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

OFICIO N° 473/2025/ASPAR-MPOR

Brasilia, na data da assinatura.

A Sua Exceléncia o Senhor

Deputado CARLOS VERAS

Primeiro-Secretario da Camara dos Deputados

Palacio do Congresso Nacional - Praga dos Trés Poderes
CEP 70160-900 - Brasilia/DF

Assunto: Requerimento de Informacio — RIC n° 6528, de 2025, de autoria do Deputado Capitio
Alberto Neto (PL/AM)

Senhor Primeiro-Secretario,

1. Ao cumprimenta-lo cordialmente, reporto-me ao Oficio 1*Sec/RI/E/n°® 401 (SEI n°
10547250), de 6 de novembro de 2025, que encaminha o Requerimento de Informagdao — RIC n°® 6528, de
2025, de autoria do Deputado Capitdo Alberto Neto (PL/AM), que “Requer do Ministro de Portos e
Aeroportos, Senhor Silvio Costa Filho, informagoes acerca da nova tarifa “Basic” lancada pela
companhia aérea Gol Linhas Aéreas, que exclui o direito a bagagem de mdo do passageiro.”

2. A esse respeito, informo que a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) manifestou-se
por meio do Oficio n® 136/2025/ASPAR-ANAC (SEI n° 10611297), encaminhou a Nota Técnica SAC PL
Bagagem de mao n° 130/2025/DOPR -SAC-MPOR (SEI n° 10611310), bem como a Nota Técnica SEAE
PL Bagagem de mao SEI n°® 4896/2025/MF (SEI n° 10611322) e o Despacho SAS PL Bagagem de mao
(SEI n° 10611362), a Secretaria Nacional de Aviagao Civil (SAC) manifestou-se por meio do Oficio n
1273/2025/SAC-MPOR, contendo as informagdes solicitadas.

3. Por fim, este Ministério de Portos e Aeroportos permanece a disposi¢do para quaisquer
esclarecimentos que se fizerem necessarios.

o

Anexos:

I- Oficio n° 136/2025/ASPAR-ANAC (SEI n° 10611297);

II-Nota Técnica SAC PL Bagagem de mao n° 130/2025/DOPR -SAC-MPOR (SEI n° 10611310);
III- Nota Técnica SEAE PL Bagagem de mao (SEI n° 10611322);

IV- Despacho SAS PL Bagagem de mao (SEI n° 10611362).



Atenciosamente,

SILVIO COSTA FILHO
Ministro de Estado de Portos e Aeroportos
Documento assinado eletronicamente por Silvio Serafim Costa Filho, Ministro de Estado de Portos e
; Aeroportos, em 08/12/2025, as 16:59, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 3°,
inciso V, da Portaria n® 446/2015 do Ministério dos Transportes.
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Oficio n° 136/2025/ASPAR-ANAC
Brasilia, na data de assinatura.

Ao Senhor

MARCO ANTONIO FERREIRA DELGADO

Chefe da Assessoria de Assuntos Parlamentares e Federativos

Ministério de Portos e Aeroportos

Esplanada dos Ministérios, Bloco R - Bairro Zona Civico Administrativa
Brasilia - DF

CEP: 70044-902

Assunto: Requerimento de Informacio RIC n° 6528/2025, de autoria do Deputado Capitio Alberto Neto - PL/AM, o qual "Requer do Ministro de Portos e
Aeroportos, Senhor Silvio Costa Filho, informacdes acerca da nova tarifa “Basic” lan¢ada pela companhia aérea Gol Linhas Aéreas, que exclui o direito a bagagem
de mio do passageiro''.

Referéncias: Oficio n® 445/2025/ASPAR-MPOR (12359454)
Processo MPor n° 50020.007318/2025-18;
Processo Anac n° 00058.104785/2025-90.

Anexos: Anexo Nota Técnica SAC PL Bagagem de mao (12397106)
Anexo Nota Técnica SEAE PL Bagagem de méo (12397110)
Anexo Despacho SAS PL Bagagem de méo (12397113)

Senhor Chefe da Assessoria de Assuntos Parlamentares e Federativos,

1. Cumprimentando-o cordialmente, fago referéncia ao Oficio n® 445/2025/ASPAR-MPOR, pelo qual se solicita a manifestagdo desta Agéncia Nacional de
Aviagdo Civil - Anac sobre o Requerimento de Informagdo RIC n°® 6528/2025[1] , de autoria do Deputado Capitdo Alberto Neto - PL/AM, o qual "Requer do Ministro de
Portos e Aeroportos, Senhor Silvio Costa Filho, informagdes acerca da nova tarifa “Basic” langada pela companhia aérea Gol Linhas Aéreas, que exclui o direito a bagagem
de méo do passageiro".

2. Em atenc@o ao referido expediente, esta ANAC apresenta a seguir subsidios para resposta conjunta as questdes formuladas no referido RIC, quais sejam:

a) Que estudos técnicos ou econdmicos embasaram a autorizagdo para esse modelo tarifario e quais os impactos estimados sobre o pre¢o médio das
passagens aéreas.

b) Quais medidas de fiscalizagdo e transparéncia estdo sendo adotadas para assegurar que as companhias ndo aumentem, de forma indireta, os pregos das
demais categorias tarifarias?

¢) Quais medidas estdo sendo discutidas para reverter a tendéncia de encarecimento do transporte aéreo no pais, que se agrava mesmo com a adogdo de
modelos tarifarios supostamente “mais baratos”?

d) Ha pareceres ou consultas publicas internas ou externas sobre o tema de tarifas sem bagagem de mao?

3. Primeiramente, ¢ importante esclarecer que, recentemente, tanto esta ANAC, representada pela Superintendéncia de Acompanhamento de Servigos Aéreos
(SAS), quanto o Ministério dos Portos ¢ Aeroportos (MPOR), representado pela Secretaria de Aviagdo Civil (SAC) e o Ministério da Fazenda (MF), representado pela
Subsecretaria de Acompanhamento Econdmico e Regulagdo (SEAE/SRE), apresentaram notas técnicas versando sobre a matéria inerente ao RIC em tela, as quais serdo
apensadas em anexo a este Oficio. Estas notas técnicas ajudam a esclarecer todos os aspectos econdmicos envolvidos no tema relativo a inclusdo da franquia de bagagem de
mao nas tarifas aéreas, pormenorizando todo o histérico do mercado brasileiro, as melhores praticas internacionais e, sobretudo, os potenciais impactos negativos que o
Projeto de Lei recém aprovado pela Camara dos Deputados pode provocar na concorréncia e, em tltima instancia, em quem se pretendia defender, o consumidor brasileiro.
Este Oficio ira repisar alguns de seus pontos principais, haja vista que a posi¢do da ANAC, neste topico, se coaduna com a dos 6rgaos acima citados.

4. O primeiro ponto a ser esclarecido nesta resposta diz respeito aos pilares legais do mercado de transporte aéreo brasileiro, os quais seguem as melhores praticas
mundiais deste mercado: a liberdade de oferta e a liberdade tarifaria, nos termos dos artigos 48 e 49 da Lei n® 11.182/2005. Desse modo, desde o final de 2001 as tarifas
aéreas no Brasil sdo definidas pelas proprias companhias, sem intervengdo estatal, refletindo uma grande diversidade de fatores, incluindo, por exemplo, demanda,
concorréncia e estrutura de custos, o que resultou em uma ampla gama de tarifas e condi¢des ofertadas aos passageiros, permitindo as companhias aéreas atenderem as
diferentes necessidades e preferéncias destes, seja em termos de flexibilidade contratual, preco ou condigdes de viagem.

S. Consequentemente, a ANAC ou qualquer outro 6rgdo governamental ndo possui a prerrogativa de estabelecer precos ou impor limitagdes a liberdade para o
estabelecimento das tarifas e servigos acessorios a serem ofertados aos consumidores.

6. O Cédigo Brasileiro de Aeronautica — CBA) — Lei n° 7.565/1986, define os servigos aéreos regulares como atividades econdmicas de interesse publico
submetidas a regulagdo da autoridade de aviagdo civil. Portanto, tais servigos sdo ofertados por entes privados, sem quaisquer garantias governamentais, por risco proprio,
nio se confundindo com servicos piiblicos mediante concessdes ao agente privado. Dessa forma, ¢ importante destacar a Lei n® 13.874/2019, que institui a Declaragio de
Direitos de Liberdade Econdmica e que vem reforgar o principio constitucional da liberdade econdmica, trazendo em seu artigo 2° os principios que norteiam o disposto nesta
lei, dentre os quais destacam-se: (i) a liberdade como uma garantia no exercicio de atividades econdmicas; e (ii) a intervengdo subsidiaria e excepcional do Estado sobre o
exercicio de atividades econdmicas.

7. A regra geral determina que atividades econdomicas devem ser exercidas em liberdade, tornando a acdo estatal na regulamentagdo dessas atividades algo
excepcional. Esta regra geral vai ao encontro do disposto no artigo 49 da Lei n° 11.182/2005, que estabelece que os servigos de transporte aéreo serdo regidos pelo principio
da liberdade tarifaria. Destaque-se, neste ponto, que a regra geral de liberdade econdmica possui embasamento tedrico, pois uma intervengéo estatal, muitas vezes criada para
corrigir uma possivel falha de mercado, pode ao fim gerar mais problemas ou resultados menos eficientes do que os originais, ao causar uma alocagio ineficiente de recursos
em um mercado, resultando em uma diminuigdo do bem-estar econémico geral. A teoria econdmica denomina esse fendmeno de “falha de governo”, muitas vezes ainda mais
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prejudicial que uma falha de mercado. Nao a toa que praticas legislativas e regulatorias que limitem a capacidade das empresas de ofertarem produtos e servigos e¢ de
definirem seus pregos sdo desaconselhadas pela Organizagdo para a Cooperagdo e o Desenvolvimento Econdmico (OCDE), tal como previsto no Guia de Avaliagdo da
Concorréncia da OCDE.

8. Ressalta-se que a liberdade tarifaria, enquanto pilar da aviagao, ¢ entendida ndo apenas como aquela conferida na fixagdo do preco do bilhete aéreo a rigor, mas
também na composi¢do do produto e nas classes tarifarias. Intervengdes nesse modelo, presentes em Projeto de Lei recém aprovado sobre o tema bagagem de mao, tém o
conddo de criar uma série de restrigdes que ndo possuem natureza técnica e que limitam — sem que haja comprovada situagdo de alto risco aos direitos do consumidor e a
qualidade dos servigos prestados ou a devida comprovagdo dos beneficios aos passageiros — a capacidade das empresas de langarem novos produtos e definirem pregos de
servigos ofertados.

9. Cumpre assinalar, inicialmente, que a Resolugdo ANAC n° 400/2016 confere tratamento especifico sobre acomodagio de bagagens na cabine de passageiros da
aeronave. De acordo com seu artigo 14, o transportador devera permitir uma franquia minima de 10 (dez) quilos de bagagem de mao por passageiro de acordo com as
dimensdes e a quantidade de pecas definidas no contrato de transporte. Por sua vez, os §§ 1° e 2° do artigo 14, respectivamente, dispdem sobre o conceito de bagagem de mao
e a possibilidade de o transportador poder restringir o peso ¢ o conteudo da bagagem de mao por motivo de seguranca ou de capacidade da aeronave. Em esséncia, a
defini¢do das dimensdes da bagagem de mao e o tipo de volume que pode ser transportado pode variar conforme a empresa aérea, inclusive de maneira a direcionar a sua
alocagdo abaixo do assento localizado a frente do passageiro ou a sua alocagdo no compartimento superior da cabine de passageiros, conforme o perfil de tarifa adquirido
pelo usudrio.

10. Importante ressaltar que, ainda de acordo com a mencionada Resolugdo, em seu artigo 2°, constitui obrigacdo das empresas aéreas prestar informagdes claras
ao consumidor sobre os servigos ofertados. Portanto, a Resolugdo ANAC n° 400/2016, a0 mesmo tempo em que reforga o principio de liberdade tarifaria consagrado pelo
artigo 49 da Lei n° 11.182/2005, destaca a estrita necessidade de que as condi¢des contratuais estejam claras para os passageiros e que todos os comandos regulatorios
previstos na Resolugdo supracitada sejam respeitados.

11. Percebe-se, assim, que desde 2016 o tema franquia de bagagem de mao ja se encontrava regulamentado pela ANAC, respeitando-se, contudo, o principio da
liberdade tarifaria, que inclui ndo apenas o valor do servigo de transporte aéreo, mas todo o modelo de precificagdo dos servigos auxiliares. Ao avocar para uma lei ordinaria
um tema regulamentado em norma infralegal, O PL recém aprovado reduz a flexibilidade regulatoria e engessa o mercado de transporte aéreo, no sentido em que diminui a
margem de atuagdo das empresas, limita suas estratégias de gestdo de custos e bloqueia inovagdes nos modelos de negocios. Ademais, nos médio e longo prazos provoca
efeitos adversos sobre o ambiente concorrencial ao limitar ou mesmo impedir a entrada de novos players, o que pode implicar em pregos médios mais elevados das passagens
aéreas.

12. A partir de 2016, a Resolugdo n° 400 da ANAC consolidou a modernizagdo do mercado de transporte aéreo de passageiros, ao adotar os principios de
segmentagdo de servigos (unbundling) e livre escolha do passageiro (opt-in), em alinhamento com as melhores praticas internacionais. Nesse modelo, o contrato de transporte
aéreo concentra-se no deslocamento seguro do passageiro, enquanto os servigos acessorios (como bagagem despachada, embarque prioritario, ou selegdo de assento) sdo
ofertados de forma opcional. Essa abordagem incentiva a concorréncia, amplia a liberdade de escolha e tornou o transporte aéreo mais acessivel, refletindo a tendéncia
mundial de consolida¢do dos modelos low-cost e de servigos segmentados.

13. Quanto as melhores praticas internacionais, observa-se que a Argentina, a Australia, o Canada, o Chile, a Colombia, os Estados Unidos ¢ a IATA (Associagdo
Internacional de Transporte Aéreo) optaram por uma regulagdo da franquia de bagagem de mao de forma flexivel, onde os transportadores aéreos definem suas proprias
politicas comerciais, que podem variar conforme a classe tarifaria, rota ou status do passageiro. Na Unido Europeia (UE), desde setembro de 2024, foi adotada uma
padronizagdo minima para dimensdes e peso, mas as empresas ainda podem aplicar regras adicionais conforme a tarifa, sem prejudicar a liberdade das empresas em suas
politicas comerciais.

14. Portanto, a tendéncia global, é permitir uma mala de mado com dimensdes em torno de 55 x 40 x 20 cm e peso entre 7 e 10 kg, além de um item pessoal,
dimensdes semelhantes aos recomendados pela IATA (55 cm x 35 cm x 20 cm). No entanto, as regras variam consideravelmente, principalmente entre transportadores aéreos
de baixo custo e tarifas promocionais, permitindo a adogdo de diferentes estratégias comerciais a depender do modelo de negocio de cada transportador aéreo. Apesar da
padronizagdo, os transportadores aéreos ainda podem definir restrigdes adicionais, especialmente em tarifas promocionais. A Unido Europeia recomenda sempre verificar as
regras especificas antes do embarque, conforme as politicas dos transportadores aéreos que operam na Europa.

15. Ainda neste aspecto, ¢ importante mencionar que a diretriz regulatoria da ANAC em matéria econdmica ¢ promover o maior nivel possivel de concorréncia no
setor aéreo. Nesse contexto, regido pela liberdade de oferta e de tarifas, a Agéncia monitora continuamente o mercado, buscando eliminar entraves regulatorios e fomentar
um ambiente favoravel a entrada de novas empresas, a ampliagdo de rotas e a diversificagdo de modelos de negdcio, com destaque para as companhias de baixo custo (low
cost).

16. A proposta de elevagdo da regulamentagdo da bagagem de mao ao nivel legal, com a previsdo de 12 kg "gratuitos", embora parega benéfica ao consumidor em
um primeiro momento, incorre em riscos significativos para a estrutura de custos e a competitividade do setor. Iniciativas que criam limites a pratica da desagregagdo de
servigos dificultam ou inviabilizam a operagdo de empresas aéreas ultra low cost. Tal medida restringe o rol de escolhas do consumidor e impede a oferta de tarifas ajustadas
aos diferentes perfis de viajantes, resultando em precos médios mais elevados, pois os custos serdo repassados a todos os passageiros. Este ¢ um dos importantes "trade offs"
(compensagdes) a serem considerados pelo poder publico, ao escolher o arcabougo que rege o setor. O PL recém aprovado, portanto, pode gerar efeitos contrarios aos seus
objetivos iniciais, pois restringe o rol de escolhas do consumidor e impede a oferta de tarifas ajustadas aos diferentes perfis de viajantes, tal como ocorre em praticamente
todo o mundo.

17. Como dito anteriormente, a fragmentacdo desses servigos faz parte do modelo de negdcios do setor aéreo em grande parte dos paises — sobretudo nos maiores
mercados em niimero de passageiros transportados —, e permite tanto uma precificacdo mais precisa do bilhete aéreo, conforme as preferéncias e as necessidades dos
consumidores, quanto uma distribui¢do mais justa dos custos entre os viajantes — cada um pagando aquilo que utiliza efetivamente —, resultando em maior eficiéncia.

18. Apenas a titulo de ilustracdo, citando os dois maiores mercados de transporte aéreo do mundo, Estado Unidos e Unido Europeia, as autoridades norte-
americanas enfatizam a importancia da transparéncia na divulgagdo de pregos e a clareza das informagdes prestadas ao consumidor, sem impor “gratuidade” obrigatoria ou
limitar a liberdade tarifaria das companhias. A Unido Europeia segue a mesma linha, de transparéncia do prego final e da discriminacéo clara de todos os servigos opcionais,
sem qualquer mengao a padronizagdo compulsoria de tarifas.

