadas abaixo de RS 300,00 registrados pela ANAC relacionados ao estado de Roraima, bem como para a
Regido Norte e para o Brasil. O periodo de analise contempla os dois primeiros quadrimestres de 2023, isto ¢, entre os dias 01 de janeiro e 31 de agosto de 2023, e
os percentuais referem-se a comparago entre este periodo de 2023 e o mesmo periodo do ano anterior, 2022.

57. Informamos, adicionalmente, que os resultados apresentados se referem a todos os voos de passageiros, domésticos e regulares, conforme estao
registrados nos sistemas da Agéncia.

58. E importante notar que as empresas Azul Linhas Aéreas, Gol Linhas Aéreas ¢ Latam Brasil (TAM Linhas Aéreas) correspondem a totalidade dos
passageiros transportados no estado de Roraima no periodo.

TABELA 2 - DADOS TARIFARIOS - JAN A AGO/2023 - BRASIL, NORTE E RORAIMA

et adis domiasticn Brasil o Horte (urigen‘!] . RR l:orig'em]- ; Horte (dsiino.] B RR {desti m]. B
Total Variagao Total Varagao Total Variacdo Total Variacao Total Variacao
Tarifa sérea média 554,45 W -51% 53268 M 67% 127296 @ 9 9% 525,99 @ 52% 1.194,25 f 50%
Tarifas inferiores a RS 300 24% M 251% 13,8% W -27,0% 0,6% b -57,1% 14,1% W -26,2% 0%l -500%
Yield tarifa agrea 0,4886 b -3,2% 04812 o 5,8% 04719 f 54% 0,4856 f  58% 0461 57%

Fonte: dados ANAC, conforme registro efetuado pelas empresas aéreas domésticas regulares

Desempenho econémico-financeiro

59. A seguir, apresentamos o resultado financeiro das empresas brasileiras registrados na ANAC. O periodo de analise contempla os dois primeiros
trimestres de 2023, e os percentuais referem-se a comparagao entre estes dois periodos de 2023 e os mesmos periodos do ano anterior, 2022.

60. Informamos, adicionalmente, que os resultados apresentados se referem aos valores registrados pelas trés maiores empresas aéreas brasileiras nos
sistemas da Agéncia.

TABELA 3 - DADOS ECONOMICOS-FINANCEIROS - 1° E 2° TRIMESTRES/2023 - BRASIL, NORTE E RORAIMA

1° TRIMESTRE DE 2023
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Contas “alor no Periodo Composigio

Combustiveis e Lubrificantes RS 5.804.426,891,09 39,00%
Seguros, Arrendamentos e Manutencio de Aeronaves RS 2.070.900,204,74 13,92%
Custo com Pessoal RS 1,787.622,627,07 12,01%
(-1 Despesas Operacionais dos Servigos Aéreos Pablicos R% 1.377.751.502,41 9,26%
Tarifas de Mavegacio Aérea RS 982.097.984,59 6,60%
Depreciagio/Am ortizacio,/Exaustio RS 953.712.585,44 6,48%
Outros Custos dos Servigos Aéreos Pablicos RS 813.265.736,59 5,46%
Comissaria, Handling e Limpeza de aeronaves RS 481.370.187,54 3,23%
Tarifas Aeroportuarias RS 306.890.161,52 2,06%
Assisténcia a Passageiros e Indenizagles Extrajudiciais RS 157.465.928,16 1,06%
Condenagdes Judiciais Decorrentes da Prestagio de Servigos Aéreos RS 136.913.786,75 0,92%
Total R$ 14.882.397.555,90 100,00%  -33%
Receita dos Servigos Aéreos Puhlicos 12/23 15,49 Bilhdes fh 45,2%
Receita dos Servigos Aéreos Puhblicos 12/22 10,67 Bilhdes
Resultado Liquido do Periodo 66,5 Milhdes
2° TRIMESTRE DE 2023

Contas “alor no Periodo Com posigio

Comhbustiveis e Lubrificantes RS 4.536.528.525,15 33,93%

Seguros, Arrendamentos e Manutengio de Aeronaves RS 1.917.913.202,86 14,34%

Custo com Pessoal RS 1.856.302.292,11 13,88%

(-1 Despesas Operacionais dos Servigos Aéreos Pablicos R% 1,510.558.378,89 11,30%

Depreciagio/Am ortizagio Exaustio RS 1.039.541.056,92 7,76%

Tarifas de Navegagio Aérea RS 885.155.919,38 6,62%

Outros Custos dos Servigos Aéreos Plblicos RS 680.857.853,95 5,09%

Comissaria, Handling e Limpeza de aeronaves RS 469.886.955,53 3,51%

Tarifas Aeroportudrias RS 235.582.206,95 1,76%

Assisténcia a Passageiros e Indenizag8ies Extrajudiciais RS 155.011.092,03 1,16%

Condenagles Judiciais Decarrentes da Prestagfo de Servigos Aéreos RS 82.413.972,68 0,62%

Total RS 13.369.151.486,45 100,00% T8%

Receita dos Servicos Aéreos Piblicos 22/23 14,33 BilhGes ‘ﬁh 21,3%

Receita dos Servigos Aéreos Publicos 29/22 11,81 Bilhe:

Resultado Liquido do Periodo 1,67 Bilhio

Fonte: dados ANAC, conforme registro efetuado pelas trés maiores empresas aéreas domésticas regulares

Atrasos e cancelamentos

61. A seguir, sdo apresentados os percentuais de atrasos e cancelamentos registrados pela ANAC relacionados ao estado de Roraima, bem como para a
Regido Norte e para o Brasil. O periodo de analise contempla os trés primeiros trimestres de 2023, isto ¢, entre os dias 01 de janeiro e 30 de setembro de 2023.

62. Informamos, adicionalmente, que os resultados apresentados se referem a todos os voos de passageiros, domésticos e regulares, conforme estdo
registrados nos sistemas da Agéncia.

63. Considerando os cancelamentos por empresa, os resultados sdo apresentados a seguir. E importante notar que as empresas Azul Linhas Aéreas, Gol
Linhas Aéreas e Latam Brasil (TAM Linhas Aéreas) correspondem a quase totalidade (96,1%) dos passageiros transportados no estado de Roraima no periodo.

TABELA 4 - DADOS DE ATRASOS E CANCELAMENTOS - JAN A SET/2023 - BRASIL, NORTE E RORAIMA

Dados de atrasos e ca nez lame ntos de voos- janein a setermbro de 2023 (sompa mtivo com mesmo periodo de 2022)

Todos oz voos domésticos (B rasil) Yooz comorigem ra regido Morte Yoos com desting & regido Marte Voos com origemem Rorm ima Voos comdestino a Rorail

Merca do doméstica lan- lan- Yariagdo lan- lan- Variagdo lan- lan- WVariagdo lan- lan- Variagdo lan- lan-  Varia
Set/2003  Set/2022 (%) Set/20ZE  Set/20RZ 6] Set/20E3  Set/2022 6] Setf20Z5  Set/20RZ 6] Setf0Z3 Set/2022 (%

Voos @ neelados 4% 7% Moo, c% cers W 02% A= % W o-10% 1A% e A g8 =@ 1za% e
Tot | de Woos Atrasados =30 min 7.8% caw 28w 7.2% 66% i a,6% 2,1% 1%  Ah 1iw 41% 6% b o04% 7. s fhzs
Tot | de Woos Atrazados =60 min 2.7% 2o 0,8% 2,1% a0 ol 0,2 2,1% 379 Wy 0,1% 1,3% 14% i 0,49% 1,56 1,9 fhas
Total 2022 Total 2022 Total 2022 Tota | 2022 Total 20232 Total 2022 Total 2022 Tota | 2022 Total 2022 Totalz