19. Quanto aos estudos académicos, ha diversos que demonstram que a desagregacao tarifaria gerou eficiéncia traduzidas em redugdo das tarifas médias cobradas.
Costa e Oliveira (2021)! ¢ Freitas, Souza ¢ Caldeira (2022)2 identificaram redugdo de tarifas médias e diminui¢do do volume de bagagens despachadas apds a edigdo da
Resolugdo n° 400/2016 da ANAC. Da mesma forma, Resende (2018)3 e Yabusaki (2022)# constataram quedas estatisticamente significativas nas tarifas, ainda que

heterogéneas entre companhias e rotas analisadas. Por fim, o artigo “Impacto da Desregulamentagdo da Franquia de Bagagem no Brasil” (2023)3 evidencia os efeitos
favoraveis ao aumento do bem-estar econdomico dos passageiros decorrentes do fim da pratica anterior de empacotamento (bundling) dos servigcos de transporte de
passageiros e de bagagem.

20. A teoria econdmica citada neste Gltimo estudo aponta que o desempacotamento de servigos (unbundling) favorece o acesso ao servigo principal — o transporte



aéreo de passageiros —, sobretudo entre consumidores com menor poder aquisitivo. Conforme Hovenkamp (1999)°, a maior parte das estratégias de discriminagdo de pregos
ndo ¢é ilegal e geralmente beneficia, e ndo prejudica, os consumidores no agregado. Viscusi et al (2005)7 destaca que a perda do consumidor, em casos de imposigio 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 prego menor. Seria um equilibrio
pior para empresas aéreas € passageiros.

21. Esses resultados apontam para a importancia de uma maior liberalizagdo tarifaria, confirmando os efeitos positivos observados no mercado nacional
decorrentes do processo de desregulamentagao iniciado no final de 2001.

22. Desse modo, a franquia de bagagem despachada passou a configurar um elemento adicional de diferenciagdo tarifaria e de servico, somando-se a outros
parametros previamente utilizados pelas transportadoras aéreas, como a flexibilidade para remarcagdo e cancelamento de bilhetes, a escolha de assentos e a prioridade de
parametros previamente utilizados pelas transportadoras aéreas, como a flexibilidade para remarcagdo e cancelamento de bilhetes, a escolha de assentos e a prioridade de
embarque, entre outros. E importante destacar que o comportamento dos pregos das passagens aéreas ¢ influenciado por um conjunto amplo e dinamico de variaveis, cujo
contexto pode se modificar substancialmente entre diferentes periodos de analise. Assim, a variagdo de pregos ndo pode ser atribuida a um unico fator de forma isolada.
Qualquer tentativa de associagéo entre oscilagdes tarifarias e causas especificas - como a cobranga pela bagagem despachada - demandaria a utilizagdo de séries temporais
extensas e consistentes, contendo multiplos indicadores capazes de permitir a decomposigdo e o isolamento dos efeitos individuais de cada variavel.

23. A mensuragdo dos impactos decorrentes da implementagdo das regras de bagagem sobre os pregos das passagens ndo constitui, portanto, tarefa trivial. Isso se
deve ao fato de que as tarifas aéreas estdo sujeitas a constantes flutuagdes, decorrentes de fatores como variagdes nos custos operacionais (notadamente no prego do
combustivel de aviagdo); taxas de cdmbio; antecedéncia de compra do bilhete; grau de flexibilidade tarifaria; intensidade da demanda; extensdo da rota; nivel de concorréncia
entre empresas; sazonalidade (baixa e alta temporada); aeroportos de origem e destino; data e horario do voo; bem como politicas promocionais adotadas. O transporte de
bagagem, portanto, representa apenas uma entre as diversas variaveis que integram o complexo processo de formagao de pregos no transporte aéreo.

24. O transporte aéreo ¢ um setor complexo que requer regulagdo especifica para o equilibrio entre as regras emanadas pelo poder publico, a operagdo das
empresas privadas e o interesse do consumidor. A estabilidade regulatoria ¢ componente fundamental para o bom desenvolvimento da industria da aviagdo civil, que requer
grande volume de investimentos de longo prazo, possui margens de lucro reduzidas e altos custos de entrada. O aumento dos pregos de passagens aéreas em momentos de
crise que impactam os custos das empresas aéreas ¢ algo esperado, ainda que em diversos momentos tenham sido evitados repasses do aumento de custos aos passageiros.
Isso ¢ algo que ocorre em qualquer setor produtivo.

25. Na justificativa do RIC, foram apresentadas algumas afirmagdes que, a primeira vista, parecem vir ao encontro da defesa dos direitos dos passageiros. Em
alguns momentos, ¢ citado “o encarecimento das passagens aéreas e supressdo de direitos historicamente assegurados ao usuario do transporte aéreo”, e que “os pregos das
tarifas continuam em trajetoria ascendente, mesmo apds sucessivos antncios de “tarifas promocionais” ¢ novos modelos de cobranga, que fragmentam servigos antes
incluidos no valor do bilhete”. O nobre Deputado cita ainda que “o langamento de uma tarifa que sequer permite bagagem de mao revela uma distor¢do de mercado, em que o
consumidor paga mais por menos”, e que “a auséncia de mecanismos eficazes de regulagdo e de acompanhamento publico dos impactos dessas medidas pode consolidar uma
pratica abusiva, comprometendo o equilibrio entre empresa e usuario”.

26. Em que pese a justa preocupagdo do Deputado, esta ANAC, no intuito de colaborar nos aspectos técnicos que lhe competem, tece a seguir comentarios acerca
das justificativas acima elencadas.

27. Dados histéricos desta ANAC mostram que, desde a liberalizagdo do setor, no final de 2001, as tarifas aéreas tiveram consideravel redugdo, em termos reais,
ou seja, descontados os efeitos da inflagdo do periodo pelo IPCA, indice oficial utilizado pelo Governo Brasileiro, conforme pode ser visto no grafico abaixo, que mostra a
tarifa média por trecho, considerando todas as rotas do pais, em valores de dezembro/2024. Nesse periodo, houve queda real de 36,6%, ou seja, abaixo da inflagdo medida
pelo IPCA para o periodo.
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28. Esta queda real de prego, associada a outros fatores, como crescimento da renda média, contribuiram para o acesso de dezenas de milhdes de brasileiros ao
modal aéreo. O Brasil transportou cerca de 38 milhdes de pessoas em 2002, entre voos domésticos e internacionais. Em 2024, esse numero subiu para 118 milhdes, 210%, ou
seja, mais que o triplo do que héa 22 anos, enquanto a populagio cresceu nesse periodo pouco mais de 21%, e o PIB, cerca de 53% em termos reais (descontados os efeitos da
inflagdo). Ndo 4 toa, o brasileiro, que em 2003 utilizava majoritariamente o modal rodoviario (6nibus interestadual) em suas viagens (73,6%), enquanto o modal aéreo
representava 26,4%, 20 anos depois, em 2023, a situagdo se inverteu por completo, com o modal aéreo respondendo por 72,8% das viagens interestaduais, e o modal
rodoviario, por 27,2%. Tais numeros, em termos de politica publica, do objetivo publico de massificagdo do transporte aéreo, demonstra o sucesso das medidas
implementadas desde entdo.

29. Quanto as afirmagdes de que a adogdo de tarifa que cobra a parte o transporte de bagagem de mdo vir a suprimir direitos historicamente assegurados ao
usuario do transporte aéreo, e de que tal pratica seria uma distor¢ao de mercado, em que o passageiro pagaria mais por menos, este Despacho procurou demonstrar, tanto com
teoria econdmica quanto com as melhores praticas internacionais, que o empacotamento de servigos diversos ndo se trata, propriamente, de um direito, mas sim de um valor
a maior que todos os passageiros, querendo ou ndo, acabam pagando, obrigados pelo Estado por meio de lei. Nao ha gratuidade na inclus@o dos servigos franqueados aos
passageiros pelo PL recém aprovado, pois todos eles representam custo as empresas e serdo, na medida do possivel, repassados as tarifas aéreas, prejudicando justamente os
passageiros mais vulneraveis, aqueles mais sensiveis a prego e que estariam dispostos a renunciar a determinadas “vantagens” em troca de uma tarifa mais barata.

30. E importante mencionar que a Latam adotou recentemente, a partir de janeiro de 2025 (e esporadicamente em meses anteriores, como testes) em alguns de seus
voos entre Brasil e alguns paises da América do Sul a tarifa Basic, na qual o passageiro pagaria pelo transporte a bordo de bagagem de mao. A Gol, por sua vez, adotou essa
tarifa em apenas um voo internacional, Rio de Janeiro — Montevidéu, somente a partir de 14 de outubro de 2025. Dessa forma, ainda ndo ha dados suficientes que
possibilitem comparagdes estatisticas entre as tarifas Basic e as anteriores comercializadas por Latam e Gol nessas rotas internacionais especificas. Ademais, ambas
informaram que adotaram essa pratica apenas como forma de concorrerem com empresas /low cost da América do Sul que ja praticam esse tipo de tarifa, por ser inerente ao
modelo de negocio delas, e que sem essa oferta aos consumidores, Latam e Gol vinham perdendo passageiros para tais empresas low cost, o que demonstra que os
passageiros, tendo opgdes de escolha e sendo bem informados sobre tais opgdes, de fato optam por tais tarifas mais basicas, renunciando a servigos acessorios diversos.
Apenas a titulo ilustrativo, quando analisado sob o prisma de uma familia, por exemplo, de quatro pessoas, quando essa familia tem a opgo de adquirir uma tarifa Basic, ela
poderia optar por adquirir duas tarifas Basic, que ndo estd incluso o transporte de bagagem de mao, e duas tarifas acima da Basic, com a bagagem inclusa, economizando,
assim, em duas passagens. Na auséncia dessa possibilidade de oferta, essa familia seria obrigada a adquirir as quatro passagens com a bagagem inclusa na tarifa (¢ nio
gratuita!), o que, claramente, a prejudicaria.

31. Por fim, quanto a transparéncia dos dados de tarifas registrados pelas empresas aéreas junto a ANAC, que ocorre mensalmente, ¢ visando ampliar e facilitar
ainda mais o acesso da sociedade aos dados historicos do setor, destaca-se que 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
péagina da ANAC na internet no endereco https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-do-transporte-aereo. Neste enderego, ¢ possivel acessar toda a
série historica de tarifas, més a més, desde janeiro de 2002, e ainda o Painel de Tarifas Aéreas, mais intuitivo e de facil acesso ao publico leigo.

32. O acompanhamento de tarifas aéreas comercializadas contempla os dados de todos os bilhetes de passagem efetivamente vendidos ao publico adulto em geral
para viagens domésticas, por todas as empresas que exploram os servigos de transporte aéreo publico regular de passageiros. A divulgacdo tem o objetivo de disseminar
informagdes a respeito das tarifas aéreas domésticas comercializadas, do regime de liberdade tarifaria vigente no Brasil, da regulamentagdo vigente ¢ dos indicadores de
acompanhamento dos precos médios praticados pelas empresas aéreas e os valores apurados desde 2002.

33. No mesmo enderego acima, ¢ possivel acessar dados estatisticos de demanda e oferta desde 2000, tanto microdados quanto o Painel de Demanda e Oferta,
dados contabeis das empresas aéreas domésticas e respectivo Painel de Demonstragdes Contabeis, além de dados de pontualidade e regularidade (atrasos e cancelamentos) e
respectivo Painel de Pontualidade ¢ Regularidade.

CONCLUSAO

34. Em conclusao, esta Agéncia refor¢a uma preocupagdo da SAC/MPOR quanto aos potenciais efeitos contrarios aos propositos do citado PL, exposta em sua
nota técnica aqui mencionada. Apesar de meritoria a discussdo em torno de possiveis direitos dos passageiros que poderiam estar sendo suprimidos pelas companhias aéreas,
esta Agéncia entende, assim como a SAC, que a postura do poder publico deve ser uma escolha consciente e transparente: busca-se um mercado com maior concorréncia e
diversificagao de servigos, ou um ambiente que, inadvertidamente, perpetua a reserva de mercado e limita as op¢des do consumidor?

35. As propostas legislativas em analise, ao interferirem na liberdade tarifaria e na capacidade das empresas de desagregar servigos, tendem a onerar o setor,
resultando em passagens mais caras e menos opgdes para o consumidor, contrariando o objetivo de democratizagdo do transporte aéreo. E, como dito, a diretriz regulatoria da
ANAC em matéria econdmica ¢ promover o maior nivel possivel de concorréncia no setor aéreo, e o PL recém aprovado vai na contramdo dessa diretriz.

36. Na expectativa de terem sido prestados os esclarecimentos devidos, esta Agéncia permanece a disposigdo para informagdes eventualmente necessarias.

Atenciosamente,

TATIANA NEPOMUCENO
Chefe da Assessoria Parlamentar
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MINISTERIO DE PORTOS E AEROPORTOS
SECRETARIA NACIONAL DE AVIAGAO CIVIL
DEPARTAMENTO DE OUTORGAS, PATRIMONIO E POLITICAS REGULATORIAS AEROPORTUARIAS

NOTA TECNICA N° 130/2025/DOPR -SAC-MPOR/SAC-MPOR

Brasilia, 07 de novembro de 2025.
PROCESSO N° 50020.006584/2025-23
INTERESSADO: SECRETARIA NACIONA DE AVIACAO CIVIL - SAC
Assunto: Projeto de Lei n® 5041/2025, de autoria do Deputado Da Vitoria (PP/ES).

1. INTRODUCAO

1. A Secretaria Nacional de Aviagdo Civil (SAC) do Ministério de Portos e Aeroportos solicita, por meio do Despacho n° 1189/2025/SAC-MPOR, de 6 de
novembro de 2025 (10492461), analise e manifestagdo acerca do Oficio-Circular n® 1188/2025/ASPAR-MPOR, de 5 de novembro de 2025 ( 10492068), em que a Assessoria
Especial de Assuntos Parlamentares e Federativos encaminha para conhecimento e elaboragdo de nota técnica o Projeto de Lei n® 5041/2025 (10492067), de autoria do
Exmo. Sr. Deputado Federal Da Vitoria (PP/ES), que "Altera a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986 (Cédigo Brasileiro de Aeronautica), para assegurar ao passageiro o
direito ao transporte gratuito de bagagem de mao em voos domésticos, dispor sobre acessibilidade no transporte aéreo, vedar o cancelamento do trecho de volta no caso de
ndo comparecimento do passageiro ao embarque para o trecho de ida e modificar regras referentes a passageiro que pratica ato de indisciplina; assegura ao passageiro o
despacho gratuito de bagagem nos termos que especifica; ¢ veda a cobranga pela marcagdo de assento padrdo", conforme texto aprovado na Camara dos Deputados e
atualmente em tramitagdo no Senado Federal.

2. O Decreto n® 11.354, de 1° de janeiro de 2023, estabelece no art. 15 de seu Anexo I as competéncias deste Departamento de Outorgas, Patrimonio e Politicas
Regulatorias Aeroportuarias (DOPR), que incluem "propor e avaliar politicas e diretrizes para regulagdo econémica de servigos aéreos, infraestruturas aeroportudria e
aerondutica civil, para estimulo ao desenvolvimento, a concorréncia, a sustentabilidade ambiental e a prestagdo adequada dos servigos" (inciso II). Verifica-se que a
demanda em tela trata de questdes relacionadas a regulagdo econdmica dos servigos aéreos. Trata-se, pois, de matéria afeta as atribuicdes deste Departamento.

3. Neste cenario de intensa discussdo sobre o transporte aéreo brasileiro, as decisdes tomadas pelo poder publico — em suas esferas Executiva, Legislativa e
Judiciaria — sdo determinantes para o tipo de mercado que se pretende desenvolver. E crucial que a analise e as propostas considerem a interdependéncia entre regulagio,
custos operacionais, atragdo de investimentos e, em ultima instancia, o acesso e a diversificagdo de servigos para o consumidor final, visando a massificagdo e democratizagio
do transporte aéreo no pais. Diversas entidades representativas do setor aéreo, tanto nacionais quanto internacionais, manifestaram preocupagdes acerca das propostas
legislativas em tramitagdo que visam restringir a desagregacao de servigos no transporte aéreo brasileiro. Essas manifestagdes ressaltam os potenciais impactos negativos
sobre a concorréncia, a entrada de novos modelos de negocios e a acessibilidade do transporte aéreo para a populagdo. A relevancia dessas intervengdes advém da expertise e
do papel que cada institui¢gdo desempenha no ecossistema da aviagdo.

2. ANALISE

4. Antes de adentrar na andlise detalhada do texto do Projeto de Lei n° 5.041/2025 que se encontra em tramitagdo no Senado Federal, ¢ fundamental
contextualizar as preocupagdes levantadas por importantes atores do setor de aviagdo civil, que se manifestaram diretamente ao poder publico brasileiro ou em foruns de
discussdo. Essas manifestagdes oferecem uma perspectiva externa qualificada sobre os impactos potenciais das propostas:

o Airlines for America (A4A): Principal organiza¢do comercial e de servigos da industria de companhias aéreas regulares dos EUA, representando grandes
empresas como Alaska Airlines, American Airlines, Delta Air Lines e United Holdings. A A4A atua na defesa dos interesses das companhias aéreas
americanas.

o Em correspondéncia datada de 22 de outubro de 2025 (10483238), a A4A objeta veementemente a redagdo proposta no PL 5041/2025, que é uma
violagdo do Acordo de Transporte Aéreo EUA-Brasil — ATA, o qual serve como base para as opera¢des de companhias aéreas dos EUA e do Brasil
no mercado. A A4A enfatiza que a liberdade de precificagdo, 'consagrada no Artigo 12 do ATA EUA-Brasil, se estende ndo apenas a precificagao
dos precos de passagens, mas também a composi¢ao de produtos, servicos e classes tarifarias, e inclui servigos opcionais, como sele¢do de assentos
ou bagagem de méo. A organizagdo alerta que a restrigdo ¢ um desservigo ao consumidor, sufocando a diferenciagdo de produtos e a concorréncia
entre as companhias aéreas e que restricdes governamentais artificiais e arbitrarias provaram repetidamente sufocar a concorréncia e reduzir a
disponibilidade de produtos.

e Conselho Internacional de Aeroportos da América Latina e Caribe (ACI-LAC): Capitulo regional do Airports Council International (ACI), a nica
associagdo comercial global que representa aos operadores de aeroporto do mundo. A ACI-LAC representa os interesses dos operadores aeroportuarios da
regido que estdo estritamente relacionados a defender medidas que tenham como resultado esperado o aumento do nimero de passageiros transportados.

o Em carta ao Congresso Nacional (10483229), a ACI-LAC expressou 'sua mais profunda preocupagdo com as propostas contidas nos Projetos de Lei
120/2020 e 5041/2025, que tém por objetivo garantir aos passageiros o direito de levar bagagens de mdo de forma gratuita'. A entidade adverte que
tais medidas 'v@o na contramdo do desenvolvimento do setor, pois encarecerdo de forma definitiva o custo do transporte aéreo, excluindo assim uma
parcela significativa da populagdo brasileira deste modal' e 'reduzirdo drasticamente a atratividade do mercado brasileiro para novos entrantes,
principalmente as empresas low-cost, reduzindo a competi¢ao nos mercados doméstico e internacional'.

e U.S. Department of Transportation (DOT): Departamento ministerial do governo federal dos Estados Unidos, responsavel pelas politicas e
regulamentagdes de transporte.

o Em carta datada de 27 de outubro de 2025 (10496606), o DOT expressou preocupagdes significativas, afirmando que a obrigatoriedade de bagagem
de mao gratuita seria inconsistente com os termos do Acordo de Transporte Aéreo entre os Estados Unidos e o Brasil. O Departamento reforga que o
Artigo 12 do acordo estabelece que cada Parte permitira que os pregos para o transporte aéreo sejam estabelecidos pelas companhias aéreas de
ambas as Partes com base em consideragdes comerciais de mercado. O DOT alerta que proibir as companhias aéreas de cobrar livremente pela
bagagem provavelmente resultara em tarifas mais altas que deverao ser pagas por todos os passageiros e que, caso o Brasil incorra em contravencao
a essas obrigacdes, o Departamento considerara todas as medidas disponiveis para assegurar os direitos das companhias aéreas dos EUA.

o Associaciio Latino-Americana e do Caribe de Transporte Aéreo (ALTA) e Associa¢io de Transporte Aéreo Internacional (IATA): A ALTA ¢ uma
associagdo de companhias aéreas da América Latina e do Caribe, representando seus interesses na regido. A IATA ¢é a associagdo comercial das
companhias aéreas globais, representando cerca de 350 companhias aéreas que correspondem a mais de 80% do trafego aéreo mundial.

o Em comunicado conjunto de 24 de outubro de 2025 (10496907), ALTA e IATA destacaram as 'implicagdes do Projeto de Lei 5041/2025', alertando
que a medida 'reduz a liberdade de escolha do consumidor, impacta modelos de negocios diversos — incluindo os das companhias aéreas de baixo
custo — e ndo considera plenamente os efeitos econémicos, operacionais e sociais dessas mudangas' . As associagdes defendem que o 'modelo de
segmentagdo tarifaria, amplamente praticado nos Estados Unidos, Europa e América Latina, permite que o consumidor escolha pelos servigos que
deseja pagar ao viajar, promovendo liberdade de precificagdo, alinhamento com padrdes internacionais e passagens aéreas mais acessiveis'. Peter
Cerda, Vice-Presidente Regional da IATA para as Américas e CEO e Diretor Executivo da ALTA, afirma que 'a inclusdo obrigatoria de servigos
pelos quais o passageiro deve pagar, mesmo que nao utilize, limita a flexibilidade ¢ eleva os custos'.
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2.1. DO TEXTO DO PROJETO DE LEI N° 5.041, DE 2025, EM TRAMITACAO NO SENADO FEDERAL

5. O Projeto de Lei n° 5.041, de 2025 - de autoria Exmo. Sr. Deputado Federal DA VITORIA (PP/ES) e objeto de analise na Notas Técnica n® 119/2025/DOPR -
SAC-MPOR/SAC-MPOR (10421274) e na Nota Técnica n° 126/2025/DOPR -SAC-MPOR/SAC-MPOR (10478838) -, encontra-se atualmente em tramitagdo no Senado
Federal apds sua aprovagdo na Camara dos Deputados. O texto atual da proposta, in verbis:

PROJETO DE LEI N° 5.041, DE 2025

Altera a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 198 6 (Codigo Brasileiro de Aeronautica), para assegurar ao passageiro o
direito ao transporte gratuito de bagagem de mao em voos domésticos, dispor sobre acessibilidade no transporte aéreo,
vedar o cancelamento do trecho de volta no caso de ndo comparecimento do passageiro ao embarque para o trecho de
ida e modificar regras referentes a passageiro que pratica ato de indisciplina; assegura ao passageiro o despacho
gratuito de bagagem nos termos que especifica; e veda a cobranga pela marcagio de assento padrao.

O CONGRESSO NACIONAL decreta:

Art. 1° Esta Lei altera a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986 (Codigo Brasileiro de Aerondutica), para assegurar ao passageiro o direito ao transporte gratuito de bagagem de
méo em voos domésticos, dispor sobre acessibilidade no transporte aéreo, vedar o cancelamento do trecho de volta no caso de ndo comparecimento do passageiro ao embarque
para o trecho de ida e modificar regras referentes a passageiro que pratica ato de indisciplina, bem como assegura ao passageiro o despacho gratuito de bagagem nos termos que
especifica e veda a cobranga pela marcagio de assento padrao.

Art. 2° A Lei n°® 7.565, de 19 de dezembro de 1986 (Cddigo Brasileiro de Aerondutica), passa a vigorar com as seguintes alteragdes:

"SECAO I DA ACESSIBILIDADE

Art. 216-A. Os operadores transporte aeroportuarios de passageiros transportadores e deverdo assegurar com necessidade 2 os o de assisténcia especial, respeitadas
a sua dignidade e a sua autonomia e observada a seguranga das operagdes, em conformidade com as normas técnicas e operacionais expedidas pela autoridade de
aviagdo civil.

Art. 216-B. Os transportadores e os operadores aeroportuarios adotardo medidas para assegurar a acessibilidade no transporte aéreo, mitigar eventuais barreiras
existentes e garantir prestagdo de assisténcia, nos termos da regulamentagao da autoridade de aviagao civil.

Paragrafo tnico. Quando cabivel assisténcia especial, nos termos da regulamentagao da autoridade de aviagdo civil, deverdo ser disponibilizados, sem custo ao
passageiro, até¢ 2 (dois) assentos adicionais indispensaveis a sua acomodagdo ou a de suas ajudas técnicas ou de equipamentos médicos necessarios ao seu
transporte aéreo."

"Art. 228-A. E vedado o cancelamento do trecho de volta previsto no contrato de transporte aéreo, na hipotese de o passageiro ndo comparecer ao embarque para o
trecho de ida, exceto se houver expressa autoriza¢ao do passageiro."

"Art. 232

§ 2° O prestador de servigos aéreos podera deixar de transportar, por até 12 (doze) meses, passageiro que tenha praticado ato de indisciplina considerado
gravissimo, nos termos da regulamentagdo prevista no § 1° deste artigo.

§ 4° Os dados de identificagdo de passageiro que tenha praticado ato gravissimo de indisciplina serdo compartilhados pelo prestador de servigos aéreos com seus
congéneres, nos termos da regulamentagao prevista no § 1° deste artigo."(NR)

"Art. 234.

§ 3° Além da bagagem registrada, ¢ facultado ao passageiro, ressalvada restri¢do de seguranga ou de capacidade, acomodar no bagageiro da cabine volume de
bagagem de mao de até 12 kg (doze quilogramas) e, sob o assento, volume de bagagem de mao de pequeno porte, como bolsa ou mochila, observados os limites de
quantidade e de dimensdo fixados em regulamento ou, na falta deste, em contrato.

§ 6° No transporte doméstico, os volumes de bagagem de mao deverao ser transportados gratuitamente.

§ 7° Se o volume de bagagem de mao nio puder ser acomodado no bagageiro da cabine, por restri¢do de seguranga ou de capacidade, ele sera transportado
gratuitamente como bagagem despachada.

§ 8° Caso o volume de bagagem de mio exceda os limites de peso, de quantidade ou de dimensdo, o transportador, a seu critério, podera transporta-lo como
bagagem despachada, e o passageiro ficara sujeito as regras aplicaveis a esse servigo.

§ 9° As regras sobre o transporte de volumes de bagagem de ostensivamente apresentadas médo nos deverdo canais ser de comercializagdo mantidos pelo
transportador, de forma a ser facilmente compreendidas pelo piiblico."(NR)

Art. 3° Fica assegurado ao passageiro, em voos domésticos ou internacionais operados no territorio nacional, o direito de despachar, sem custo adicional, 1 (uma) bagagem de até
23 kg (vinte e trés quilogramas), observadas as dimensdes fixadas em regulamento.

Paragrafo tnico. O eventual excesso de peso ou de volume podera ser tarifado proporcionalmente, conforme regulamentagao da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac)

Art. 4° Fica vedada, em voos domésticos e internacionais operados no territorio nacional, a cobranga adicional, por parte da empresa de transporte aéreo, referente a marcagdo de
assento padrdo pelo passageiro.

Paragrafo unico. Considera-se marcagdo de assento padrdo a atribui¢do de lugar no avido, no momento do check-in ou anteriormente a ele, sem prestagdo de servigo
especial adicional, tais corno assentos com mais espago para as pernas ou em fila de saida de emergéncia ou cabines premium.

Art. 5 ° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagéo.

6. E fundamental uma analise aprofundada dos impactos econdmicos e concorrenciais da proposta, na medida em que a restrigio a modelos de negocios flexiveis
— que sdo a base para a operagdo de empresas de baixo custo — inviabiliza a concorréncia e a oferta de servigos mais acessiveis, perpetuando uma reserva de mercado para as
empresas ja estabelecidas. Conforme a Nota Técnica SEI n° 2960/2025/MF, elaborada pela Secretaria de Acompanhamento Econémico (SEAE) do Ministério da Fazenda
(MF), 6rgao técnico do governo brasileiro responsavel por analises de concorréncia e regulagdo econdmica, a redugdo do numero de empresas no setor aéreo 'tende a elevar
os pregos das passagens aéreas'. Deve-se ressaltar que o Brasil ¢ o 7° mercado de aviagdo mundial, considerando a oferta de assentos (https:/www.oag.com/blog/airline-
capacity-grew-6.4-in-2024-but-could-it-have-been-better-oag), mas um dos tnicos mercados do mundo sem a oferta de servigos de uma empresa aérea de baixo custo.
Destaca-se que a auséncia de um mercado low-cost no Brasil estd diretamente ligada a persisténcia de legislagdes, regulagdo e praticas que geram inseguranga juridica e
econdmica, afastando este tipo de empresas, bem como outras, do ingresso no mercado.

2.2. ANALISE DO TEXTO DO PROJETO DE LEI N° 5.041, DE 2025, EM TRAMITACAO NO SENADO FEDERAL

7. Conforme disposto no art. 1° do texto do Projeto de Lei n° 5.041/2025, aprovado na Camara dos Deputados e em tramitagdo no Senado Federal, a proposta tem
por objetivo alterar a Lei n® 7.565. de 19 de dezembro de 1986 (Codigo Brasileiro de Aeronautica) para:

I- "(...) assegurar ao passageiro o direito ao transporte gratuito de bagagem de mao em voos domésticos (...)";

11 - "(...) dispor sobre acessibilidade no transporte aéreo (...)";

I - "(...) vedar o cancelamento do trecho de volta no caso de ndo comparecimento do passageiro ao embarque (...)";
v - "(...) modificar regras referentes a passageiro que pratica atos de indisciplina (...)";

V- "(...) [assegurar] ao passageiro o despacho gratuito de bagagem nos termos que especifica (...)"; e
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VI - "(...) [vedar] a cobranga pela marcagao de assento padrdo."

2.2.1. Acessibilidade no transporte aéreo
8. O PL n®5.041/2025 versa inicialmente acerca da acessibilidade no transporte aéreo, por meio da inclusdo dos arts. 216-A e 216-B no texto do CBA.

"Art. 216-A. Os operadores transporte acroportuarios de passageiros transportadores e deverdo assegurar com necessidade 2 os o de assisténcia especial, respeitadas a sua
dignidade e a sua autonomia e observada a seguranga das operagdes, em conformidade com as normas técnicas e operacionais expedidas pela autoridade de aviagdo civil.

Art. 216-B. Os transportadores e os operadores aeroportuarios adotardo medidas para assegurar a acessibilidade no transporte aéreo, mitigar eventuais barreiras existentes e
garantir prestagdo de assisténcia, nos termos da regulamentagio da autoridade de aviagdo civil.

Paragrafo tunico. Quando cabivel assisténcia especial, nos termos da regulamentagio da autoridade de aviagdo civil, deverdo ser disponibilizados, sem custo ao passageiro, até 2
(dois) assentos adicionais indispensaveis a sua acomodagdo ou a de suas ajudas técnicas ou de equipamentos médicos necessarios ao seu transporte aéreo."

9. Deve-se destacar inicialmente que a regulamentagao aplicavel a assisténcia de passageiros com necessidade de assisténcia especial (PNAE) no transporte aéreo
encontra-se estabelecida na Resolucdo ANAC n° 280, de 11 de julho de 2013, que define os pardmetros técnicos e normativos para acessibilidade desses passageiros. A
Resolugdo abrange uma defini¢do ampla de PNAE, incluindo pessoas com deficiéncia, idosos, gestantes, lactantes ¢ outros grupos que, por condi¢des especificas, tenham
limitag@o de autonomia. No entanto, o direito ao desconto ou gratuidade para acompanhante ¢ restrito a situagdes previstas no art. 27, que determina a obrigatoriedade de
acompanhante para PNAEs que viajem em maca ou incubadora, ndo compreendam as instrugdes de seguranga, ou ndo possam atender as suas necessidades fisiologicas sem
assisténcia. Nessas hipoteses, o operador aéreo ¢ obrigado a prover um acompanhante sem custos adicionais, ou permitir que o0 PNAE escolha um, aplicando um desconto de
até 20% sobre o valor do bilhete. O acompanhan te, por sua vez, deve ser maior de 18 anos, possuir condi¢des para prestar a devida assisténcia, e ocupar assento adjacente ao
do PNAE, conforme as disposi¢des da Resolugéo.

10. O propésito da norma, como menciona a ANAC, ndo ¢ instituir beneficios, mas sim estabelecer mecanismos de assisténcia, garantindo que o PNAE,
impossibilitado de viajar de forma autdnoma, tenha assegurado o direito ao transporte aéreo. O desconto aplicavel a passagem do acompanhante visa mitigar o onus
financeiro imposto ao PNAE pela exigéncia de presenga de um acompanhante, condi¢ao indispensavel para viabilizar a viagem em circunstancias especificas.

11. E necessario considerar que um niimero significativo de passageiros com necessidade de assisténcia especial dispde de plena autonomia e condi¢des adequadas
para realizar viagens aéreas de forma segura e independente, sem requerer qualquer auxilio especifico. Contudo, subsistem situagdes em que o PNAE somente podera efetuar
o transporte aéreo com o devido acompanhamento, sendo este obrigatorio em decorréncia de imposi¢do normativa, que visa tutelar tanto a integridade fisica do passageiro
como dos demais ocupantes da aeronave, além de resguardar a seguranga operacional durante o voo.

12. Nesse sentido, a legislagdo ndo confere ao PNAE a prerrogativa de exigir ou dispensar o acompanhamento conforme sua conveniéncia, tampouco outorga ao
acompanhante o direito de reivindicar o desconto tarifario de forma irrestrita. A assisténcia deve ser prestada de acordo com a regulamentagio aplicavel, podendo o operador
aéreo requerer a apresentagdo de documentos comprobatdrios que atestem a necessidade de tal assisténcia, nos termos do art. 10 da Resolugdo ANAC n°® 280/2013. As
hipoteses elencadas no art. 27 da mencionada norma caracterizam situagdes nas quais a auséncia de assisténcia impde uma barreira de seguranga ao transporte aéreo,
impossibilitando sua fruicdo sem a prestagdo do auxilio exigido.

13. Deve-se ressaltar, nesse sentido, que a regulagao conduzida no ambito das agéncias reguladoras caracteriza-se por maior flexibilidade e adaptabilidade do que
instituigdo de regras em lei, permitindo ajustes continuos e tempestivos as exigéncias especificas e a complexidade inerente ao setor de transporte aéreo. Conquanto a
preocupagdo expressa no Projeto de Lei n® 5.041/2025 seja legitima, recomenda-se que matérias relacionadas ao setor aéreo sejam tratadas com base em estudos técnicos
aprofundados, utilizando-se instrumentos regulatorios de exceléncia, como a Analise de Impacto Regulatorio (AIR), e assegurando ampla participagdo social por meio de
mecanismos como a Consulta Publica. Tais praticas permitem que eventuais distor¢des sejam rapidamente corrigidas, cabendo ao Congresso Nacional a deliberagdo sobre
aspectos macroestruturais do setor de aviagéo civil.