Total de Voos Doméstica Frevi tos 555383 £33.323 32.685 34,655 32611 24.666 1.041 EEH] 1043 a9
Total de Voos Canceladm 19.717 14.135 1832 1985 1.796 2.360 15 5 26 12
Taotal de Voos Realzados 565 666 505,136 30353 32.660 30815 32.406 1.026 a7 1017 87
Total de Voos Pontuas £321.301 423387 28621 2050 22316 20,119 ®Bq 951 a40 23
Total de Voos Atrasados =30 min 44.365 35,799 2333 2152 2.489 2.387 42 3% 77 a
Total de Voos Atrasados =50 min 15.423 9,431 957 1083 a53 1.044 14 14 19 1

Fonte: dados ANAC, conforme registro efetuado pelas empresas aéreas domésticas regulares

64. E de conhecimento geral que a aviacdo civil no Brasil sofreu um impacto significativo durante a pandemia, com redugdo abrupta da demanda e

aumento exponencial de custos, gerando prejuizos acumulados desde 2020. Atualmente, o principal custo da aviagdo civil no pais é com a rubrica combustiveis,

‘2 representava cerca de 40% dos custos totais. O querosene de aviagdo (QAV) subiu cerca de 143% entre 2019 e 2022 Aliado a tais custos, a

:d0 cambial do real frente ao dolar, que no mesmo periodo foi de aproximadamente 40%, contribuiu para impactar os custos em geral dolarizados,
lamentos, seguros e manutencdo de aeronaves, que representaram cerca de 11% do total de custos em 2022.

F Autenticado eletronicamente, apds conferéncia com original.
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65. Quanto a demanda, esta despencou entre janeiro e abril de 2020, quando chegou a 5% dos passageiros transportados no mesmo més de 2019,
estando desde o inicio de 2020 abaixo dos valores pré-pandemia, embora nos ultimos meses de 2023 ela esteja se aproximando do patamar anterior, de quatro anos
atras. Ao final de 2022 havia cerca de RS 42,6 bilhdes acumulados de prejuizo liquido (patriménio liquido negativo), sendo que em 2023 o setor comega a esbogar
uma reagdo, com as principais variaveis chegando aos niveis pré-pandemia, em 2019, como demonstram os dados monitorados por esta Agéncia. Ao fim do 2°
trimestre de 2023, o patriménio liquido negativo ja havia recuado para R$ 35,1 bilhdes, mostrando alguma recuperagdo, embora ainda num montante bastante
significativo.

66. Em relagéo aos achados estampados nas quatro figuras pode-se inferir que os valores observados no estado de Roraima estdo em sintonia com as
observagdes da regido Norte e, em geral, com o observado no pais quando comparamos o ano atual com o ano anterior, exceto pelos indicadores de tarifas.

67. Na dimens@o Demanda, oferta e participa¢do de mercado, podemos observar ligeira elevagdo da oferta superior ao aumento da demanda no estado
de Roraima, em linha com o observado no Brasil e superior aos numeros da regido Norte.

68. Na dimensdo Tarifas aéreas domésticas comercializadas, os numeros do estado de Roraima, assim como os da regido Norte, destoam do
comportamento observado no restante do pais, com elevagdo da tarifa e do yield médios e redugdo do percentual das tarifas mais baratas (abaixo de R$ 300,00)
comercializadas tanto de quanto para aquele estado.

69. Na dimensdo Desempenho econémico-financeiro, vimos tanto no 1° quanto no 2° trimestre de 2023 uma elevag@o nas receitas de servigos aéreos
publicos em comparagdo com o mesmo periodo do ano anterior, assim como um resultado liquido positivo nos dois periodos. Contudo, tal como citado acima, ao
final do 2° trimestre de 2023 as trés maiores empresas aéreas do pais ainda acumulavam um patriménio liquido de cerca de R$ 35 bilhdes, que representa o
prejuizo acumulado pelas trés empresas até entao.

70. Na dimensdo Atrasos e cancelamentos, destaca-se a grande redugdo no percentual de voos cancelados com destino ao estado de Roraima, colocando
o estado em situagdo melhor que a Regido Norte ¢ ao Brasil como um todo. Quanto aos demais indicadores de atraso, tanto os dados de Roraima quanto da Regido
Norte estdo proximos aos do Brasil como um todo.

CONCLUSAO

71. Quanto ao pleito que se faz no Oficio, ¢ importante ressaltar que vigora no Brasil, conforme a Lei n® 11.182/2005, o regime de liberdade tarifaria e
de oferta, e que o setor aéreo se assemelha a mercados com livre entrada e saida, nos quais o preco ¢ definido endogenamente, por meio da interagdo entre oferta e
demanda, sem intervencdo do Estado. Por isso, ¢ necessario garantir a liberdade de oferta, isto ¢, o acesso a todas as empresas que queiram operar determinada
rota, observando-se, obviamente, a capacidade operacional da infraestrutura e a regulagdo técnica de seguranga, conforme preconiza o art. 48 da Lei n°
11.182/2005. Por isso, todas as empresas devem ter liberdade para escolher quais rotas operar, com qual frequéncia e quanto cobrar por isso. A falta de garantias
financeiras para permanecer ou ndo em determinada rota ¢ o motivo pelo qual ndo se pode obrigar uma empresa a prestar determinado servigo ou impor o prego
que deve cobrar.

72. Além disso, as medidas adotadas pela ANAC estdo incluidas em um amplo contexto de flexibilizacio da regulamentacdo da aviagio civil
brasileira, que tém proporcionado o desenvolvimento do transporte aéreo, a ampliagdo da concorréncia e beneficios aos passageiros observaveis no médio e longo
prazo, fato inclusive ja reconhecido pelo Tribunal de Contas da Unido.

73. Entre essas medidas de desregulamentacdo estdo: a implantagdo do regime de liberdade tarifaria; a livre iniciativa para a constitui¢do de novas
empresas aéreas; a liberdade de oferta de voos em qualquer linha no pais.

74. Nos ultimos vinte anos, o nimero de passageiros transportados mensalmente por via aérea no Brasil saltou de 2,4 milhdes para cerca de 8 milhdes,
com uma redugdo real no valor das tarifas da ordem de 47,6%. Em 2003, o modal rodoviario respondia por cerca de 74% dos passageiros transportados no pais,
enquanto o modal aéreo respondia por cerca de 26%. Em 2022 essa relagdo se inverteu, com o modal aéreo respondendo por 80% dos passageiros transportados e
o rodoviario, 20%. Os ganhos em Roraima foram ainda maiores, demonstrando grande inclusdo social no transporte aéreo. No ano de 2003, considerando Roraima
como origem e destino (todas as rotas saindo ou chegando em Roraima), a média mensal de passageiros transportados no Estado foi de 5.674. Em 2023, até
setembro, 20 anos depois, tal média esta em 32.427, um aumento de 471%.

75. Ratifica-se que o modelo vigente no mercado, de liberdade tarifaria e de rotas, promoveu maior eficiéncia e ganhos para prestadores de servigos de
transporte aéreo e passageiros ao permitir a diferenciagio entre produtos e pregos, o que propiciou a inclusdo de mais pessoas no transporte aéreo.