14. Recomenda-se, nesse sentido, posi¢do contraria do Ministério de Portos e Aeroportos (MPor) em relagio aos arts. 216-A e 216-B propostos.

2.2.2. Vedacio ao cancelamento de trecho de volta no caso de nio comparecimento do passageiro ao voo de ida
15. O PL n° 5.041/2025 trata em seguida da vedag@o ao cancelamento de trecho de volta no caso de ndo comparecimento do passageiro ao voo de ida, propondo a
inclusdo do seguinte art. 228-A no texto do CBA:

"Art. 228-A. E vedado o cancelamento do trecho de volta previsto no contrato de transporte aéreo, na hipétese de o passageiro ndo comparecer ao embarque para o
trecho de ida, exceto se houver expressa autoriza¢do do passageiro."

16. A proposta visa garantir, nesse sentido, que o passageiro que, por qualquer razio, ndo utilizar o trecho de ida de um bilhete de ida e volta mantenha o direito ao
trecho de retorno sem sofrer penalidades.
17. E importante ressaltar que a questdo ja esta devidamente regulamentada pela Resolu¢do ANAC n° 400, de 13 de dezembro de 2016. A Resolugéo,

especificamente em seu art. 19, paragrafo unico, garante ao passageiro o direito de utilizar o trecho de volta, mesmo sem a utilizagéo do trecho de ida, desde que informado a
companhia aérea até o horario originalmente contratado, sendo vedada a cobranga de multa.

18. Nesse sentido, a regulagdo vigente atende adequadamente aos interesses dos passageiros, sem necessidade de intervengdo legislativa adicional. Sob um prisma
técnico e econdmico, o dispositivo preserva o equilibrio das relagdes contratuais no transporte aéreo, respeitando os principios da liberdade tarifaria, que é um pilar
fundamental da politica econdmica do setor aéreo brasileiro. A pratica de no-show, que ocorre quando o passageiro ndo comparece ao voo contratado, impde custos
adicionais as companhias aéreas, dada a perecibilidade dos assentos que ndo podem ser revendidos apos o fechamento do embarque. Esse fator contribui diretamente para o
aumento das tarifas, uma vez que as empresas precisam compensar a perda de receita decorrente da ndo utilizagdo dos assentos contratados.

19. A liberdade tarifaria, garantida no art. 49 da Lei n® 11.182, de 27 de setembro de 2005, permite que as companhias ajustem suas estratégias de preco, refletindo
os riscos operacionais inerentes, inclusive os associados ao no-show. Qualquer intervengao regulatoria que imponha novas restri¢des as praticas tarifarias deve ser tratada
com cautela, pois pode criar distor¢des econdmicas e prejudicar o equilibrio do mercado, afetando negativamente os consumidores.

20. A Resolugdo ANAC n° 400, de 2016, ja estabelece um equilibrio adequado, permitindo que o passageiro preserve o trecho de volta, desde que observados os
procedimentos estabelecidos, sem gerar novos riscos contratuais as companhias aéreas. A regra atual evita que as empresas sejam impactadas pela ndo ocupacdo dos assentos
e oferece flexibilidade ao consumidor, sem comprometer a sustentabilidade financeira do setor.

21. Destaca-se ainda que a regulagdo do setor deve permanecer sob o ambito regulatorio da ANAC, o que possibilita maior agilidade e precisdo no tratamento de
questdes técnicas e complexas, como a apresentada no na referida emenda. A intervengdo legislativa em temas ja regulados adequadamente nao se faz necessaria e pode
comprometer a eficiéncia econdmica do transporte aéreo e a competitividade das empresas, prejudicando a liberdade tarifaria.

22. Recomenda-se, desse modo, posicionamento contrario em relacdo ao art. 228-A proposto, na medida em que se faz desnecessaria qualquer alteragdo
legislativa adicional, visto que a regulamentagao atual ja trata de forma eficaz os direitos dos passageiros e as obrigagdes das companhias aéreas.

2.2.3. Regras referentes a passageiro que pratica atos de indisciplina

Em seguida, o PL n° 5.041/2025 trata de questdes relacionadas a passageiros indisciplinados ao propor alteragdo dos §§ 2° e 4° do art. 232 do Codigo
Brasileiro de Aeronautica (Lei n° 7.565/1986), nos seguintes termos:

"Art. 232

§ 2° O prestador de servigos aéreos podera deixar de transportar, por até 12 (doze) meses, passageiro que tenha praticado ato de indisciplina considerado
gravissimo, nos termos da regulamentacao prevista no § 1° deste artigo.

§ 4° Os dados de identificagdo de passageiro que tenha praticado ato gravissimo de indisciplina serdo compartilhados pelo prestador de servigos aéreos com seus
congéneres, nos termos da regulamentagao prevista no § 1° deste artigo."(NR)
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23. Nio se vislumbra na proposta quaisquer inovagdes legais que justifiquem a alteragdo de tais dispositivos, cuja nova redagao foi dada pela Lein® 14.3658, de 14
de junho de 2022 ("Lei do Voo Simples"), conforme a seguir:

Art. 232.

§ 2° O prestador de servigos aéreos podera deixar de vender, por até 12 (doze) meses, bilhete a passageiro que tenha praticado ato de indisciplina considerado
gravissimo, nos termos da regulamentag@o prevista no § 1° deste artigo. (Incluido pela Lei n° 14.368, de 2022)

§ 4° Os dados de identificagdo de passageiro que tenha praticado ato gravissimo de indisciplina poderdo ser compartilhados pelo prestador de servigos aéreos com
seus congéneres, nos termos da regulamentagao prevista no § 1° deste artigo. (Incluido pela Lei n® 14.368, de 2022)

24. Recomenda-se, nesse sentido, posicionamento contrario a alteragéio dos §§ 2° e 4° do art. 232 do Cédigo Brasileiro de Aeronautica (Lei n° 7.565/1986).

2.2.4. Transporte de bagagem de mio e bagagem despachada

O PL n° 5.041/2025 trata ainda de alteragdes no art. 234 do Codigo Brasileiro de Aeronautica (Lei n° 7.565/1986) para tratar de regras sobre o transporte de
bagagem de mdo, bem como dispde em seu art. 3° acerca das regras para despacho de bagagem:

Art. 2° A Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986 (Codigo Brasileiro de Aeronautica), passa a vigorar com as seguintes alteragdes:

)

"Art. 234.

§ Além da bagagem registrada, ¢ facultado ao passageiro, ressalvada restri¢do de seguranga ou de capacidade, acomodar no bagageiro da cabine volume de
bagagem de méo de até 12 kg (doze quilogramas) e, sob o assento, volume de bagagem de mao de pequeno porte, como bolsa ou mochila, observados os limites de
quantidade e de dimensdo fixados em regulamento ou, na falta deste, em contrato.

§ 6° No transporte doméstico, os volumes de bagagem de mao deverao ser transportados gratuitamente.

§ 7 ° Se o volume de bagagem de mdo ndo puder ser acomodado no bagageiro da cabine, por restri¢do de seguranga ou de capacidade, ele sera transportado
gratuitamente como bagagem despachada.

§ 8° Caso o volume de bagagem de mdo exceda os limites de peso, de quantidade ou de dimenséo, o transportador, a seu critério, podera transporta-lo como
bagagem despachada, e o passageiro ficara sujeito as regras aplicaveis a esse servigo.

§ 9° As regras sobre o transporte de volumes de bagagem de ostensivamente apresentadas mao nos deverdo canais ser de comercializagdo mantidos pelo
transportador, de forma a ser facilmente compreendidas pelo publico."(NR)

Art. 3° Fica assegurado ao passageiro, em voos domésticos ou internacionais operados no territorio nacional, o direito de despachar, sem custo adicional, 1 (uma) bagagem de até
23 kg (vinte e trés quilogramas), observadas as dimensdes fixadas em regulamento.

Paragrafo unico. O eventual excesso de peso ou de volume podera ser tarifado proporcionalmente, conforme regulamentagéo da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac)

25. Em relagdo ao transporte de bagagem de méo, o Codigo Brasileiro de Aeronautica (Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986) estabelece atualmente em seu
art. 234, § 3°, que “além da bagagem registrada é facultado ao passageiro conduzir objetos de uso pessoal, como bagagem de mdo”. Quaisquer objetos de uso pessoal do
passageiro — como mochilas, bolsas ou malas de mio — séo considerados bagagem de mao a luz do CBA. O Cédigo ndo faz distingdo entre bolsas e mochilas em relagéo a
malas com rodas ao definir a bagagem de méo.

26. Na medida em que o CBA ndo estabelece uma franquia minima de peso para a bagagem de mao nem determina dimensdes minimas ou maximas, ele deixa a
cargo da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) a regulamentacdo da matéria. Nesse sentido, a Lei n° 11.182, de 27 de setembro de 2005, estabelece em seu art. 2° que
"compete a Unido, por intermédio da ANAC e nos termos das politicas estabelecidas pelos Poderes Executivo e Legislativo, regular e fiscalizar as atividades de aviagdo
civil e de infraestrutura aerondutica e aeroportudria". O inciso VII do art. 8° da referida Lei determina, por sua vez, que compete 8 ANAC regular e fiscalizar os servigos
aéreos. Cabe a Agéncia, ainda nos termos do art. 8° da Lei n°® 11.182/2005, " reprimir infragdes a legislagdo, inclusive quanto aos direitos dos usuarios, e aplicar as san¢oes
cabiveis" (inciso XXXV) e "decidir, em ultimo grau, sobre as matérias de sua competéncia" (inciso XLIII).

217. A regulagdo da bagagem de mao se da por meio da Resolucdo ANAC n°® 400, de 13 de dezembro de 2016, que "Dispde sobre as Condi¢des Gerais de
Transporte Aéreo". O caput do art. 14 da Resolugdo estabelece que "o transportador deverd permitir uma franquia minima de 10 (dez) quilos de bagagem de mdo por
passageiro de acordo com as dimensdes e a quantidade de pegas definidas no contrato de transporte". O § 1° do art. 14 define como bagagem de méo "aquela transportada
na cabine, sob a responsabilidade do passageiro". Ja o § 2° determina que "o transportador podera restringir o peso e o conteiido da bagagem de mdo por motivo de
seguranga ou de capacidade da aeronave". Isso inclui, como pode-se depreender a partir do disposto no CBA, quaisquer objetos de uso pessoal — tais como mochilas, bolsas
ou malas de mao.

28. A proposta de elevagdo da regulamentagéio da bagagem de méo ao nivel legal, com a previsdo de 12 kg "gratuitos", embora parega benéfica ao consumidor em
um primeiro momento, incorre em riscos significativos para a estrutura de custos e a competitividade do setor. Conforme a Nota Técnica SEI n° 119/2025/DOPR -SAC-
MPOR/SAC-MPOR (10421274), elaborada pelo Departamento de Outorgas, Patrimonio e Politicas Regulatorias Aeroportuarias (DOPR) da Secretaria Nacional de Aviagdo
Civil (SAC), iniciativas que criam limites a pratica da desagrega¢do de servigos 'dificultam ou inviabilizam a operagdo de empresas aéreas ultra low cost'. Tal medida
restringe o rol de escolhas do consumidor e impede a oferta de tarifas ajustadas aos diferentes perfis de viajantes, resultando em pregos médios mais elevados, pois os custos
serdo repassados a todos os passageiros. Este ¢ um dos importantes "trade offs" (compensagdes) a serem considerados pelo poder publico, ao escolher o arcabougo que rege o
setor.

29. Verifica-se, nesse sentido, que a matéria se encontra regulamentada pela ANAC, a quem compete exercer a fiscalizagdo de sua aplicagdo e adotar as medidas
sancionatdrias cabiveis em casos de descumprimento do normativo.

30. A regulamentagdo da franquia de bagagem despachada, por sua vez, jamais foi objeto de lei no ordenamento juridico que trata do transporte aéreo no Brasil.
A Lei n°® 7.565, de 19 de dezembro de 1986 (Cddigo Brasileiro de Aeronautica) ndo traz em seu texto qualquer obrigatoriedade de franquia minima de bagagem - 0 mesmo
ocorrendo em relagdo ao Codigo Brasileiro do Ar de 1966 (Decreto-Lei n® 32, de 18 de novembro de 1966), que o antecedeu, bem como ao Codigo Brasileiro do Ar de 1938
(Decreto-Lei n® 483, de 8 de junho de 1938) e ao Regulamento para os Servigos Civis de Navegagdo Aérea (Decreto n® 16.983, de 22 de julho de 1925).

31. A matéria sempre foi tratada no escopo de normas infralegais emitidas pela Autoridade Aeronautica ou pela Autoridade de Aviagdo Civil. Basta ver que antes
da Resolugdo ANAC n° 400, de 13 de dezembro de 2016, o tema era objeto da Portaria n® 676/GC-5, de 13 de novembro de 2000, do Comando da Aeronautica, que aprovava
as Condigdes Gerais de Transportes - CGT, para o transporte aéreo doméstico; e das Normas de Servigos Aéreos Internacionais - NOSAI do extinto Departamento de
Aviagdo Civil - DAC (NOSAI n° CT-011; NOSAI n® CT-012; NOSAI n° TP-005; ¢ NOSAI n° TP-024), para o transporte aéreo internacional. Anteriormente, a franquia de
bagagem encontrava-se definida na Portaria n® 957/GM5, de 19 de dezembro de 1989, do Ministério da Aeronautica., que aprovava as Condigdes Gerais de Transportes -
CGT. Seu art. 37 estabelecia uma franquia minima de bagagem por passageiro em voos domésticos de: a) 30 (trinta) quilogramas para a primeira classe em aeronaves com
mais de 31 (trinta e um) assentos; 23 (vinte e trés) quilogramas para demais classes em aeronaves com mais de 31 (trinta e um) assentos; 18 (dezoito) quilogramas para
aeronaves de 21 (vinte e um) até 30 (trinta) assentos; e 10 (dez) quilogramas para aeronaves de até 20 (vinte) assentos. A Portaria determinava ainda que o passageiro poderia
levar consigo, como bagagem de mao, objetos de uso pessoal devidamente acondicionados em volume cujo peso total ndo excedesse a 5 (cinco) quilogramas e cujas
dimensdes (comprimento + largura + altura) ndo fosse superior a 115 (cento e quinze) centimetros.

32. A Lein®11.182, de 25 de setembro de 2005, que criou a ANAC, determina no caput de seu art. 49 que "na prestagdo de servicos aéreos prevalecerd o regime
de liberdade tarifaria". Nesse sentido, a Resolugdo ANAC n° 400, de 2016, dispde no caput de seu art. 2° que "na oferta de servicos aéreos, o transportador podera
determinar o prego a ser pago por seus servigos, bem como suas regras aplicaveis" - em consonancia, portanto, com o principio da liberdade tarifaria contido no art. 49 da lei
supracitada. Desse modo, a Resolugdo ANAC n° 400/2016 promoveu a desregulamentagio da franquia de bagagem despachada em voos domésticos e internacionais. A
medida teve como objetivos centrais: (i) fomentar a concorréncia, a inovagdo e a eficiéncia no setor aéreo; (ii) ampliar o leque de opgdes de servigos e faixas tarifarias
disponiveis ao passageiro, de modo a adequa-las as distintas necessidades, preferéncias e disposicdo de pagamento dos consumidores; (iii) reforgar a transparéncia nas
relagdes de consumo; (iv) alinhar o marco regulatorio brasileiro as melhores praticas internacionais; e (v) reduzir o grau de intervengdo estatal direta sobre a atividade
econdmica.
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33. A manutengdo da liberdade de cobranga pela bagagem despachada ¢ essencial para viabilizar o modelo de negocios de empresas de baixo custo e ultra low-cost
(ULCC), que buscam oferecer tarifas-base mais acessiveis, permitindo ao passageiro pagar apenas pelos servicos que realmente utiliza. A Nota Técnica SEI n°
119/2025/DOPR -SAC-MPOR/SAC-MPOR reitera que 'a liberdade tarifaria ¢ uma condigdo essencial ndo apenas para a redugdo do prego das passagens, mas também para a
operagdo de empresas aéreas de baixo custo e, de forma ainda mais impactante, de empresas ultra low-cost (ULCC)' e que 'o ponto crucial para o sucesso e a proliferacio do
modelo ULCC ¢ a tarifagdo desagregada'. Reverter essa medida, forgando a inclusdo da bagagem no prego da passagem, eliminaria a capacidade de escolha para o
consumidor que opta por ndo despachar bagagem, impactando negativamente a democratizagdo do acesso ao transporte aéreo e, contraditoriamente, elevando o preco médio
das passagens para todos. Essa restricdo atua como uma barreira a entrada de novos modelos de negocios e impede que o consumidor se beneficie de tarifas mais
competitivas e adaptadas as suas necessidades, o que ¢ um fator-chave para a massificagdo do transporte aéreo.

34. Secdo V da Resolugdo ANAC n° 400, de 2016 (Das Informagéoes sobre Bagagens; arts. 13 a 15), contém as disposi¢des especificas sobre o transporte de
bagagens. O caput do art. 13 prevé que "o transporte de bagagem despachada configurard contrato acessorio oferecido pelo transportador". O caput de seu art. 14
determina que "o transportador devera permitir uma franquia minima de 10 (dez) quilos de bagagem de mdo por passageiro de acordo com as dimensées e a quantidade de
pegas definidas no contrato de transporte”. Tais disposi¢des entrariam em vigor em 14 de margo de 2017 - 90 (noventa) dias ap6s a publicagdo da referida resolucao.

35. Nao obstante, em 13 de margo de 2017 decisdo liminar da Justica Federal suspendeu a eficacia da medida, tendo sido reconsiderada apenas em 29 de abril de
2018. Desse modo, as principais empresas brasileiras iniciaram os procedimentos para cobranga pela bagagem despachada apenas a partir de junho daquele ano. A Azul deu
inicio a cobranga em 1° de junho de 2017; a Gol, em 20 de junho de 2017; a Latam, em 24 de junho de 2017; e a extinta Avianca, em 25 de setembro de 2017.

36. Desse modo, a franquia de bagagem despachada passou a configurar um elemento adicional de diferenciacdo tarifaria e de servigo, somando-se a outros
parametros previamente utilizados pelas transportadoras aéreas, como a flexibilidade para remarcagdo e cancelamento de bilhetes, a escolha de assentos e a prioridade de
embarque, entre outros. E importante destacar que o comportamento dos pregos das passagens aéreas ¢ influenciado por um conjunto amplo e dinamico de variaveis, cujo
contexto pode se modificar substancialmente entre diferentes periodos de analise. Assim, a variagdo de pregos ndo pode ser atribuida a um tUnico fator de forma isolada.
Qualquer tentativa de associa¢@o entre oscilagdes tarifarias e causas especificas - como a cobranga pela bagagem despachada - demandaria a utilizagdo de séries temporais
extensas e consistentes, contendo multiplos indicadores capazes de permitir a decomposigdo e o isolamento dos efeitos individuais de cada variavel.

37. A mensuragdo dos impactos decorrentes da implementagdo das regras de bagagem sobre os pregos das passagens ndo constitui, portanto, tarefa trivial. Isso se
deve ao fato de que as tarifas aéreas estdo sujeitas a constantes flutuagdes, decorrentes de fatores como variagdes nos custos operacionais (notadamente no prego do
combustivel de aviagdo); taxas de cdmbio; antecedéncia de compra do bilhete; grau de flexibilidade tarifaria; intensidade da demanda; extensdo da rota; nivel de concorréncia
entre empresas; sazonalidade (baixa e alta temporada); aeroportos de origem e destino; data e horario do voo; bem como politicas promocionais adotadas. O transporte de
bagagem, portanto, representa apenas uma entre as diversas variaveis que integram o complexo processo de formagao de pregos no transporte aéreo.

38. Deve-se observar ainda que medidas que restrinjam a cobranga pelo despacho de bagagem podem ser consideradas incompativeis com a clausula de liberdade
tarifaria disposta em diversos Acordos sobre Servigos Aéreos firmados pelo Brasil junto a outros paises. Os novos Acordos geralmente definem "Prego" como qualquer
tarifa, taxa ou encargo para o transporte de passageiros, bagagem ou carga (excluindo mala postal) no transporte aéreo. Nesse sentido, pode-se alegar que a adogéo dessa
medida limitaria a capacidade de companhias estrangeiras de precificar livremente o transporte aéreo no mercado dos transportes para o Brasil. Por outro lado, se imposta
apenas a empresas aéreas brasileiras, a medida ampliaria condigdes desiguais de concorréncia em desfavor das empresas nacionais. Trata-se de medida obsoleta e desalinhada
as melhores préticas internacionais, com risco de ensejar questionamentos em relagdo aos acordos internacionais firmados pelo Brasil.

39. Outro aspecto pouco debatido no Congresso Nacional esta relacionado ao transporte de carga. Ao reduzir a quantidade de bagagem despachada nos pordes de
aeronaves, a politica de cobrar separadamente pela bagagem possibilita mais espago para o transporte de cargas expressas. Considerando a capilaridade da malha aérea
brasileira e seu alcance a regides desprovidas do modal rodoviario - especialmente na Amazonia -, o aumento do espaco para cargas expressas em pordes de aeronaves que
fazem voos de passageiros resulta em maior oferta ¢ menor prego de tais servigos em tais localidades. Quanto mais bagagens despachadas, menos espago para cargas
expressas e, consequentemente, menor oferta e maior prego para o transporte de tais cargas.

40. E fundamental que se busque a implementagdo de medidas que possibilitem a redugéio dos custos operacionais das empresas aéreas - como o prego médio do
querosene de aviagdo - como forma de reduzir o prego médio das passagens aéreas domésticas. Nao obstante, devem ser estimuladas ainda medidas que reduzam barreiras a
entrada de novas empresas aéreas em mercados ndo-atendidos pelo transporte aéreo, tal como autorizagdo para que empresas aéreas estrangeiras operem voos domésticos.
Isso possibilitaria uma maior conectividade de aeroportos de baixa e média densidades de trafego a malha aérea doméstica e internacional, como aqueles localizados na
Amazonia Legal, medida particularmente importante quando consideradas as longas distancias e a escassez de infraestrutura de transportes em grande parte da regido. Deve-
se observar, ainda, que se trata de uma politica de incentivo que ndo depende de recursos orcamentarios por parte do Estado brasileiro.

41. Por fim, deve-se destacar que o transporte aéreo ¢ um setor complexo que requer regulagdo especifica para o equilibrio entre as regras emanadas pelo poder
publico, a operagdo das empresas privadas e o interesse do consumidor. A estabilidade regulatoria ¢ componente fundamental para o bom desenvolvimento da industria da
aviagdo civil, que requer grande volume de investimentos de longo prazo, possui margens de lucro reduzidas e altos custos de entrada.

42. Até o fim dos anos 1980, a aviagdo civil sofria um rigido controle do Estado. Tanto os precos das passagens quanto a oferta de servigos eram regulados.
Havia, inclusive, a defini¢ao pelo Estado de quais rotas poderiam ser operadas pelas empresas, sem que houvesse qualquer observancia de parametros econémico-financeiros.
O controle da oferta era tdo amplo que até mesmo a importagdo de aeronaves dependia de autorizagdo do 6rgao regulador.

43. Gradativamente, iniciou-se o processo de desregulamentagéo. As tarifas passaram por um processo de flexibilizagao logo no inicio da década de 1990, ocasido
em que foram instituidas as bandas tariférias, permitindo as empresas praticarem pregos que néo ultrapassassem o minimo e o maximo estabelecidos pelo Governo. Todavia,
esse avango ainda ndo era suficiente para permitir a aplicagdo de pregos promocionais nos termos em que sdo percebidos nos dias de hoje.

44. Somente em 2001 teve inicio a institui¢do da liberdade tarifaria. Em 2005, com a publicagdo da lei de criagdo da ANAC, consolidou-se, por um lado, a pratica
de precos livres, e, por outro, a eliminagdo do controle de oferta de servigos aéreos pelo Estado. Na época, mesmo com forte resisténcia das empresas aéreas,
desregulamentou-se num primeiro momento o mercado doméstico ¢ em seguida o internacional. O processo de desregulamentagdo buscou assegurar tanto a liberdade
tarifaria como a liberdade de acesso ao mercado. Todas as agdes decorrentes deste processo provocaram direta ou indiretamente a entrada de novas firmas no setor, a
ampliagdo da concorréncia e a racionalizagdo das operagdes das empresas com base na rentabilidade das rotas.

45. Com a segmentagdo do mercado decorrente da pratica de gerenciamento tarifario (yield management), foi possivel viabilizar a entrada de novos consumidores
no mercado. Milhdes de brasileiros que nunca tiveram acesso ao transporte aéreo tornaram-se passageiros. O niimero de passageiros transportados praticamente triplicou e o
prego médio das passagens caiu cerca de 43% entre os anos de 2002 ¢ 2011. O modal aéreo, que em 2003 era responsavel por menos de 30% do transporte interestadual de
passageiros, se firmou como o principal meio de transporte de massa, transportando hoje mais de 60% dos passageiros interestaduais. A adogao da liberdade tarifaria permitiu
que as empresas se adaptassem e adotassem estratégias empresariais inovadoras.

46. O yield management ou gerenciamento de receitas ¢ realizado por meio da discriminagdo entre segmentos de consumidores com diferentes sensibilidades a
prego e curvas de demanda. No setor aéreo, por exemplo, os passageiros em viagens a turismo sdo, geralmente, mais sensiveis a prego do que os passageiros em viagens a
trabalho. Dessa forma, as tarifas promocionais costumam ser oferecidas com maior antecedéncia e menor flexibilidade para alteragdo dos voos, enquanto as tarifas cheias sdo
adquiridas por passageiros que precisam viajar a trabalho, possuem menor flexibilidade em relagdo a datas e horarios e s3o menos sensiveis a prego.

47. Cabe destacar que a adogdo do yield management por parte das empresas aéreas brasileiras foi responsavel pela proliferacdo de tarifas promocionais que
permitiram o acesso das classes C e D ao transporte aéreo. No entanto, para que ele seja utilizado ¢ preciso que a empresa tenha ampla liberdade de agdo no que diz respeito a
determinacdo tarifaria e possa adotar mecanismos de previsdo de demanda.

48. O aumento dos pregos de passagens aéreas em momentos de crise que impactam os custos das empresas aéreas ¢ algo esperado, ainda que em diversos
momentos tenham sido evitados repasses do aumento de custos aos passageiros. Isso ¢ algo que ocorre em qualquer setor produtivo.

49. Nio obstante, deve-se observar que o preco médio das passagens aéreas no Brasil tem caido desde a liberalizag@o tarifaria iniciada em 2001, por meio da
Portaria n° 248, de 2001, do Ministério da Fazenda. Até aquele momento vigorava um sistema de bandas tarifarias em que o Departamento de Aviagdo Civil - DAC definia
precos de referéncia sobre os quais as empresas poderiam conceder descontos de até 50% ou aplicar majoragdes de até 35%.

50. Em 2002, a tarifa aérea média doméstica real - ou seja, corrigida pelo IPCA até setembro/2025 - era de R$ 1.052,38 para o periodo que compreende os meses
de janeiro a setembro, conforme o Grafico 1, a seguir. No ano de 2005, questdes relacionadas ao processo de faléncia de duas das principais empresas aéreas a época -
VARIG e VASP - resultaram no maior prego médio da série historica para os primeiros nove meses do ano desde 2002 - R$ 1.161,46. Ao longo da década de 2010,
verificou-se uma tendéncia do pre¢co médio das passagens aéreas. Com a pandemia de Covid-19, o ano de 2020 apresentou o menor pre¢o médio em valor corrigido pela
inflagdo: R$ 476,38 - um namero atipico na série, decorrente da redugéo dréstica da demanda a partir do segundo trimestre.

S1. Em 2022, o prego médio das passagens aéreas nos nove primeiros meses do ano foi de R$ 719,16. A partir de 2023, contudo, observa-se novamente uma
tendéncia de queda nas tarifas aéreas, ano a ano, chegando a média de R$ 634,68 no periodo de janeiro a setembro de 2025, uma redugdo de 11,7% em relagdo ao mesmo
periodo de 2022.



Grifico 1. Tarifa aérea média doméstica real para os meses de janeiro a julho (corrigida pelo IPCA de julho/2025) - 2002 a 2025
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Dentre os diversos fatores que impactam o preco de passagens aéreas, cabe destacar 2 (dois) elementos sobre os quais as empresas aéreas brasileiras nao
possuem capacidade de ingeréncia: a taxa de cambio e o prego dos combustiveis de aviagdo, notadamente o querosene de aviagdo (QAv). De acordo com dados da Agéncia

Nacional de Aviagdo Civil (Anac), combustiveis e lubrificantes corresponderam a 30,6% dos custos de despesas de voo das empresas aéreas brasileiras em 2024. O Grafico
2, a seguir, apresenta a evolugdo da participagdo desse componente de custo de 1991 a 2024.
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Fonte: Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC)
Elaboragido: DOPR/SAC/MPOR

52.
Grifico 2. Evolugio da participacio de combustiveis na composicao do custo e despesa de voo de empresas aéreas brasileiras — 1991 a 2024
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Fonte: Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac). Anuarios do Transporte Aéreo.
Elaboragdo: DOPR/SAC/MPOR

53. De 1991 a 2002 os combustiveis representaram, em média, 16,5% dos custos e despesas de voo das empresas aéreas brasileiras, variando de 13,0% (em 1995)
a23,0% (em 1997 e 1998). De 2003 a 2024, contudo, verifica-se uma tendéncia de forte elevagdo no impacto desse insumo sobre os custos operacionais, chegando a uma
média de 31,9% no periodo, variando de 20,2% (em 2020, ano de maior impacto da pandemia de Covid-19) a 40,7% (em 2022). Cabe observar que em 1997 foi aprovada a
Lei n° 9.478, de 06 de agosto de 1997, que deu inicio ao processo de liberalizagdo dos pregos de combustiveis derivados do petroleo. A partir da segunda metade da década
de 1990, com a publica¢do da Lei n° 9.478, de 06 de agosto de 1997, o Brasil passou por um processo de liberalizagdo econdémica que reduziu a interferéncia estatal em
diversos setores, incluindo o de combustiveis e derivados de petroleo. A Lei n® 9.478/1997 consolidou esse movimento ao instituir a Politica Energética Nacional, fundada na
livre concorréncia e na liberdade de pregos. Desde 2002, a defini¢do de reajustes e margens de comercializagdo passou a ser feita pelos proprios agentes econdmicos, de
acordo com as condigdes de mercado e a variagdo cambial. Nesse contexto, o valor do querosene de aviagdo (QAv) passou a refletir diretamente as oscilagdes do dolar e as
cotagdes internacionais do petroleo, em um ambiente de livre importagdo e exportagao.

54. Apesar da abertura do mercado, a estrutura produtiva e logistica manteve-se fortemente concentrada. A Petrobras continua sendo responsavel por
aproximadamente 94% da produgdo nacional de QAV e pela quase totalidade das importagdes, detendo também o dominio da infraestrutura de refino, terminais e dutos. A
demanda por QAv ¢ concentrada na Regido Sudeste, especialmente em Sdo Paulo e Rio de Janeiro, que respondem por cerca de 70% do consumo nacional, com destaque
para os aeroportos de Guarulhos, Galedo, Campinas e Congonhas. Embora o pais tenha reduzido a dependéncia de importagdes ao longo da década de 2010, o mercado segue
vulneravel as flutuagdes externas, ¢ o custo do QAV permanece como o principal componente das despesas operacionais das empresas aéreas, representando quase um tergo
de seus custos totais.

55. A auséncia de concorréncia efetiva decorre de restricdes estruturais, como o dificil acesso de novos agentes as infraestruturas portudrias, dutos e parques de
abastecimento aeroportuario. Essas barreiras impedem a ampliagdo das importagdes por terceiros e perpetuam a hegemonia de um tinico fornecedor. Em resposta, vislumbra-
se a necessidade de politicas publicas voltadas a abertura do mercado e a modernizagdo do parque de refino nacional. No curto prazo, medidas emergenciais poderiam
atenuar o impacto dos custos sobre o setor aéreo; no médio, seria essencial garantir o acesso equitativo a infraestrutura logistica; e, no longo prazo, estimular a entrada de
novos agentes e o aumento da producdo nacional de combustiveis, de modo a reduzir a concentragio e promover maior eficiéncia e estabilidade nos pregos do QAV.

56. Percebe-se, portanto, tratar-se de um problema de natureza extremamente complexa e que extrapola as competéncias institucionais do Ministério de Portos e
Aecroportos (MPor). Qualquer medida que vise de fato modificar o status quo do modelo de fornecimento do querosene de aviagdo demandaria decisdes de mais alto nivel,
com coordenagdo entre os Poderes Executivo e Legislativo.

57. Ainda a respeito do custo do querosene de aviagdo, deve-se observar que por vezes sdo analisados os pregos de paridade de importagdo divulgados pela
Agéncia Nacional do Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP), e ndo os pregos médios de distribuigcdo do combustivel — também divulgados pela ANP e que incluem
tributos e fretes quando aplicaveis; ou seja, o preco efetivamente pago pelos consumidores.

58. Nesse sentido, o Grafico 3, a seguir, apresenta o prego médio mensal de distribui¢do do QAv no Brasil de novembro de 2018 a junho de 2025, corrigido pelo
IPCA de julho de 2025. Observa-se uma tendéncia de queda no prego médio de 2023 até o momento atual.

Grifico 3. Preco médio de distribuiciio do querosene de avia¢do (QAv) no Brasil — nov/2018 a jun/2025
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59. Percebe-se que os precos das passagens aéreas tendem a acompanhar — ainda que com alguma defasagem —, o prego do QAv. O Grafico 4, a seguir, apresenta a

quantidade de passageiros domésticos transportados por empresas brasileiras de novembro de 2018 a junho de 2025, a tarifa aérea média doméstica real (corrigida pelo IPCA
de julho de 2025), bem como o preco de distribuicdo do QAv (por 100 litros, para facilitar a visualizagdo em escala semelhante a do prego das passagens aéreas). Isso
evidencia ainda mais a importéncia da questdo do querosene de aviagdo para a reducdo do prego das passagens aéreas e, consequentemente, para o crescimento do transporte
aéreo no Brasil.

Grifico 4. Evolu¢io da quantidade ldery

geiros domésticos, da tarifa aérea média doméstica real e do preco do querosene de aviacgiio (corrigidos pelo IPCA-J
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60. Deve-se observar ainda que as empresas aéreas brasileiras vém registrando resultados liquidos negativos de forma recorrente desde o inicio da década passada.
No periodo de 2011 a 2024, o resultado liquido agregado do setor — em valores corrigidos pelo IPCA de setembro de 2025 — foi negativo em R$ 93,7 bilhdes, dos quais R$
56,6 bilhdes (60,4%) concentraram-se entre 2020 e 2024. Desde 2011, apenas os exercicios de 2017 (RS 618,7 milhdes) e 2023 (RS 3,5 bilhdes) apresentaram superavit
liquido. Esse desempenho contrasta com o observado no final da década de 2000, quando o setor ainda registrava resultados positivos. O Grafico 5, a seguir, apresenta a
evolugdo dos resultados liquidos da industria entre 2009 e 2024. Nesse contexto, os incentivos a entrada de novas empresas — que precisam competir com operadoras
incumbentes em um mercado caracterizado por estrutura oligopolista — tornam-se significativamente reduzidos.