76. Nesse cenario de expansdo de usuarios do transporte aéreo, estimula-se o crescimento do mercado, atraindo mais investidores para explorar os
servigos, o que viabiliza a ampliagdo da oferta, a diversificagdo, a melhoria da prestagao e, principalmente, acarreta ainda na oferta de produtos a precos reduzidos.
Por consequéncia, cria-se um ciclo em que mais pessoas passam a ter acesso de fato aos servigos aéreos.

77. No entanto, ¢ importante pontuar que a crise provocada pela pandemia de Covid-19, que praticamente paralisou a aviagdo civil no pais no seu
inicio, recuperando-se aos poucos, notadamente a partir de 2022, afetou sobremaneira as empresas desse setor, impactando severamente seus custos e
negativamente as suas receitas. Tal situagdo, evidentemente, traduziu-se em maiores pregos em todo o pais a partir da recuperagdo da demanda, ap6s a vacinagdo
em massa da populagdo. Contudo, tal recuperagdo ainda se encontra em andamento, sendo mais rapida em algumas localidades e mais lenta em outras, fruto da
combinagdo de fatores que afetam essa industria, tanto endogenos quanto exoégenos, estes principalmente de cunho macroecondmico.

78. Para mais informagdes sobre os efeitos concorrenciais do controle de precos no mercado de transporte aéreo, recomenda-se a leitura da Nota
Técnica n° 12/2019/DEE/CADE, em anexo.
79. Diante do exposto, a ANAC ratifica o seu compromisso em continuar adotando as medidas necessarias para o atendimento do interesse publico e

para o desenvolvimento de um setor de transporte aéreo competitivo, eficiente, acessivel, de qualidade e, acima de tudo, seguro no Brasil, atuando com
independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, nos termos do artigo 8° da Lei n® 11.182/2005.

80. Estas sdo as informagdes que se apresentam permanecemos a disposi¢do para quaisquer outros esclarecimentos que se fizerem necessario.

Cordialmente,

GUILHERME FRANCO
Chefe da Assessoria parlamentar - Substituto

[1] Disponiveis em www.tcu.gov.br.

[2] Mais detalhes do historico de desregulagdo do setor estdo disponiveis na Nota Técnica n° 1/2013/GEAC/SRE, (SEI n.® 3048227).

[3] TALLURI, K.T. e VAN RYZIN, G. J. Revenue Management. Nova York: Springer, 2004.

[4] Maior aprofundamento sobre o assunto consta da Nota Técnica n° 5/2013/GERE/SRE (SEI n.° 3048100), e do Parecer Técnico n® 197/2016 — SEAP, (SEI n.° 3048114).

[5] Fundamentos baseados no trabalho de OLIVEIRA, A. V. M. de e FERRAZ, R. B. Overbooking, gerenciamento de receitas e previsao de demanda: estudo empirico das posi¢des em sistemas de reservas de companhias aéreas. Rev. adm.
contemp. [online]. 2008, vol.12, n.2, pp. 481-506.ISSN 1982-7849. http://dx.doi.org/10.1590/S1415-65552008000200009.

[6] VISCUSI, W. K.; HARRINGTON JR, J. E.; VERNON, J. M. Economics of Regulation and Antitrust. 4* Edigao. The MIT Press, 2005.

[7] Maior aprofundamento sobre o assunto consta da Nota Técnica n° 5/2013/GERE/SRE e da Nota Técnica n® 1/2013/GEAC/SRE.

[8] VARIAN, H. R. Microeconomia, tradugdo da 5* edi¢do americana. Editora Campus: 2000.

[9] Idem.
[10] Disponivel em www.fazenda.gov.br/centrais-de- dos/publicacoes/cartill ‘quivos/cartilha-promocao-a-concorrencia.pdf, em 18/02/2019.
[11] Documento disponivel no enderego eletrénico https://www.anac.gov.br/participacao-social/audiencias-e- Itas-publicas/audiencias-encerradas/2016.

Documento assinado eletronicamente por Guilherme Franco Couto Neto, Chefe da Assessoria Parlamentar, Substituto(a), em 16/11/2023, as 13:32, conforme
horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 4°, do Decreto n® 10.543, de 13 de novembro de 2020.

il
sel!
assinatura g
eletrénica

2382059


https://www.anac.gov.br/participacao-social/audiencias-e-consultas-publicas/audiencias-encerradas/2016
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2019-2022/2020/decreto/D10543.htm

£ A autenticidade deste documento pode ser conferida no site https://sei.anac.gov.br/sei/autenticidade, informando o codigo verificador 9340521 ¢ o codigo CRC
BF5CO06F2.

Referéncia: Caso responda este Oficio, indicar expressamente o Processo n2 00058.070731/2023-51 SEl n2 9340521
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Ministério da Justica e Seguranca Piblica— MJSP
Conselho Administrativo de Defesa Economica — CADE

SEPN 515 Conjunto D, Lote 4 Ed. Carlos Taurisano, 4° andar - Bairro Asa Norte, Brasilia/DF, CEP 70770-504
Telefone: (61) 3221-8409 e Fax: (61) 3326-9733 — www.cade.gov.br

NOTA TECNICA N° 12/2019/DEE/CADE

Referéncia: Estudo n° 08700.002226/2019-88

Ementa: A presente nota técnica faz uma analise de possiveis efeitos concorrenciais da
adocdo de um modelo de regulacdo price cap para os precos de passagens aéreas.
Apresentam-se as preocupacgdes concorrenciais de tal proposta, a titulo de advocacia,
com o intuito de evitar problemas concorrenciais decorrentes da sua adogao.

Versao: Publica

1. Introducao

A advocacia da concorréncia ¢ um dos principais objetivos da Lei brasileira
de Defesa da Concorréncia (Lei n° 12.529/2011). Segundo OCDE (2019), como
ocorre em outras economias com vasta tradicdo de empresas estatais e profunda
regulacao, ¢ crucial que o Brasil gere e aprimore o entendimento e a aceitacdo ampla
dos principios concorrenciais. Nesse sentido, o Departamento de Estudos
Economico (DEE) do Conselho Administrativo de Defesa da Concorréncia
(CADE) tem desenvolvido atividades de advocacia que incluem publicagdes,
estudos de mercado, elaboracdo de guias, avaliagdes de impacto, elaboracdo de
semindrios e estreita cooperacdo com agéncias reguladoras e outros Orgaos
ptblicos'.

Paralelamente, a Secretaria Nacional do Consumidor (Senacon) concentra-
se no planejamento, elaboragdo, coordenacao e execugdo da Politica Nacional das
Relacdes de Consumo, com os objetivos de, dentre outros, garantir a protecao e
exercicio dos direitos dos consumidores e promover a harmonizacao nas relagdes
de consumo. A Senacon também atua na andlise de questdes que tenham
repercussdo nacional e interesse geral, na promocdo e coordenacdo de didlogos

! Ver publicagdes institucionais do DEE em: http://www.cade.gov.br/acesso-a-
informacao/publicacoes-institucionais/publicacoes-dee.

Autenticado eletronicamente, apds conferéncia com original.
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setoriais com fornecedores, na cooperacdo técnica com Orgdos e agéncias
reguladoras, na advocacia normativa de impacto para os consumidores, na
prevencdo e repressio de praticas infrativas aos direitos dos consumidores?.