Grifico 5. Evolu¢do anual do resultado liquido da indistria de transporte aéreo — 2009 a 2024 (em RS corrigidos pelo IPCA de set/2025).
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61. E importante contextualizar que o setor aéreo brasileiro, mesmo ap6s anos de desregulamentacio, ainda é caracterizado por um alto grau de oligopélio. Cerca

de 99% do mercado nacional de transporte de passageiros ¢ dominado por apenas trés empresas (Azul, Gol e Latam). A Nota Técnica SEI n® 2960/2025/MF ainda compara o
Brasil com mercados que passaram por liberalizagdo, indicando que o Brasil apresenta 'concorréncia limitada, concentragdo elevada' e 'presenca de empresas low-cost fraca'.
A intervengdo legislativa no desenho tarifario, como a proposta no PL n® 5041/2025, pode exacerbar essa concentragdo, dificultando a entrada de novos players —
especialmente empresas low-cost e ultra low-cost (ULCCs), que dependem da desagregacdo de servigos para operar com custos mais baixos e tarifas mais acessiveis. Assim,
mesmo que essas empresas entrassem em operagao, hoje, no Brasil, elas ndo conseguiriam precificar suas passagens com o modelo de passagens baratas como o fazem no
exterior, tento em vista as diferentes nuances legislativo e regulatorios existente no pais. A flexibilidade para segmentar a cobranga de bagagem, por exemplo, ¢ crucial para
esses modelos, e a incerteza regulatoria sobre regras tdo basicas afasta potenciais entrantes.

62. Diante deste contexto, o Ministério de Portos e Aeroportos (MPor) tem adotado medidas voltadas a redugéo dos custos operacionais das empresas aéreas, bem
como a mitigagdo das barreiras a entrada de novos competidores no mercado. A defesa da liberdade tarifaria constitui um elemento central para a promogdo de maior
concorréncia e atragdo de novas empresas no setor aéreo, visando incrementar a eficiéncia econdmica e ampliar a oferta de servigos, em conformidade com os principios de
livre mercado e desregulamentag@o econdmica. A manutengdo da liberdade tarifaria no setor de aviagéo civil, conforme disposto no art. 49 da Lei n° 11.182/2005, constitui
elemento essencial para o fomento a concorréncia e para a flexibilizagdo das politicas de precificagdo, permitindo as empresas aéreas ajustar suas tarifas em consonancia com
as flutuagdes de demanda e os custos operacionais.




63. Esse regime regulatorio tem promovido a redugdo do pre¢o médio das passagens e democratizado o acesso ao transporte aéreo. Eventuais intervengdes a forma
de precificagdo das passagens aéreas representam um retrocesso ao introduzir distor¢des no mercado, restringindo a liberdade econdmica das empresas e comprometendo a
eficiéncia operacional e a oferta de tarifas promocionais, com impactos negativos sobre a expansdo e o desenvolvimento sustentavel do setor aéreo.

64. Em consonancia com as diretrizes da Politica Nacional de Aviagdo Civil PNAC (aprovada pelo Decreto n® 6.780, de 18 de fevereiro de 2009), o MPor, por
meio da Secretaria Nacional de Aviagao Civil (SAC), tem se concentrado na formulagao de medidas para a redugdo dos custos operacionais das empresas aéreas nacionais.
Este enfoque inclui a revisdo de tributos incidentes sobre as operagdes de aviagdo civil, com vistas & diminui¢do da carga tributiria que impacta diretamente a
competitividade das companhias aéreas. Além disso, 0 Ministério esta ativamente envolvido na busca de solu¢des para mitigar os custos elevados do querosene de aviagao -
QAv, que constitui o principal item de custo operacional empresas aéreas. A redu¢do dos custos operacionais ¢ considerada estratégica para o fortalecimento da
competitividade do setor aéreo nacional no contexto global.

65. Simultaneamente, em coopera¢do com a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), o MPor tem promovido uma série de aprimoramentos no marco
regulatorio da aviagdo civil brasileira. Essas a¢des regulatorias estdo voltadas para a criagdo de um ambiente normativo que promova a expansao da oferta de servigos aéreos,
com o intuito de viabilizar a redugdo tarifaria e aumentar o acesso da populacdo ao transporte aéreo. A revisdo regulatoria inclui a simplificagdo de procedimentos, a revisdo
de normas de seguranga e a modernizacdo dos processos de certificagdo e fiscalizag@o, sempre em consonancia com os melhores padrdes internacionais. Essa revisdo inclui a
flexibilizagdo de requisitos operacionais para aeronaves menores, que sao mais adequadas para a operacdo em aeroportos regionais com infraestrutura limitada, como ¢
comum na regido Norte. Essas mudangas visam ndo s a incentivar a concorréncia no setor, mas também a fomentar o desenvolvimento de novos mercados e rotas aéreas,
especialmente em regides com baixa densidade de trafego aéreo.

66. Além das agdes voltadas para a infraestrutura e regula¢do, o Ministério também desenvolve politicas integradas de transporte multimodal, que consideram a
interconexao entre os modais rodoviario, ferroviario, aquaviario e aéreo. Este enfoque visa a maximizar a eficiéncia logistica do pais, reduzindo custos operacionais e tempos
de deslocamento, com implica¢des diretas para a competitividade econdmica nacional.

67. Ademais, o MPor tem direcionado esforgos para a formulagdo e implementagdo de politicas publicas que visam contribuir para a redugdo de custos do
transporte aéreo por meio da modernizagdo e expansdo da infraestrutura acroportuaria no Brasil. Esse processo tem sido conduzido tanto através de concessoes de acroportos
a iniciativa privada quanto por meio de investimentos diretos financiados pelo Fundo Nacional de Aviagdo Civil - FNAC. As concessdes sdo realizadas sob a premissa de
transferir a iniciativa privada a responsabilidade pela operagdo, manuteng@o e ampliagdo dos terminais, com o objetivo de alavancar a eficiéncia operacional e a qualidade dos
servigos oferecidos. Em paralelo, os investimentos realizados com recursos do FNAC tém como foco a complementagdo e expansdo de infraestruturas aeroportudrias
estratégicas, especialmente em regides onde o setor privado demonstra menor interesse devido a questdes de viabilidade economica.

68. Além dos investimentos diretos e incentivos econdmicos, tem sido buscadas alternativas regulatorias que permitam canalizar recursos privados para
investimentos na adequacdo e ampliacdo da infraestrutura dos aeroportos regionais. Com base nesse conceito, foi criado o programa AmpliAR, que promove a inclusio de
aeroportos regionais em concessdes aeroportudrias atualmente em vigor. Uma vez alocadas novas obrigagdes de investimento as concessiondrias aeroportudrias, os contratos
de concessao sdo reequilibrados, permitindo, assim, que sejam realizados os investimentos pretendidos na melhoria da infraestrutura publica.

69. A postura do poder publico deve, portanto, ser uma escolha consciente e transparente: busca-se um mercado com maior concorréncia e diversificagdo de
servigos, ou um ambiente que, inadvertidamente, perpetua a reserva de mercado e limita as opgdes do consumidor? As propostas legislativas em analise, ao interferir na
liberdade tarifaria e na capacidade das empresas de desagregar servigos, tendem a onerar o setor, resultando em passagens mais caras ¢ menos opg¢des para o consumidor,
contrariando o objetivo de democratizagdo do transporte aéreo.

70. A atuagdo do MPor se caracteriza, nesse sentido, por uma abordagem multidimensional que engloba desde a modernizagdo da infraestrutura e a redugdo de
custos operacionais, até a promogdo de um ambiente regulatorio propicio ao desenvolvimento do setor e a ampliagdo do acesso ao transporte aéreo como um vetor de
inclusdo social e desenvolvimento regional. As medidas implementadas pela Pasta seguem direcionadas, portanto, a criagdo de condigdes estruturais e institucionais que
favoregam a preservacdo e a ampliagdo da conectividade regional, em estrita observancia aos principios da livre iniciativa e da eficiéncia econdmica que orientam a dindmica
do setor.

71. Recomenda-se, nesse sentido, posicionamento contrario a proposta de redacio para o art. 234, §§ 3°, 6°, 7°, 8° ¢ 9° do CBA, bem como para o art. 3° do
PL n° 5.041/2025.

2.2.5. Cobranca por marcagio de assento
Por fim, o PL n°® 5.041/2025 propde a vedagdo a "cobranga adicional (...) referente a marcagéo de assento padrdo pelo passageiro" em voos domésticos e
internacionais operados em territorio nacional, nos seguintes termos de seu art. 4°:
Art. 4° Fica vedada, em voos domésticos e internacionais operados no territorio nacional, a cobranga adicional, por parte da empresa de transporte aéreo, referente a marcagdo de
assento padrdo pelo passageiro.

Paragrafo unico. Considera-se marcagdo de assento padrdo a atribuicdo de lugar no avido, no momento do check-in ou anteriormente a ele, sem prestagdo de servigo especial
adicional, tais corno assentos com mais espago para as pernas ou em fila de saida de emergéncia ou cabines premium.

72. Em observéncia ao regime de liberdade tarifaria e ao ambiente de livre concorréncia que regem o transporte aéreo no Brasil - conforme disposto nos arts. 48,
§1°e 49 da Lei n° 11.182/2005, ¢ no art. 174-A da Lei n° 7.565/1986, introduzido pela Lei n° 14.368/2022 -, a possibilidade de cobranga pela marcagdo de assentos se insere
no conjunto de praticas compativeis com a estrutura regulatoria vigente. Tanto a marcago antecipada de assento mediante pagamento quanto a oferta de assentos com
caracteristicas diferenciadas (assentos conforto) configuram servigos opcionais, cuja contratagdo depende da manifestagdo de vontade do consumidor.

73. Nessa perspectiva, os servigos opcionais consistem em produtos complementares a prestagdo principal de transporte aéreo, passiveis de serem ofertados
mediante remuneragdo adicional e aquisi¢do voluntaria pelo usuario, conforme suas preferéncias e capacidade de pagamento - observando-se a regra de adesao ativa (opt-in).
A regulamentagdo aplicavel, instituida pela Resolugdo n° 400, de 13 de dezembro de 2016, da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), disciplina os procedimentos
relativos a oferta e comercializagdo desses servigos.

74. De acordo com o § 2° do art. 4° da mencionada Resolugdo, ¢ vedada a cobranga por qualquer servico opcional que ndo tenha sido expressamente solicitado
pelo consumidor em qualquer etapa da aquisi¢do da passagem aérea. Esse dispositivo normativo materializa o principio da contratagdo consciente e informada, impedindo a
inclusdo automatica de produtos ou servigos ndo essenciais a execuc¢do do contrato de transporte. Assim, a inser¢do de valores correspondentes a servigos adicionais, como a
marcagao de assentos, depende de agdo ativa e inequivoca do consumidor no processo de compra.

75. A Resolugdo n° 400/2016 também promoveu avangos significativos na disciplina da transparéncia informacional, exigindo que as transportadoras aéreas
assegurem ao passageiro amplo e claro acesso as informagdes tanto na fase pré-contratual quanto no contetido do contrato de transporte. Tais informagdes devem estar
disponiveis em todos os canais de venda - fisicos ou eletronicos -, em lingua portuguesa, de forma objetiva e de facil compreensao, permitindo que o consumidor tenha plena
ciéncia das condi¢des de oferta ¢ das regras aplicaveis a cada servigo.

76. Em um mercado estruturado sob o modelo de liberdades de rota e tarifaria, é natural que empresas aéreas pratiquem a diferenciagdo de produtos e precos com
base em servigos ndo essenciais a execugdo do transporte, como a escolha de assento, o embarque prioritario ou a bagagem despachada. No caso da marcagdo antecipada de
assentos, essa diferenciacdo traduz uma politica comercial legitima, compativel com o regime de liberdade tarifaria vigente.

77. Ressalte-se, entretanto, que a designagdo de um assento ao passageiro constitui elemento essencial do contrato de transporte aéreo e esta incluida no prego da
passagem, uma vez que todos os passageiros devem, por razdes de seguranga operacional, viajar sentados. O que se considera servigo opcional, portanto, ¢ apenas a escolha
do local especifico no interior da aeronave, hipotese em que o consumidor pode optar por adquirir o direito de selecionar um assento com caracteristicas particulares, como
maior espago entre fileiras ou reclinagdo ampliada, mediante pagamento adicional.

78. Trata-se, portanto, de exercicio legitimo da liberdade de contratar, em que cabe ao consumidor ponderar, de maneira autdnoma, o custo-beneficio de adquirir
produtos complementares. Nao ha irregularidade na politica comercial das empresas que oferecem a escolha de assento mediante pagamento, desde que observados os
principios da transparéncia e da informagao adequada.

79. Esse entendimento ¢ corroborado pelo Departamento de Protecdo e Defesa do Consumidor (DPDC/SENACON), do Ministério da Justica, conforme a Nota
Técnica n° 3/2019/CGEMM/DPDC/SENACON/MIJ (3424994), a qual reconhece a legalidade da cobranga por marcagdo antecipada de assentos dentro da logica de liberdade
tarifaria. Segundo a referida Nota, as companhias aéreas:

"2.6. As empresas seguem o regime de liberdade tarifaria conforme disposto pela Lei n® 11.182/05, de criagdo da ANAC, e podem cobrar os valores pelos seus servi¢os de acordo
com sua estratégia comercial. Assim como as empresas cobram de maneira diferenciada passageiros de classe comercial e de classe executiva dentro de um mesmo avido, a opgao
por marcar o assento antecipadamente também pode fazer parte de sua estratégia comercial. De toda forma isto ndo isenta a empresa de responder caso ela venha a descumprir o
CDC ou as resolugdes da ANAC."


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2009/decreto/d6780.htm

80. Nesse contexto, a oferta de servigos opcionais, como a marcagdo de assento, configura instrumento legitimo de diferenciagcdo competitiva entre
transportadoras aéreas, alinhando-se aos principios da eficiéncia econdmica e da livre iniciativa. O transportador, todavia, permanece obrigado a assegurar informagdes
claras, completas e acessiveis sobre todos os servigos e respectivas condigdes contratuais, conforme preconizado pela Resolugdo n°® 400/2016.

81. Cabe ainda destacar a pertinéncia da Lei n® 13.874/2019, que consolida normas voltadas a prote¢do da livre iniciativa e do livre exercicio da atividade
econdmica, e estabelecendo pardmetros para a atuagdo do Estado enquanto agente regulador. Essa Lei determina que a administragdo publica federal, inclusive as agéncias
reguladoras, interprete as normas de ordenagéo publica em favor da liberdade econdmica, da boa-fé contratual, da seguranga juridica e do respeito a propriedade e aos
investimentos privados.

82. Dessa forma, qualquer proposta de interven¢do normativa que imponha regras rigidas sobre a marcagdo de assentos tenderia a contrariar os principios da
liberdade tarifaria e da autonomia empresarial, podendo produzir efeitos adversos sobre o mercado. Medidas dessa natureza representariam aumento de custos regulatorios e
risco de distor¢des econdmicas, com potenciais impactos negativos sobre a concorréncia, a atratividade de investimentos e a disponibilidade de servigos e tarifas
promocionais.

83. A adogdo de restrigdes dessa ordem poderia ainda comprometer a estabilidade regulatoria, gerar inseguranga juridica e afastar o Brasil das praticas
internacionais consolidadas, reduzindo sua competitividade no cenario global. Assim, a manutengdo da desregulamentacdo vigente, conforme estabelecido pela Resolugdo n®
400/2016, revela-se compativel com os fundamentos da politica de liberdade econdmica e com os principios constitucionais que regem a ordem econdémica nacional.

84. Em conclusdo, entende-se que ndo ha fundamento técnico ou juridico que justifique uma nova intervengdo legislativa sobre a cobranca pela marcagao de
assentos. A matéria encontra-se devidamente disciplinada no marco regulatorio vigente, de modo coerente com a liberdade de oferta e de precificagdo, e eventuais medidas
restritivas tenderiam a reintroduzir ineficiéncias e “falhas de governo”, reduzindo a concorréncia e limitando as opgdes dos consumidores no mercado de transporte aéreo.

85. A vedagdo a cobranga pela marcagdo de assento padrdo, assim como outras restricdes a desagregagdo de servigos, mina a capacidade das companhias aéreas de
diversificar sua oferta e gerar receitas auxiliares. Essa pratica ¢ um pilar dos modelos low-cost e ULCCs, permitindo que as empresas oferecam tarifas-base mais baixas e que
o consumidor personalize sua experiéncia de viagem, pagando apenas pelos servigos que valoriza. A intervencdo legislativa nesse ponto cria distorgdes ¢ atua como uma
barreira regulatoria para modelos de negdcios mais agressivos e eficientes, que sdo fundamentais para a ampliagdo da concorréncia e a redugdo dos pregos finais para o
consumidor, especialmente em um mercado oligopolizado como o brasileiro.