Dada a proximidade das atuagdes das duas instituicdes, Cade e Senacon
frequentemente dialogam sobre diferentes temas da economia brasileira que possam
repercutir tanto na area de defesa da concorréncia, quanto da defesa do
consumidor’.

As recentes alteracdes no panorama do mercado brasileiro de transporte
aéreo de passageiros (propostas de mudangas na regulagdo do mercado, crise da
empresa Avianca) t€m mobilizado esforcos das diversas instituicdes
governamentais interessadas no setor, como Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
(Anac), Cade e Senacon.

A presente nota técnica tem objetivo de apresentar subsidios ao debate em
torno da regulagdo do setor aéreo abordando possiveis consequéncias no campo
concorrencial no caso de se voltar a regular de precos de passagens aéreas,
especificamente com a adogao do modelo price cap.

Esta ¢ uma questdo que surge em um contexto em que retornam a cena
discussdes sobre o funcionamento e a regulagdo do transporte aéreo de passageiros
no Brasil. De um lado, observam-se medidas no sentido de liberalizar o setor e atrair
mais investimento e concorrentes para o mercado brasileiro, como as iniciativas no
sentido de eliminar a franquia de bagagem e facilitar o aporte de capital estrangeiro
nas companhias aéreas que operam ou venham a atuar no Brasil; de outro, ha uma
insatisfacdo dos consumidores com precos e qualidade dos servigos®.

2 Conforme descrito https://www.defesadoconsumidor.gov.br/portal/a-senacon.

3 Em 14/05/2018, Cade e Senacon firmaram acordo de cooperagio técnica visando intercimbio de
conhecimentos ¢ promover ag¢des conjuntas que aprimorem o desempenho de atividades que
garantam a efetiva protecdo e defesa do consumidor e o fortalecimento da concorréncia - Processo
n° 08012.000735/2018-43.

4 " 4s reclamacdes de passageiros prejudicados com atrasos ou cancelamentos de voos registradas
até o terceiro trimestre de 2018 (dados mais recentes) ja sdo 78,64% maior que as queixas
manifestadas ao longo de 2017. Segundo o Boletim de Monitoramento da Agéncia Nacional de
Aviagdo Civil (Anac), entre janeiro e setembro do ano passado, a plataforma consumidor.gov.br
contabilizou 2.133 reclamacoes relacionadas aos temas “atrasos e cancelamentos”,
contra 1.194 em 2017." - site Turismo em Foco, 22/01/2019).

"A tarifa aérea média de voos domésticos subiu 7,9% no primeiro trimestre deste ano, quando
comparado com o mesmo periodo de 2017. Segundo a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac),
o preco médio das tarifas ficou em R$ 361,03, ante o valor de R$ 334,49 do primeiro trimestre do
ano passado." - site do Estado de Séo Paulo, 29/06/2018.

"Neste més do turismo, o Reclame AQUI analisou as reclamagdes das principais companhias
aéreas. No total, foram 34.909 queixas no site de janeiro a agosto de 2018. Em um comparativo
com o mesmo periodo de 2017, quando foram registradas 25.539, houve um aumento de 37%. As
principais reclamagoes foram sobre bagagem, somando 22% dos problemas, em seguida,
problemas no cancelamento (19%), reembolso (18%), cobran¢a abusiva (11%) e atendimento (9%,).
- site Reclame Aqui, 28/09/2018.
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Diante dessa insatisfagao dos consumidores sdo apresentadas propostas de
alteracdo da regulacao do setor aéreo, como ¢ o caso do Projeto de Lei de Conversao
(PLV) 6/2019, que propde a volta da franquia de bagagens e uma obrigagdo de
investimentos em rotas regionais para empresas estrangeiras que queiram entrar no
mercado brasileiro. Estas medidas foram analisadas por este Departamento de
Estudos Economicos, que as considerou contrarias aos objetivos de atrair
investimentos e aumentar a concorréncia no setor’. Também é possivel que se
cogite a volta da regulacdo de precos de passagens aéreas. Considerando essa
hipotese, esta nota técnica avalia os possiveis efeitos concorrenciais de um controle
de pregos com a utilizagdo do modelo price cap.

A presente nota técnica estd dividida em cinco segdes. Além desta
introducdo, a segunda se¢do revisa o processo de desregulacdo do setor aéreo; a
terceira secdo apresenta em linhas gerais o modelo price cap de regulacao; e a
quarta avalia a adequacdo desse modelo para regular passagens aéreas no Brasil.
Por fim, a quinta se¢cdo conclui com as principais preocupagdes concorrenciais
vislumbradas.

2. A desregulamentacio do transporte aéreo de passageiros

Até meados dos anos 1970, o transporte regular de passageiros era
fortemente regulamentado na maioria dos paises. A entrada no mercado de
transporte aéreo, o inicio de operagdo em determinadas rotas, o tamanho das
aeronaves em operagdo, a redugdo ou interrupgao de servicos, o investimento em
companhias aéreas, e o estabelecimento e aplicacdo das diferentes categorias de
tarifas foram sujeitos a um conjunto detalhado de regras (Goneng e Nicoletti, 2001).

O movimento pela desregulamentacdo comecou nos Estados Unidos. Antes
de 1979, tanto a oferta quanto o preco de passagens aéreas eram submetidos a
regulagdo no mercado norte-americano. Desde entdo, permite-se a toda a empresa
que cumpra os requisitos de seguranca operar nas rotas que lhes sejam atrativas
ofertando servi¢os com liberdade de aplicagdo de tarifas. Desse periodo, até o ano
2000, o volume de passageiros transportados nos Estados Unidos triplicou
(Gowrisankaran, 2002).

Na Europa, o processo de liberalizagdo do transporte aéreo comegou nos
anos 1990, tendo como uma das motivagdes a necessidade de fazer frente a
expansdo das empresas norte-americanas. Duas décadas depois, a avaliacdo do
mercado europeu de transporte aéreo evidencia que o consumidor se beneficiou da
liberalizagdo: o nimero de rotas e frequéncias aumentou substancialmente desde o
inicio dos anos noventa; ha mais op¢des para o consumidor ao nivel da rota, bem
como tarifas mais baixas, em particular a partir de 2000; além disso, a revolugao
das empresas low cost criou oportunidades para aeroportos menores, levando a uma

5 Nota Técnica n® 11/2019/DEE/CADE.
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acessibilidade por via aérea de muitas regides da Uniao Europeia (Burghouwt et al,
2015).

No Brasil, o processo de liberalizagdo do setor aéreo avangou em etapas, a
partir dos anos 1990, culminando com a Lei n°® 11.182/2005, que criou a Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil (Anac), consolidou o regime de liberdade tarifaria® e
assegurou que as linhas aéreas possam ser exploradas por qualquer empresa aérea
interessada, mediante prévio registro na Anac, sendo estes os pilares da
concorréncia nos servigos de transporte aéreo publico no Brasil. Diferentemente do
que ocorria no passado, o Estado ndo mais estabelece precos minimos ou maximos
dos servigos ou restringe a oferta (Anac, 2016).

O grafico abaixo, mostra que desde a vigéncia da liberdade tarifaria houve
uma queda significativo do valor real médio da tarifa aérea doméstica, passando de
RS 729,41, em 2002, para R$ 374,12, em 2018, indicando um evidente beneficio
para os consumidores brasileiros.