86. Recomenda-se, desse modo, posicionamento contririo ao art. 4° do Projeto de Lei n° 5.041/2025.

2.3. DAS CONDICOES PARA A AMPLIACAO DA CONCORRENCIA NO TRANSPORTE AEREO NACIONAL

87. A liberdade tarifaria ¢ uma condig@o essencial ndo apenas para a redugdo do prego das passagens, mas também para a operagdo de empresas aéreas de baixo
custo e, de forma ainda mais impactante, de empresas ultra low-cost (ULCC).

88. Essas empresas utilizam um modelo operacional que prioriza a eficiéncia econdmica para oferecer tarifas reduzidas em comparagio as empresas tradicionais.
Esse modelo baseia-se em estratégias de otimizacdo operacional e comercial, com foco na redug@o de despesas fixas e variaveis, mantendo a viabilidade financeira sem
comprometer os requisitos de seguranca e conformidade regulatoria. Praticas como a padronizagdo da frota, otimizacdo das operagdes em solo e a utilizagdo de aeroportos
secundarios sdo caracteristicas fundamentais. Ademais, o ponto crucial para o sucesso e a proliferagdo do modelo ULCC ¢ a tarifagdo desagregada, que permite ao passageiro
pagar apenas pelos servigos que efetivamente utilizar, desagregando os diferentes servigos que sdo agregados ao transporte.

89. Portanto, a escolha de regras que incluam no prego de passagens diversos servigos, independentemente da necessidade dos passageiros de utiliza-los, tende a
elevar o pre¢o médio das passagens aéreas. Outro efeito ¢ que essa escolha impossibilita a entrada de empresas que podem oferecer concorréncia as empresas estabelecidas
com modelos de negocios distintos do que os brasileiros tém acesso, por inviabilizar a opera¢do de modelos ultra low cost no Brasil.

90. A liberdade para operar modelos de negdcio mais flexiveis ¢ uma ferramenta poderosa para a inclusdo social. Empresas ultra low-cost, ao oferecerem tarifas
base significativamente mais baixas, podem democratizar o acesso ao transporte aéreo para a camada C da sociedade, se esses cidaddos puderem escolher os servigos pelos
quais podem e conseguem pagar.

91. Portanto, a introdugdo de empresas ultra low-cost oferece ao consumidor a alternativa de adquirir uma passagem aérea por um prego base mais acessivel,
adicionando os servigos que considerar essenciais. Isso significa que um passageiro com menor poder aquisitivo que precise apenas se deslocar de um ponto a outro, podera
fazé-lo a um custo muito inferior, sem ser obrigado a pagar por um "pacote" de servicos que ndo necessita ou ndo pode pagar. Essa flexibilidade de escolha ¢ crucial para
atender as diversas realidades socioeconémicas do Brasil e alinhar o mercado aéreo com a liberdade de escolha necessaria a entrada de novas empresas no pais.

92. O unbundling, ou a desagregagdo de servigos, ¢ um item extremamente relevante para o modelo de negocios de empresas aéreas ultra low cost, por venderem
de forma separada para os passageiros os diferentes servigos associados ao transporte aéreo, como o nimero de bagagens, embarque prioritario, marca¢do de assentos,
diferentes condigdes de remarcagdo e reembolso de passagens, entre outros, acessorios ao transporte aéreo. Iniciativas legais e regulatdrias que criem limites a pratica da
desagregacdo de servigos, na pratica, dificultam ou inviabilizam a operagdo de empresas aéreas ultra low cost de operarem no Brasil e reduzem o potencial de democratizagdo
do transporte aéreo. Tal resultado, efetivamente, reduz as chances de empresas que ndo operam no Brasil venham a fazé-lo, reduzindo as possibilidades de concorréncia de
novas empresas as que atualmente atuam no pais.

93. Contudo, ¢ fundamental reconhecer que a desagregagdo de servigos, embora necessaria e essencial para a atragdo de empresas ultra low-cost e o fomento a
concorréncia, ndo ¢ suficiente por si so para efetivamente atrair novas empresas para opera¢do no Brasil, porque remanescem desafios relevantes no setor aéreo brasileiro. A
liberalizagdo aérea deve ser compreendida em um contexto mais amplo, incluindo todo o ambiente empresarial e normativo que afeta as operagdes aéreas. Ha uma série de
outros problemas estruturais, regulatorios e conjunturais que precisam ser enderegados de forma articulada pelos diferentes poderes da Republica — Executivo, Legislativo e
Judiciario — para que se crie um ambiente verdadeiramente propicio a entrada de novos ofertantes e ao beneficio do consumidor. Dentre os principais desafios que precisam
ser enfrentados, destacam-se a relevancia de incentivar a contestabilidade do mercado, da promogdo da estabilidade regulatoria e seguranga juridica e a redugdo de custos
operacionais, que envolvem temas a serem enderegados tao diversos quanto, sem prejuizo de outros:

o Elevados Custos Operacionais: Além da flutuagao do prego do Querosene de Aviagdo (QAv), outros fatores oneram significativamente o setor. A Nota
Técnica SEI n° 2960/2025/MF destaca o QAv como 'quase 40% do custo total do servigo aéreo' e o 'risco cambial como um dos principais desafios
financeiros', com 'percentual significativo das despesas se da em délar'. Ndo obstante, agregam-se:

o Tributaciio sobre Leasing de Aeronaves, sendo necessaria a eliminagdo do imposto de renda sobre leasing de aeronaves, tributo praticamente
inexistente em outros paises, como uma medida necessaria para diminuir os custos operacionais.

o Aumento do IOF: O aumento do IOF para 3,5% em operagdes internacionais gera custos adicionais estimados em 'R$ 600 milhdes anuais para as
empresas aéreas brasileiras', afetando pagamentos essenciais como leasing, manutengdo e taxas de sobrevoo, e comprometendo a competitividade e
a sustentabilidade de rotas.

o Impacto da Reforma Tributaria (IBS/CBS): A previsdo de incidéncia de IBS/CBS sobre o transporte aéreo internacional (estimado em 13,5%) e
doméstico (mais de 26,5%) representa um aumento substancial da carga tributéria, o que 'tende a ser repassado aos consumidores, encarecendo as
viagens' e desalinha o Brasil das praticas internacionais. A regulamentagido da desonerag@o para a aviagéo regional ¢ crucial, mas ndo soluciona um
regime tributario caro, que tem amplo efeito esperado nos valores das passagens.

o Tributa¢io do transporte aéreo internacional: previsdo de incidéncia de IBS e CBS sobre o transporte aéreo internacional de passageiros,
atualmente isento de tributos.

o Estrutura de Mercado do QAv: A Nota Técnica SEI n° 119/2025/DOPR -SAC-MPOR/SAC-MPOR detalha que 'A Petrobras continua sendo
responsavel por aproximadamente 94% da produgdo nacional de QAV e pela quase totalidade das importagdes, detendo também o dominio da
infraestrutura de refino, terminais e dutos', evidenciando a concentragdo e a necessidade de politicas publicas para redugdo da dependéncia.

o Harmonizagiio das regras de assisténcia material a passageiros as praticas internacionais: nos grandes mercados, ndo ha obrigagdo de que as
empresas aéreas arquem com os custos de asissténcia a passageiros quando se tratando de fatos alheios ao seu controle que tenham ocasionado
atrasos e cancelamentos dos voos.

o Regulagdo trabalhista: harmonizagdo da regulagdo que rege os profissionais do setor, na busca de alcangar produtividade semelhante a de paises
internacionais.

o TInseguranca Juridica e Instabilidade Regulatoria: Medidas governamentais unilaterais sdo problemas que afetam as companhias aéreas na regido sdo
grandes obstaculos a entrada de novas empresas aéreas no Brasil, tendo em vista a dificuldade de novas empresas, que se interessem pelo pais, em
precificar e prever suas receitas e custos, o que as afasta de se programarem para ofertar servigos no pais.



o Alta Judicializacdo do Servigo: O Brasil se destaca globalmente pelo volume desproporcional de agdes judiciais contra empresas aéreas. A Nota
Técnica SEI n° 2960/2025/MF, da Secretaria de Acompanhamento Econdmico do Ministério da Fazenda, menciona que o niimero de processos
contra empresas aéreas 'cresceu, em média, 60% ao ano entre 2020 e 2023' ¢ que, 'atualmente, 98,5% das agdes judiciais no setor sdo no Brasil'. Este
ambiente de inseguranga juridica, agravado pela aplicagdo do dano moral presumido e pela massificagdo de a¢des, desvia recursos que poderiam ser
investidos em melhorias e expansdo da malha, além de afastar novos entrantes, especialmente os modelos de baixo custo, que sdo particularmente
sensiveis a custos extras e litigios.

e Alocacgdo de infraestrutura escassa (slots em aeroportos congestionados): regras que favoregam a concorréncia de novos entrantes em condi¢des de
contestar o mercado, com eficiéncia.

o Necessidade de realizagio de investimentos para melhoria de infraestrutura aeroportuaria, notadamente de aeroportos regionais.

e Cabotagem: possibilidade de empresas estrangeiras ofertarem servigos aéreos domésticos no Brasil, como meio adicional para o atendimento da demanda,
especialmente, em localidades que enfrentam restri¢des de oferta de voos.

94, Todos esses fatores se somam, criando um ambiente que, mesmo com a liberdade tarifaria, dificulta a entrada de novas empresas e a plena democratizagao do
acesso ao transporte aéreo. A democratizagdo depende ndo apenas de pregos baixos, mas de um leque variado de produtos e servigos que atendam a diferentes perfis de
consumidores, 0 que sO ¢ possivel em um mercado robusto e competitivo. Deve-se compreender que a desregulagdo econdmica e a flexibilizagdo estabelecida ndo é um
objetivo per si , mas uma ferramenta de desenvolvimento econdmico, conectividade regional e democratizagio.

95. Tendo em vista que a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) é competente para regular e interpretar a matéria, de forma a oferecer seguranga juridica e
regulatoria, bem como por fiscalizar se as praticas das empresas aéreas estdo conforme as regras, sugere-se quem prioritariamente a apreciacdo de medidas que possam
reduzir as possibilidades de desagregagdo de servigos, sejam realizados estudos a respeito do tema, bem como convidadas as empresas ultra low cost que estudaram a
possibilidade de atua¢@o no mercado brasileiro a se manifestar sobre os efeitos de tais medidas.

3. CONCLUSAO

96. Diante do exposto, reitera-se a necessidade de um posicionamento coeso e estratégico do poder publico — Executivo, Legislativo e Judiciario — que seja
deliberadamente favoravel a criagdo de um ambiente de maior concorréncia e diversificagdo no transporte aéreo brasileiro. As propostas legislativas como o Projeto de Lei n°
5041/2025 que buscam reverter a desagregacdo de servigos e impor gratuidades, atuam como barreiras significativas a entrada de novos modelos de negocios, em
especial as ultra low-cost carriers (ULCCs), perpetuando um tipo de reserva de mercado para as empresas atualmente estabelecidas. Essa limitagdo a concorréncia,
inevitavelmente, se traduz em pregos de passagens aéreas mais elevados e em menor variedade de servigos a disposi¢ao dos consumidores. Entidades internacionais como
A4A, ACI-LAC, DOT e o conjunto ALTA/IATA manifestam-se em sintonia com esta analise, alertando para a violagdo de acordos internacionais e o encarecimento do
transporte aéreo para o consumidor.

97. Portanto, recomenda-se a este Ministério se manifestar pelo posicionamento contrario acerca do texto do Projeto de Lei n° 5041/2025 aprovado na Camara
dos Deputados e em tramitagdo no Senado Federal, pela avaliagdo de que tais medidas demonstram alto potencial para gerar efeitos contrarios aos desejados, de ampliagdo
das condi¢des de concorréncia e sua contribui¢cdo a democratizagdo do transporte aéreo.

98. Ademais, ¢ imperativo que se compreenda que a democratizagio do transporte aéreo no Brasil depende intrinsecamente da concorréncia e do
estabelecimento de modelos de negocios flexiveis que oferegam servigos para os diferentes perfis de consumidores. Para tal, o enderegamento dos desafios regulatorios e
operacionais, como a alta judicializagdo, os elevados custos com tributagéio, o custo e a estrutura, é tdo crucial quanto a preservagdo da liberdade de desagregacao de servigos.
O poder publico deve fazer escolhas claras e direcionadas ao transporte aéreo que se pretende desenvolver, priorizando um mercado aberto, dindmico e que beneficie a
sociedade brasileira.

99. A consideragio superior.

GUSTAVO PACHECO FORTES FLEURY

Especialista em Politicas Publicas e Gestdo Governamental

De acordo. Encaminhem-se os autos a Secretaria Nacional de Aviagdo Civil a fim de que sejam adotadas as providéncias cabiveis.

CLARISSA COSTA DE BARROS

Diretora de Outorgas, Patriménio e Politicas Regulatorias Aeroportuarias
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MINISTERIO DA FAZENDA
Secretaria de Reformas Econdmicas
Subsecretaria de Acompanhamento Econémico ¢ Regulagao

Nota Técnica SEI n°® 4896/2025/MF

Assunto: Analise do Projeto de Lei n° 5.041/2025, que dispde sobre direito do passageiro aéreo ao
transporte gratuito de bagagem de mio e item pessoal em voos domésticos e internacionais operados
em territorio nacional, e da outras providéncias.

Senhor Secretario de Reformas Econdmicas,

1 SUMARIO EXECUTIVO

1. Esta Nota Técnica analisa, sob a dtica concorrencial e de onerosidade regulatoria, o Projeto de
Lei (PL) n°® 5.041/2025, de autoria do Deputado Da Vitéria (PP/ES), que, em principio, pretendia assegurar o
transporte gratuito de uma bagagem de mao e de um item pessoal em voos domésticos e internacionais,
vedando a oferta de tarifas que excluam esse direito.

2. A proposta surge em um contexto de debate publico ampliﬁcadoll1 e celeridade legislativam,
motivado pela recente decisdo da GOL LINHAS AEREAS S.A. de implementar uma nova categoria
tarifaria, chamada Basic, que inclui o transporte de apenas um item pessoal de at¢ 10 kg e dimensdes
fixadas em contrato, que caiba sob o assento a frente. A nova tarifa passou a ser oferecida em 14 de outubro
de 2025 e sera aplicada somente a voos internacionais, ndo havendo alteracdo nas franquias de bagagem
dos voos domésticos.

3. Pratica semelhante vem sendo adotada pela Latam desde outubro de 2024, que oferece a
tarifa Basic para voos internacionais curtos com destino a Argentina, Chile, Paraguai, Uruguai e Peru.

4. Essas iniciativas tém sido encaradas por parlamentares e orgdos de defesa do consumidor
como uma restricdo ao direito que sempre foi reconhecido ao passageiro de transportar bagagem de mao e
um item pessoal (bolsa, mochila ou pasta) nos voos domésticos ou internacionais operados por companhias
aéreas nacionais ou estrangeiras, observados os limites de peso e dimensdo estabelecidos pela Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil (ANAC). Ademais, tais iniciativas reacenderam a discussdo sobre a precificagdo

dos servicos acessorios no transporte aéreo e geraram forte repercussao sociall3l, estimulando a apresentacao
e 0 avango de proposigdes parlamentares sobre o tema e pedidos de esclarecimentos as empresas aéreas pela
ANAC e pela Secretaria Nacional do Consumidor (Senacon) do Ministério da Justi¢a e Seguranga Publica.

5. Do ponto de vista econdmico, a proposta legislativa em comento, ao avocar para a lei um
tema regulamentado em norma infralegal, reduz a flexibilidade regulatoria e engessa o mercado de
transportes aéreos, no sentido em que diminui a margem de atuacdo das empresas, limita suas estratégias de
gestdo de custos e bloqueia inovagdes nos modelos de negdcios. Ademais, nos médio e longo prazos,
provoca efeitos adversos sobre o ambiente concorrencial ao limitar ou mesmo impedir a entrada de novos
players, o que pode implicar em precos médios mais elevados das passagens aéreas.

6. Embora a preocupagcdo com a protecdo do consumidor seja legitima e compreensivel,
entendemos que a proposta legislativa pode gerar efeitos contrarios aos seus objetivos iniciais, pois
restringe o rol de escolhas do consumidor ¢ impede a oferta de tarifas ajustadas aos diferentes perfis de
viajantes — inclusive aquele que voa com pouca ou nenhuma bagagem — e, portanto, mais baratas. A
proposi¢ao legislativa possui o feito indesejavel de forcar os consumidores a consumirem produtos



desalinhados com as suas necessidades e a arcar com custos mais altos das passagens aéreas, reduzindo
assim o bem-estar geral.

7. Por esses motivos, concluimos que o PL n° 5.041/2025 nio contribui para ganhos
adicionais de eficiéncia, clareza ou protecdo ao consumidor, podendo, ao contrario, gerar efeitos adversos
sobre precos, inovacdo nos modelos de negdcios e concorréncia. Cabe registrar, contudo, que as alteragdes
feitas no art. 232 do CBA, §§ 2° e 4° que tratam do passageiro indisciplinado, bem como a inclusdo do § 9°
no art. 234 do CBA, que trata da transparéncia na divulgagdo das regras para o transporte de bagagem de
mao, sdo aspectos importantes e que devem ser mantidos no PL 5.041/2025. Recomenda-se, portanto, sua
rejeicio parcial.

2 INTRODUCAO

8. O Projeto de Lei n® 5.041/2025 iniciou sua tramitagdo com vistas a assegurar, por meio de lei
ordinaria, a gratuidade do transporte de bagagem de mdo e de um item pessoal em voos domésticos e
internacionais, vedando as companhias aéreas a pratica de tarifas que limitem esse direito.