Tarifa Aérea Média Doméstica Real (RS)
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Fonte: Anac Elaboragao: Departamento de Estudos Econdmicos

r

Contudo, o mercado de transporte aéreo ¢ caracterizado por certa
instabilidade. Aumento da concorréncia, crises econdmicas, terrorismo, elevagoes
dos precos do petrdleo e elevagdo de taxas de juros sdo fatores que ao longo das
ultimas décadas tém abalado o setor, resultando em faléncias de companhias aéreas
e aumento da concentracdo do mercado através de fusdes e aquisi¢des ou formagao
de aliancas entre as empresas do setor, tanto no Brasil quanto no exterior.

Essa instabilidade faz com que surjam ideias no sentido de aumentar o nivel
de regulacdo do mercado aéreo por dois motivos contraditérios: de um lado
argumenta-se que hd uma crescente concentracdo do mercado com aumento do

6 O regime de liberdade tariféria foi instituido inicialmente pela Portarian® 248, de 10 de agosto de 2001,
do Ministério da Fazenda.
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poder de mercado das grandes companhias nas principais rotas; de outro, aponta-se
que a elevada competi¢do em um mercado instavel leva companhias a operar abaixo

do custo gerando faléncias e descontinuidade dos servigos (Tretheway e Waters,
1998).

3. O modelo de regula¢ao Price Cap

Inicialmente, deve-se ressaltar a importancia do mecanismo de precos
definidos pelo mercado no sentido de permitir a sociedade alocar recursos escassos
para atender, tanto quanto possivel, os desejos ilimitados dos consumidores. Os
precos refletem o resultado de um calculo econdmico que os individuos e firmas
fazem sobre como melhor alocar seus recursos considerando um conjunto de
alternativas possiveis. Dessa forma, se uma firma obtém lucro ¢ um sinal de que ela
alocou seus recursos de producdo de uma maneira que os consumidores
consideraram melhor em relacdo a outras opgdes ofertadas — entdo essa firma sera
encorajada a produzir mais. Por outro lado, em caso de prejuizo, a firma recebe a
sinalizagdo de que os consumidores ndo se sentem atendidos em suas necessidades
e optam por produtos alternativos — a firma, entdo devera procurar outras formas de
alocar seus recursos de producdo (Coyne e Coyne, 2015).

Assim, nao se deve perder de vista que quando se propde a utilizacdo de
algum tipo de controle de precos, perde-se a referéncia do mercado e passa-se a
conviver com distor¢des que afetam o bem-estar dos individuos (conforme
explicitado no Anexo desta nota).

Controles e mecanismos de regulacio de precos sdo adotados
excepcionalmente com o intuito de corrigir “falhas de mercado”, derivadas,
principalmente, da assimetria de informagdo entre os agentes economicos, das
externalidades que envolvem uma determinada transacdo e do monopolio natural,
fendmenos que podem gerar situagdes que determinem perdas de bem-estar para a
sociedade (Saintive e Cahcur, 2006).

Surgida na Inglaterra, durante o periodo de intensas privatizagdes e
liberalizacdo de setores antes controlados pelo governo, no final doas anos 1980, o
modelo de regulacdo price cap se tornou um dos mais utilizados pelos paises que
passaram a adotar a regulagdo econdomica de certos mercados submetidos a
processos de privatizagdo ou liberalizagao.

Essa metodologia de regulagdo possui dois componentes principais: (1) uma
regra de reajuste dos precos determinados em contrato através de um indexador
baseado em algum indice geral de pregos, descontado um fator de produtividade
(fator X), que corresponderia ao estimulo para reducdo dos custos operacionais da
firma regulada; (ii) uma revisdo tarifaria (em periodos pré-fixados mais amplos),
cuja intencdo consiste em determinar e rever o custo de capital das empresas
reguladas bem como os custos operacionais, readequando o nivel das tarifas a
mudangas mais estruturais que ndo foram corrigidas pela regra de reajuste (Saintive
e Chacur, 2006).
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Assim, dado o prego contratado e as metas de produtividade fixadas para os
anos até a proxima revisao, toda reducado real de custos podera ser apropriada pela
concessionaria, a qual tera, entdo, incentivos para reduzir custos. No caso de
industria que produz multiplos bens ou servigos, existem duas formas principais de
aplicar o modelo: ou aplicar a férmula para cada produto, ou aplica-la a uma cesta
de bens ou servigos, dando a firma liberdade de modificar precos relativos dentro
da cesta, sendo este a forma predominante na literatura (Araujo, 2001)

Adaptando para o setor aéreo, o regulador define uma taxa global de
aumento de prego (price cap). A companhia aérea ¢ livre para determinar quais
servicos terdo aumentos de pregos € a que taxa € quais ndo terao os precos
aumentados. Tudo o que importa ¢ que a média ponderada do aumento de preco
(incluindo todos os servigos prestados pela companhia) nao exceda o limite de preco
estabelecido (Tretheway e Waters, 1998).

Embora seja uma metodologia bastante aplicada para regulacdo de
mercados, algumas desvantagens sdo apontadas na literatura:

1. tal regulamentacdo pode criar incentivos para os fornecedores
reduzirem ou degradarem a qualidade do servico. Dado que toda
reducdo de custo além do previsto no fatror X ¢ apropriada pela
empresa, pode ocorrer de que empresa regulada procure reduzir
custos oferecendo uma qualidade inferior de servigos aos clientes
(Decker, 2009);

ii. algumas formas de regulacdo de price cap tém desvantagens em
termos de eficiéncia de alocacdo, ja que nao permitem que mudangas
de custo sejam refletidas rapidamente nas mudangas de prego
(Decker, 2009);

iii. nesse modelo de regulacdo, pode haver desincentivos a novos
investimentos caso as empresas ndo tenham a certeza de que os
custos de capital incorridos serdo compensados na proxima revisao
tarifaria - em ambiente de incerteza, as empresas podem
simplesmente deixar de investir ou retardar os investimentos até que
recebam do regulador uma sinalizacdo crivel de que tais custos serdo
efetivamente considerados (Decker, 2009);

iv. o menor custo de regulacdo (geralmente associado ao modelo price
cap) nao seria comprovado, uma vez que a defini¢cdo das metas de
produtividade exige um conhecimento profundo do mercado, e ha
uma tendéncia a conflitos entre regulador e regulado nos periodos de
revisdo do preco teto (Araujo, 2001)

v. o modelo de regulacdo price cap permite a firma incumbente agir
estrategicamente no sentido de impedir a entrada de novas empresas
concorrentes no mercado. Nesse modelo, o preco definido em um
periodo ¢ baseado no preco do periodo anterior mais um fator de
redugdo. Assim, a firma incumbente, prevendo a possibilidade de
entrada de uma nova firma, podera estabelecer um nivel de pregos
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baixo o suficiente para que o preco do periodo seguinte (associado
com o fator de redugdo previsto na regulacdo) seja tdo baixo que
inviabilize economicamente a operagdo da firma entrante. Essa
estratégia seria ainda mais plausivel no caso de firmas como
produtos ou servigos considerados substitutos proximos ou perfeitos
(Iozzi, 2000).

4. Aplicacao da regulacao price cap ao mercado brasileiro de transporte aéreo

de passageiros

O mercado brasileiro de transporte aéreo de passageiros tem mostrado uma
tendéncia de reducao do valor real dos precos das passagens apds a liberalizagao do
setor, que teve uma pequena reversao no ano de 2018 (conforme grafico anterior).
Entretanto, nesse periodo verificou-se um aumento do nivel de concentra¢do do
mercado e algumas empresas enfrentando graves crises financeiras, que, por vezes,
inviabilizam a continuidade das suas operagdes. Tais crises podem decorrer de
ineficiéncia operacional das proprias empresas ou de fatores exdgenos como
variagdo cambial, aumento do prego do petroleo ou periodos de crise econdmica,
como o vivenciado atualmente pelo Brasil.

Os esforgos regulatérios mais recentes apontam no sentido de atrair mais
investimentos para o setor aéreo do pais - extingdo da franquia de bagagem e
possibilidade de empresas de capital estrangeiro operarem no mercado nacional -
permitindo a entrada de novas empresas para entdo aumentar o nivel de
concorréncia no mercado, de forma a retomar a tendéncia de queda de pregos
verificada desde 2002.

A proposta de inserir uma regulagdo de precos no modelo price cap nao
responderia adequadamente as necessidades do mercado brasileiro. Primeiro,
porque o modelo ndo permite que as empresas se adequem rapidamente a mudangas
bruscas nos custos operacionais, uma vez que as revisdes tarifarias se ddo
anualmente, com a incorporagdo de variacdes de indices de precos ou em periodos
maiores, quando sdo renegociados os termos do fator X. Portanto, as empresas
continuariam expostas aos fatores de instabilidade mencionados anteriormente. Ha
possibilidades de se incorporar as variagdes exogenas de custo ao modelo,
entretanto elas resultariam, basicamente, em aumento de precos aos consumidores’.

7 "Um aspecto essencial de qualquer regime tarifério que limita o preco mdximo ou a receita
maxima permitida é a avaliagdo por parte do regulador da existéncia de custos exogenos a atividade
da firma regulada. Conforme Beesley e Littlechild, ha iniimeras alternativas para tratar a questdo,
tais como: (i) adotar simplesmente a regra usual IPV — X, que implica um maior risco para a
atividade e, consequentemente, um maior custo de capital; (ii) imputar menores valores para o fator
X, que funcionaria como um seguro contra o maior risco, (iii) reduzir o intervalo de revisdo
tarifaria, que inibe o incentivo para a redugdo de custos, (iv) repassar os custos especificos ao
consumidor.
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Segundo, porque o objetivo dessa abordagem regulatoria ¢ limitar as
transportadoras a um retorno econdmico razoavel, ao mesmo tempo em que permite
pregos economicamente eficientes. Porém, se as empresas do mercado ndo
estiverem atingindo taxas adequadas de retorno, a regulacdo de limite de prego nao
teria efeito, pois elas simplesmente ndo teriam como reduzir precos (Tretheway e
Waters, 1998).

Efetivamente, o desempenho das principais companhias aéreas do mercado
brasileiro (Latam, Gol, Avianca e Azul) ndo tem sido positivo nos ultimos anos.
Entre 2011 e 2016, essas empresas apresentaram prejuizos sucessivos que somaram
cerca de R$ 13 bilhdes (Gazzoni e Aguiar, 2016). Em 2017, elas apresentaram
resultado positivo de R$ 413,7 milhdes (Anac, 2018a), porém, nos trés primeiros
trimestres de 2018 voltaram a apresentar resultado negativo da ordem de R$ 2
bilhdes (Anac, 2018b). Assim, ndo haveria espaco para reducgdes de precos e custos,
exceto no caso improvavel de que o regulador conseguisse identificar ineficiéncias
operacionais nao percebidas até entdo pelas empresas do setor.

Finalmente, a inser¢do de regulagdo de precos no mercado brasileiro
poderia produzir efeitos negativos quanto a atragdo de investimentos e entrada de
novas empresas. Como mencionado na sec¢ao anterior, o modelo price cap pode dar
a empresas incumbentes a possibilidade de realizar estratégias no sentido de
impedir a entrada de concorrentes diretos no mercado: "uma preocupagdo pratica
importante com o uso dos limites de preco é que um teto vinculativo pode diminuir
a lucratividade de uma industria, dissuadir potenciais entrantes no mercado e, com
isso, reduzir a concorréncia” (Reynolds e Rietzke, 2016).

Ao se implantar um modelo regulatorio de pregos no mercao de transporte
acreo de passageiros todos os efeitos esperados das medidas ja adotadas e previstas
no sentido de aumentar investimentos e aumentar a concorréncia tornam-se indquas
ou, pelo menos, tém seus efeitos reduzidos. Neste caso, teriamos uma interrupgao
abrupta de uma politica liberalizante do setor aéreo que, em linhas gerais, tem
trazido benefiicios para os consumidores para dar lugar a um modelo de regulagao
que ndo garante nem a redugdo dos precos das passagens, nem a lucratividade das
empresas do setor.

Na pratica, a alternativa (iv) é mais comum. E, analisando a experiéncia britanica, constatamos
que em diversos setores 0s custos exogenos _foram repassados aos consumidores finais.” (Saintive e
Chacur, 2006).
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5. Conclusao

A tendéncia de reducgdo da regulagdo dos transportes aéreos iniciou nos anos
1970, nos Estados Unidos e espalhou-se pelas principais economias do mundo nas
décadas seguintes. Esse movimento comegou no Brasil nos anos 1990, resultando
em uma redugdo continua dos pregos médios reais das passagens desde 2002,
quando comegaram a se fazer sentir os efeitos da liberdade tarifaria - resultados
compativeis com os observados em outros mercados como o norte-americano € o
europeu.

Contudo, instabilidades do mercado resultaram em diversos pedidos de
faléncia de companhias aéreas ou em processos de concentracdo de mercado
resultante de fusdes de empresas ¢ da formagdo de aliangas operacionais. O
mercado brasileiro também refletiu esses fendmenos. Assim, surgem algumas
propostas de retorno de uma regulacao mais forte no setor aéreo.

A proposta de uma possivel regulagdo de pregos de passagens aéreas pelo
modelo price cap no mercado brasileiros ndo garante efeitos positivos para
consumidores, empresas e para o ambiente concorrencial pelos seguintes motivos:

i.  a regulagdo ndo permite uma adequacdo rapida das empresas a
fatores exdgenos que afetam seus custos (variacdo cambial, aumento
de precos do petroleo, recessdo econdmica, etc), a ndo ser que se
facam adaptagdes no modelo, que geralmente resultam em repasse
desses custos para os consumidores, portanto em elevacdo de pregos;

il.  nos ultimos anos, as principais empresas do mercado brasileiro
enfrentam resultados negativos, portanto o espago para reducio de
custos e de precos, previstos no modelo price cap ¢ muito reduzido;
assim a regulacdo nao teria efeito pratico;

iii.  a adocdo da regulacdo price cap pode ter efeitos negativos sobre a
atracdo de investimentos e a entrada de novas empresas no mercado
brasileiro.

Portanto, a volta da regulagdo de precos de passagens aéreas, adotando-se o
modelo price cap, interromperia um processo de liberalizacdo do mercado de
transporte aéreo no Brasil que tem gerado beneficios aos consumidores, em termos
de precos, sem, contudo, garantir a viabilidade econdmica das empresas, nem a
redugdo dos precos finais de passagens para o consumidor.

Brasilia, 07 de maio de 2019.

DEE/CADE

Assinado eletronicamente [SEI 0611558]

9

Autenticado eletronicamente, apds conferéncia com original.

https://infoleg-autenticidade-assinatura-camara-jeg br/roadArquivelearer382059

2382059



Referéncias Bibliograficas

AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL (ANAC). Relatério de tarifas
aereas domeésticas — nacional. Disponivel em:
http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/empresas/envio-de-
informacoes/tarifas-aereas-domesticas-1/relatorio-de-tarifas-aereas-
domesticas-nacional

__(2018a). Transporte aéreo registra lucro de R$ 413,7 milhoes em 2017.
Publicado em: 29/jun/2018. Disponivel em:
http://www.anac.gov.br/noticias/2018/transporte-aereo-registra-lucro-de-r-
413-7-milhoes-em-2017

_____(2018Db). Aéreas brasileiras somam prejuizo de R$ 2 bi no acumulado de 2018.
Publicado em: 24/dez/2018. Disponivel em:
http://www.anac.gov.br/noticias/2018/aereas-brasileiras-somam-prejuizo-de-
r-2-bi-no-acumulado-de-2018

ARAUJO, J. L. R. H. (2001). Modelos de formagdo de precos na regulacio de
monopdlios. Econdémica. V. 3, n.l, pp. 35-66. Disponivel em:
http://www.proppi.uff.br/revistacconomica/sites/default/files/V.3 N.1 Joao
Lizardo Araujo.pdf.

BURGHOUWT, G. et al. (2015). EU air trasnport librealisation process, impacts
and future considerations. Discussion Paper 2015-04. OECD/ITF 2015.
Disponivel em: https://www.itf-
oecd.org/sites/default/files/docs/dp201504.pdf.

COYNE, C; COYNE, R (2015). Flaws and ceilings. Price controls and the damage
they cause. Londres, The Institute of Economic Affairs, 2015.

DECKER, Chris. (2009). Characteristics of Alternative Price Control
Frameworks: an overview. Regulatory Policy Institute, Reino Unido. fev/2009.
Disponivel em:
https:// www.ofgem.gov.uk/sites/default/files/docs/2009/02/rpi_characteristics
-of-alternative-price-control-frameworks 270209 0.pdf

GAZZONI, M; AGUIAR, V. (2016). Prejuizo de aéreas soma RS 13 bi desde 2011.
O Estado de Sao  Paulo. 05/jan/2016.  Disponivel em:
https://economia.estadao.com.br/noticias/geral,prejuizo-de-aereas-soma-r-13-
bi--desde-2011,10000006188

GONENC, R; NICOLETTI, G. (2001). Regulation, market structure and
performance in air passenger transportation. OECD Economic Studies No. 32,
2001/I1. Disponivel em: https://www.oecd.org/eco/outlook/2732008.pdf.

GOWRISANKARAN, G. (2002). Competition and regulation in the airline
industry. FRBSF Economic Letter, Federal Reserve Bank of San Francisco,
nov. 2002. Disponivel em:
https://ideas.repec.org/a/fip/fedfel/y2002ijan18n2002-01.html.

10

utenticado eletronicamente, apds conferéncia com original.

1ttps://infoleg-autenticidade-assinatyfa.camayadeg br/PeodArquivgeors2382058

2382059



10ZZ1, A. (2001). Strategic pricing and entry deterrence under price-cap
regulation. Journal of Economics, 74(3), 283-300. Disponivel em:
http://www.jstor.org/stable/41794920

REYNOLDS, S; RIETZKE, D. (2018). Price caps, oligopoly, and entry. Economic
Theory, Springer;Society for the Advancement of Economic Theory (SAET),
v. 66(3). p. 707-745, out/2018. Disponivel em:
https://ideas.repec.org/a/spr/joecth/v66y2018i3d10.1007_s00199-016-0963-
6.html.

SAINTIVE, M. B; CHACUR, R. S. (2006). A regulacdo tarifiria e o
comportamento dos precos administrados. Documento de trabalho n. 33.
Secretaria de Acompanhamento Econdmico/MF. Mai/2006. Disponivel em:
https://portal.tcu.gov.br/lumis/portal/file/fileDownload.jsp?fileld=8 A8 182 A2
4F0A728E014FOBO3FAE02692.

TRETHEWAY, M. W.; WATERS 11, W.G. (1998). Reregulation of the airline
industry: could price cap regulation play a role? Journal of Air Transport
Management, Volume 4, Issue 1, 1998. p. 47-53. Disponivel em:
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0969699797000161.

11

Autenticado eletronicamente, apds conferéncia com original.

F

ttps://infoleg-autenticidade-assinatyra.camarafeg hr/ProdArquivQFeprs2382058

2382059



Anexo

Efeitos de controles de precos sobre o Mercado

(Baseado em Coyne e Coyne, 2015, cap. 2)

O mecanismo de mercado ¢ classicamente representado pela interagdo das curvas
de demanda e oferta (figura 1).

Figure 1 The supply and demand framework
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A curva de demanda de inclinagdo negativa “D” representa que os
consumidores desejam adquirir maiores quantidades de bens, quanto menores os
precos forem. A curva de oferta (S), positivamente inclinada, mostra que as firmas
irdo ofertar maiores quantidades de produtos quanto maiores forem os precos que
eles receberem por unidade. O ponto central de intersec¢do das duas curvas
representa quantidade e preco que equilibram as quantidades demandadas pelos
consumidores e as quantidades ofertadas pelas firmas. O diagrama ¢é util para
ilustrar o funcionamento dos mercados e do mecanismo de precos.

Quando se impde algum tipo de controle de precos, esse mecanismo ¢
distorcido gerando e os agentes perdem essa referéncia do mercado. A figura 2,
mostra o que ocorre quando se define um preco minimo para um determinado
produto.

O preco minimo (Pr) ¢ definido acima do equilibrio de mercado (Pg),
gerando um excedente onde as firmas ofertam mais quantidade do que os
consumidores demandam (Qs > Qp). Esse excedente persistira porque o preco ¢
fixado por lei, entdo o mecanismo de ajuste de pregos ndo sera efetivo.

12

Autenticado eletronicamente, apds conferéncia com original.

https://infoleg-autenticidade-assinatura.camarafeg br/PeodArquivoFeors2382058

2382059



Figure 2 A price floor
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Na figura 3, o processo ¢ inverso. Hé a fixacdo de um preco teto, acima do
qual ndo ¢ permitida a negociacdo no mercado. O preco teto (Pc) € fixado abaixo
do preco de equilibrio (Pg). Assim as firmas irdo ofertar quantidades menores do
que o demandado pelos consumidores (Qs < Qp), gerando escassez no mercado, a
qual persistird em virtude de que o mecanismo de ajuste de pregos ¢ anulado pela
imposi¢ao legal do preco.

Figure 3 A price ceiling
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: :
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: : D

Y A\ 4

Qs Qp  Quantity

Note-se que o controle de precos nao afeta igualmente a todos os individuos.
Aqueles que sdo capazes de adquirir os produtos com pregos artificialmente baixos
e aqueles que conseguem vender seus produtos com precos artificialmente elevados
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estdo em situacdo melhor do que a situacao de equilibrio de mercado. Por outro,
todos os que ndo conseguirem adquirir produtos devido a escassez e todos os que
ndo conseguirem vender produtos devido ao excesso de oferta, estardo em situacao
pior do que seria o equilibrio de mercado.

Além desses efeitos adversos diretos, outros efeitos negativos indiretos
podem ser atribuidos ao controle de pregos:

1.

ii.

iil.

1v.

excesso de demanda pode gerar filas para aquisicdo de bens e
servigcos, ou ainda, negociagdes no mercado negro e cobrancas de
agios;

controles de precos podem desencorajar investimentos de longo
prazo e afetar a qualidade dos servigos, devido a precos
artificialmente baixos e redugdo de lucros;

os agentes de mercado transferem seus esfor¢os da tentativa de atrair
consumidores para buscar influenciar o processo politico
responsavel pelo controle de precos;

os agentes submetidos ao controle de precos tornam-se dependentes
das decisdes do regulador, preferindo a manutengdo da regulagdo a
exposicao ao ambiente competitivo do mercado.

Controles de preco sdo atrativos porque representam uma solugdo rapida e
simples para problemas do mercado e propiciam aos reguladores prover beneficios
de curto prazo para certos grupos. Contudo, as distor¢des provocadas geram
consequéncias de médio e longo prazo que promovem um desequilibrio geral da
economia, gerando perdas elevadas para a sociedade como um todo.
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Ministério da Justica e Segurancga Publica - MJSP

Conselho Administrativo de Defesa Economica - CADE
SEPN 515 Conjunto D, Lote 4 Ed. Carlos Taurisano, 4° andar - Bairro Asa Norte, Brasilia/DF, CEP
70770-504
Telefone: (61) 3221-8405 - www.cade.gov.br

OFICIO N° 3006/2019/GAB-PRES/PRES/CADE

Brasilia, 07 de maio de 20109.

Ao Senhor

Luciano Benetti Timm

Secretario Nacional do Consumidor

Ministério da Justica e Seguranca Publica

Esplanada dos Ministérios, Palacio da Justica, Bloco T, Edificio sede.
Brasilia/DF, CEP 70.064-900

Assunto: Comunica Nota Técnica elaborada pelo CADE.

Referéncia: Caso responda este Oficio, favor indicar expressamente o Processo
n® 08700.002382/2019-49

Senhor Secretario,

1. Cumprimentando-o cordialmente, reporto-me ao assunto em epigrafe
para comunicar que o Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (CADE), por
meio do seu Departamento de Estudos Econb6micos (DEE), elaborou a Nota
Técnica n. 12/2019/DEE/CADE, com o objetivo de apresentar subsidios ao
debate em tomo da regulacdo do setor aéreo abordando possiveis
consequéncias no campo concorrencial no caso de se voltar a controlar o precos
de passagens aéreas, especificamente com a adogcao do modelo price cap.

2. As recentes alteracdes no panorama do mercado brasileiro de
transporte aéreo de passageiros (propostas de mudangas na regulagdo do
mercado, crise da empresa Avianca) tém mobilizado esforcos das diversas
instituicoes governamentais interessadas no setor.

3. Tais propostas de alteracao surgem em um contexto em que
retornam a cena discussdes sobre o funcionamento e a regulacao do transporte
aéreo de passageiros no Brasil. De um lado, observam-se medidas no sentido
de liberalizar o setor e atrair mais investimento e concorrentes para o mercado
A eiro, como as iniciativas no sentido de eliminar a franqwa de bagagem e
‘gtengag porte de capll;al estranqelro nas companhlas aéreas que operam ou
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venham a atuar no Brasil; de outro, ha uma insatisfacdo dos consumidores com
precos e qualidade dos servigos.

4, Diante dessa insatisfacdo dos consumidores foram apresentadas
propostas de alteracdao da regulacdao do setor aéreo, como é o caso do Projeto
de Lei de Conversao (PLV) 6/2019, que propde a volta da franquia de bagagens
e uma obrigagdao de investimentos em rotas regionais para empresas
estrangeiras que queiram entrar no mercado brasileiro. Estas medidas ja foram
recentemente analisadas por este Departamento de Estudos Econdmicos em
Nota Técnica, que as considerou contrarias aos objetivos de atrair
investimentos e aumentar a concorréncia no setor.

5. Também é possivel que se cogite a volta da regulacdo de precos de
passagens aéreas e, considerando essa hipdétese, a presente Nota Técnica
avalia os possiveis efeitos concorrenciais de um controle de precos com a
utilizagcao do modelo price cap.

6. Sem mais para o momento, aproveito o ensejo para renovar 0s
protestos de estima e consideragdo e mais uma vez colocar o Cade a disposicao
da Secretaria Nacional do Consuimidor.

Respeitosamente,

ALEXANDRE BARRETO DE SOUZA
Presidente
(assinado eletronicamente)

Anexos: I - Nota Técnica (SEIn° 0611820).

*I_I Documento assinado eletronicamente por Alexandre Barreto de Souza,
Je'* ﬁ Presidente, em 08/05/2019, as 14:53, conforme horario oficial de Brasilia e
Resolugao Cade n© 11, de 02 de dezembro de 2014.

assinatura -
eletrbnica

Referéncia: Ao responder este Oficio, indicar expressamente o Processo n°
08700.002382/2019-49

SEI n© 0611822
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E-mail - 0612349

Data de Envio:
08/05/2019 15:04:13

De:
CADE/Presidéncia <sei.gabpres@cade.gov.br>

Para:
gab.senacon@mj.gov.br

Assupto:
OFICIO N° 3006/2019/GAB-PRES/PRES/CADE

Mensagem:
Prezados,

De ordem do Presidente do Cade, Dr. Alexandre Barreto, encaminho o Oficio n°® 3006/2019/GAB-PRES/PRES/CADE,
enderecado ao Exmo. Senhor Luciano Benette Timm, Secretario Nacional do Consumidor.
Favor confirmar o recebimento através do e-mail: gab.presidencia@cade.gov.br

Atenciosamente,

Oleni Aparecida Borges de Castro
Secretaria-Executiva

Gabinete da Presidéncia

Tel: + 55 61 3221-8404

E-mail: oleni.castro@cade.gov.br

Anexos:
Oficio_0611822.html
Nota_Tecnica 0611820 _NT 12 2019 DEE___ price_cap_passagens_aereas___ Viinal.pdf
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Oleni Aparecida Borges de Castro

De: Leidiana Silva dos Santos

Enviado em: sexta-feira, 10 de maio de 2019 08:30

Para: Oleni Aparecida Borges de Castro

Assunto: ENC: OFICIO N° 3006/2019/GAB-PRES/PRES/CADE

De: gab.senacon <gab.senacon@mj.gov.br> Enviada em: quinta-feira, 9 de maio de 2019 16:11
Para: SEI CADE PRESIDENCIA <sei.gabpres@cade.gov.br>
Assunto: RES: OFICIO N2 3006/2019/GAB-PRES/PRES/CADE

Recebido.

De: CADE/Presidéncia [mailto:sei.gabpres@cade.gov.br] Enviada em: quarta-feira, 8 de maio de 2019 15:04
Para: gab.senacon <gab.senacon@mj.gov.br>
Assunto: OFICIO N2 3006/2019/GAB-PRES/PRES/CADE

Prezados,

De ordem do Presidente do Cade, Dr. Alexandre Barreto, encaminho o Oficio n? 3006/2019/GAB-PRES/PRES/CADE,
enderecado ao Exmo. Senhor Luciano Benette Timm, Secretario Nacional do Consumidor.
Favor confirmar o recebimento através do e-mail: gab.presidencia@cade.gov.br

Atenciosamente,

Oleni Aparecida Borges de Castro
Secretaria-Executiva

Gabinete da Presidéncia

Tel: + 55 61 3221-8404

E-mail: oleni.castro@cade.gov.br
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