9. Nos termos do parecer do relator (SEI n° 55172949)[ﬂ, o texto se justifica pela necessidade de
elevar ao nivel legal a protecao do direito historicamente reconhecido ao passageiro de transportar seus itens
pessoais e impedir que esse servigo essencial seja convertido em produto adicional. Deste modo, entende o
legislador que o PL contribui para conferir seguranga juridica e impedir praticas abusivas, sem invadir as
competéncias técnicas da ANAC.

10. Esta proposicao legislativa surgiu como resposta a implantagdo, por parte de companhias
aéreas brasileiras, de nova classe tarifaria, em alguns voos internacionais, que incluem o transporte de apenas
uma bagagem de até 10 kg com dimensdes de 45 cm x 35 cm x 20 cm (A x C x L), a ser transportada sob o
assento a frente do passageiro. Essas praticas estdo em consondncia aos acordos bilaterais e convengoes
internacionais, como a Convencao de Montreal, que conferem as companhias aéreas maior liberdade tarifaria
em voos internacionais. Cabe mencionar que companhias aéreas estrangeiras ja operavam com esse modelo

no Brasil pelo menos desde 201951,

11. Nos voos domésticos, as franquias minimas de bagagem s3o regulamentadas por norma
infralegal, a Resolu¢do n® 400 de 2016 da ANAC, que dispde sobre as condigdes gerais de transporte aéreo.
Esta norma determina, em seu artigo 14, que o transportador devera permitir, no minimo, 10 kg de bagagem
de mao por passageiro de acordo com as dimensdes e a quantidade de pecas definidas no contrato de
transporte, podendo restringir o peso € o conteudo da bagagem de mao por motivo de seguranca ou de
capacidade da aeronave.

12. O PL n° 5.041/2025 traz esta matéria para o escopo da lei. Em resumo, ao longo de sua
tramitagdo na Camara dos Deputados, o PL incorporou outras alteragdes, passando a alterar a Lei n°® 7.565 de
1986 — Cdodigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) — para:

1. Assegurar ao passageiro, em voos domeésticos, o direito ao transporte gratuito de bagagem
de mao de até 12 kg no bagageiro da cabine da aeronave; e de bagagem de mao de
pequeno porte, como bolsa ou mochila, sob o assento, observados limites de quantidade e
de dimensao fixados em regulamento ou, na falta deste, em contrato;

2. Determinar que, caso o volume de bagagem de mao ndo possa ser acomodado no
bagageiro da cabine, por restricdo de segurancga ou de capacidade, devera ser transportado
gratuitamente como bagagem despachada. Caso o volume de bagagem de mao exceda o
limite de peso, de quantidade ou de qualquer das dimensdes permitidas, o transportador
poderd, a seu critério, transporta-lo como bagagem despachada, sujeitando o passageiro as
regras aplicaveis a este servigo;

3. Restabelecer o direito de despachar, em voos domésticos ou internacionais operados em
territorio nacional, sem custo adicional, uma bagagem de até 23 kg, observadas as
dimensdes regulamentares;



4. Estipular a obrigatoriedade de ampla divulgacdo, nos canais de comercializacdo mantidos
pelo transportador, das regras sobre o transporte de bagagem de mao, de forma que sejam
facilmente compreendidas pelo publico;

5. Vedar o cancelamento do trecho de volta previsto no contrato de transporte aéreo, na
hipotese de o passageiro ndo comparecer ao embarque para o trecho de ida, exceto se
houver expressa autorizag¢ao dele para isso;

6. Proibir a cobranca adicional por parte da companhia aérea da marcagdo de assento padrao
pelo passageiro;

7. Assegurar o transporte de passageiros com necessidade de assisténcia especial, respeitando
a sua dignidade e a sua autonomia e observando a seguranca das operagdes, em
conformidade com as normas técnicas e operacionais expedidas pela autoridade de
aviagdo civil, devendo ser disponibilizados, sem custos ao passageiro, até dois assentos
adicionais indispensaveis a sua acomodac¢ao, de suas ajudas técnicas ou de equipamentos
médicos necessarios ao seu transporte aéreo;

8. Permitir que as companhias aéreas deixem de transportar, por até 12 meses, passageiro
que tenha praticado ato de indisciplina considerado gravissimo, nos termos da
regulamentacdo, devendo as companhias compartilharem entre si os dados de
identificacdo de passageiro indisciplinado.

13. Existem ainda outros cinco projetos de lei em tramitagdo na Camara dos Deputados que
versam sobre o mesmo tema. Sdo eles: PL 5.064/2025, PL 5.203/2025, PL 5.231/2025, PL 5.255/2025 ¢ PL
5.271/2025, todos apensados ao PL 5.041/2025. As propostas apensadas também estabelecem franquia de
bagagem de mao e, no caso do PL 5.2551/2025, franquia de bagagem despachada.

14. O PL 5.041/2025 foi aprovado em plenario da Camara dos Deputados no dia 28/10/2025 e
sera encaminhado para apreciacdo do Senado. Ademais, foi aprovada no Senado Federal outra proposta
legislativa de mesmo teor, o Projeto de Lei n° 120, de 2020, de autoria do Senador Randolfe Rodrigues
(REDE/AP). A proposta seguira para analise na Camara dos Deputados.

15. A seguir, esta SRE/MF, no exercicio de suas atribui¢cdes, avalia o tema sob a otica da
competitividade, da eficiéncia econdmica e da onerosidade regulatdria, considerando também a evolucdo do
debate sobre liberalizagdo tarifaria e os resultados esperados da Tomada de Subsidios atualmente conduzida
sobre praticas comerciais no transporte aéreo.

3 ANALISE DE MERITO

3.1 Contexto historico e de regulacio da aviacio civil brasileira

16. Até o inicio da década de 1990, o setor de aviacao civil no Brasil operava sob um modelo
marcado por maior intervengdo estatal, com o transporte aéreo considerado atividade estratégica para a
integracdo territorial. A regulagdo e o controle das operacdes eram conduzidos pelo Departamento de
Aviacao Civil (DAC), entao vinculado ao Ministério da Aeronautica. Nesse modelo, o acesso ao mercado era
restrito a empresas autorizadas pelo poder publico, mediante concessdes administrativas com critérios
limitadores, o que impedia a livre entrada de novos operadores.

17. As tarifas e as rotas eram objeto de controle estatal direto, sendo definidas de forma
centralizada para evitar a concorréncia entre empresas em rotas sobrepostas, protegendo companhias com
menor capacidade operacional. Adicionalmente, adotava-se o mecanismo de subsidios cruzados, por meio do
qual rotas com alta rentabilidade financiavam rotas deficitarias. Nessa época, Varig, VASP e Transbrasil
eram as principais empresas do setor.

18. O processo de desregulamentacdo iniciou-se com o Programa Nacional de Desestatizacao
(PND), instituido pela Lei n°® 8.031, de 1990, e foi intensificado durante os anos subsequentes. A partir de
1991, o regime de subsidios cruzados foi formalmente extinto, transferindo-se ao setor privado a
responsabilidade integral pelo financiamento de suas operagdes. Em 1998, foram eliminadas as rotas



obrigatorias, conferindo as companhias maior autonomia na defini¢do de seus itinerarios. Entre 1998 e 2001
foram editadas diversas medidas intermedidrias rumo a liberaliza¢do de precos de servigos aéreos, tais como
a Portaria DAC n°® 701/DGAC, de 30/12/1998, e a Portaria DAC n° 672/DGAC, de 16/04/2001.

19. Finalmente, em 2001, a Portaria n°® 248, de 10 de agosto de 2001, do Ministério da Fazenda,
promoveu a liberaliza¢do tarifaria final, autorizando as companhias aéreas a estabelecerem livremente os
precos de suas passagens, mediante simples registro dos pregos praticados no DAC, do Ministério da Defesa,
para fins de acompanhamento. A medida teve como objetivo principal fomentar a concorréncia no setor e,
consequentemente, reduzir precos e ampliar a oferta de servigos e rotas aos consumidores.Tais reformas
conferiram maior atratividade, a exemplo da entrada no mercado doméstico de linhas aéreas regulares da
GOL LINHAS AEREAS S.A. em 2001, que apresentava modelo de baixo custo com pregos reduzidos,
seguida da OCEANAIR LINHAS AEREAS S.A., em 2002, da WEBJET LINHAS AEREAS S.A., em 2005,
da BRA TRANSPORTES AEREOS S.A., em 2005, e da AZUL LINHAS AEREAS BRASILEIRAS S.A.,
em 2008.

20. A criagao da ANAC, por meio da Lei n° 11.182, de 2005, representou um marco institucional
importante no processo de transi¢do para um modelo regulatério mais moderno. A ANAC passou a exercer
atribuicdes de fiscalizacdo, promog¢do da concorréncia e prote¢do ao consumidor. Nesse periodo, houve a
liberalizagdo completa das tarifas, a eliminagdo do controle de frequéncias e slots (com excecdo de
aeroportos saturados como Congonhas, e dos aeroportos coordenados, conforme Resolugio ANAC n°
682/2022) e a simplificacdo de processos de certificacdo e licenciamento. Todas essas medidas visavam
incentivar a concorréncia entre as empresas existentes e reduzir barreiras regulatorias, de modo a facilitar a
entrada de novas empresas no setor.

21. A consequéncia dessas medidas foi o maior acesso da populagdo a servigos aéreos, como
demonstrado no aumento expressivo do numero de passageiros transportados no periodo pos
desregulamentacdo, mostrado na Figura 1 abaixo. Entre janeiro de 2000 e dezembro de 2010, o niumero de
passageiros transportados no Brasil quase triplicou enquanto a populagdo brasileira aumentou cerca de 11%.
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Figura 1. Evolu¢do do nimero de passageiros transportados versus a populagdo brasileira no periodo 2000 a
2010. Fonte: elaboragao propria a partir de dados da ANACLE]

22. No mesmo contexto, a Resolu¢ao n® 400/2016, da ANAC, alterou as Condi¢des Gerais de
Transporte Aéreo (CGTA) para permitir, a partir de 2017, a cobranga avulsa de bagagem despachada,

definida como contrato acessoriol, e outros servigos opcionais, sob a justificativa de permitir maior
flexibilidade na constru¢do do preco de passagens aérea e, consequentemente, a alocagdo mais eficiente de



assentos.

23. Outras mudangas importantes ocorreram no Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) — Lei n°
7.565, de 1986 — com relagdo a restrigdes de capital estrangeiro em companhias aéreas brasileiras.
Inicialmente, o capital votante de estrangeiros em companhias aéreas brasileiras era restrito a 20%. Em 2016,
a Medida Provisoria n° 714 aumentou o limite para 49%, mas, ao ser convertida na Lei n° 13.319, de 2016,
esse dispositivo foi vetado. A Lei n° 13.842/2019, contudo, eliminou qualquer restri¢do ao capital estrangeiro
em empresas brasileiras, que representava barreira regulatdria importante no setor.

24. A Lei n° 14.368, de 2022, conhecida como Lei do Voo Simples, trouxe outras reformas no
sentido de atualizar normas obsoletas, reduzir burocracia e alinhar o setor as melhores praticas

internacionais, com o objetivo de aumentar a eficiéncia operacional e fomentar o desenvolvimento da
aviacao civil.

25. No periodo desde a desregulamentagdo, o setor passou por transformacgdes significativas, com
entrada e saida de empresas e aumento expressivo do nimero de passageiros transportados, principalmente
até 2012, como demonstrado na Figura 2 abaixo. A partir de 2013, contudo, nota-se estabilidade do volume
de passageiros em voos domésticos. Entre 2001 e 2012, o nimero de passageiros cresceu, em média, 11% ao
ano. Ja entre 2013 e 2019, a média anual de crescimento foi de apenas 1% ao ano, periodo coincidente com a
crise econdmica pela qual passou o pais. Durante os anos de 2020 e 2021, houve forte queda do numero de
passageiros transportados, em razao da pandemia de COVID-19, que impactou significativamente empresas
aéreas do mundo todo. Porém, a partir de 2022, h4 indicagdo de retomada, com niveis de passageiros
transportados proximos ao periodo pré-pandemia.

9000000
8000000
7000000
6000000
5000000
4000000
3000000
2000000

1000000

0

janeiro-07

0o
<
]
=
o
[ =

&
2,

janeiro-00
janeiro-01
janeiro-02
janeiro-03
janeiro-04
janeiro-05
Janeiro-08
janeiro-09
janeiro-10
janeiro-11
janeiro-12
janeiro-13
janeiro-14
janeiro-15
janeiro-16
janeiro-17
janeiro-18
janeiro-19
janeiro-20
janeiro-21
janeiro-22
janeiro-23
janeiro-24
janeiro-25

Figura 2. Evolu¢do do numero de passageiros transportados em voos domésticos por companhia aérea entre
jan./2000 e fev./2025. Fonte: elaboragao propria a partir de dados da ANACLE].

3.2 Analise do projeto de lei e dos seus efeitos esperados

26. A proposta legislativa apresentada por meio do PL 5.041/2025 exibe trés pontos sensiveis ¢
que merecem uma analise mais detalhada do ponto de vista economico. Sao eles:
I-

Impedimento da fragmentacdo e da cobranca individualizada dos servigos
acessorios ao transporte aéreo de passageiros;

II - Restricdo de novas categorias tarifirias com servigos mais enxutos e, portanto,
precos menores;



III - Criacdo de novas gratuidades, sem uma correspondente anélise dos seus impactos
sobre os pregos.

27. Sobre esses pontos, identificamos efeitos adversos sobre a oferta e a demanda no mercado de
aviagdo civil comercial, que, em ultima andlise, tendem a restringir ajustes de pregos, mantendo-os em
patamares elevados.

28. Ao proibir as empresas aéreas de realizarem a cobranga de taxa para marcagdo do assento na
aeronave e de criarem categorias de tarifas voltadas ao atendimento de perfis especificos de viajantes que
ndo necessitam transportar bagagem, o PL reduz a capacidade das empresas de agregar valor a um bem ou
servigo e de definirem os precos desses bens ou servigos ofertados. Na pratica, isso implica em mudanca na
estrutura de custos da empresa, com reflexos na precificagdo dessa proibi¢do nos valores cobrados pelos
bilhetes de passagem, o que podera gerar restri¢do na oferta na aviagdo comercial.

29. Entende-se aqui que, na prestagdo de servigo de transporte aéreo, podem ser agregados
diversos outros servigos (acessorios) como: o transporte de bagagem além da franquia minima; a marcacao
de assentos; a cobranga por alteracdes no contrato de transporte, entre outros. A fragmentacdo desses
servigos faz parte do modelo de negocios do setor aéreo em grande parte dos paises — sobretudo nos maiores
mercados em numero de passageiros transportados —, e permite tanto uma precificagdo mais precisa do
bilhete aéreo, conforme as preferéncias e as necessidades dos consumidores, quanto uma distribuicdo mais
justa dos custos entre os viajantes — cada um pagando aquilo que utiliza efetivamente —, resultando em maior
eficiéncia.

30. Sob competicdo, os pregos tendem a refletir custos marginais. Quando um componente antes
incluido no pacote (por exemplo, o despacho de bagagem) passa a ser precificado como servigo acessorio, a
tarifa-base pode cair, pois deixa de incorporar o custo médio desse componente. Esse resultado ¢ coerente

com a teoria de precificacdo com add-ons (Ellison, 2003){&1 e com modelos especificos para o setor aéreo

que analisam o ‘economics of bag fees’ (Brueckner et al., 2014)1L1, “cconomia das tarifas de bagagens”, em
traducao livre. Em termos de bem-estar, quem nao utiliza o servi¢o deixa de pagar por ele; quem utiliza passa
a arcar com o custo, internalizando a escolha de levar bagagem.

31. Nos Estados Unidos, relatorios do Government Accountability Office (GAOYH2 e do

Department of Transportation (DOT)[Q1 apontam que a introducdo de taxas especificas para servigos
acessorios, como o despacho de bagagem, resultou em redugdo das tarifas-base e ampliagdo da oferta de
produtos. A regulacdo norte-americana enfatiza a transparéncia na divulgacao de pregos e a clareza das
informacgodes prestadas ao consumidor, sem impor gratuidade obrigatoria ou limitar a liberdade tarifaria das
companhias.

32. Na Unido Europeia, o Regulamento EC n° 1008/200814) que dispde sobre a operagio de
servicos aéreos, estabelece que o preco final apresentado ao consumidor deve incluir todos os encargos
obrigatdrios, devendo os servicos opcionais serem discriminados de forma clara e voluntdria. O foco da
politica europeia recai sobre a comparabilidade de precos e a informacdo adequada, e ndo sobre a
padronizagdo compulsoéria de tarifas.

33. Estudos nacionais demonstram que a desagregacao tarifaria gerou ganhos de eficiéncia. Costa

e Oliveira (2021)[£1 e Freitas, Souza e Caldeira (2022)Ii1 identificaram redugdo de tarifas médias e
diminui¢do do volume de bagagens despachadas apos a edi¢do da Resolugcdo n® 400/2016 da ANAC. Da

mesma forma, Resende (2018)HZ ¢ Yabusaki (2022) 18] constataram quedas estatisticamente significativas
nas tarifas, ainda que heterogéneas entre companhias e rotas analisadas. Esses resultados apontam para a
importancia de uma maior liberalizacdo tarifaria, confirmando os efeitos positivos observados no mercado
nacional decorrentes do processo de desregulamentagdo exposto na se¢do 3.1 desta Nota Técnica.

34. Essa proposi¢do legislativa contraria ainda principios basilares contidos em outras leis que
norteiam o setor aéreo no Brasil. Conforme consta no art. 174-A da Lei n°® 7.565, de 1986 (Cddigo Brasileiro
de Aerondutica), os servigos aéreos regulares sdo considerados atividades econdmicas de interesse publico
submetidas a regulacio da autoridade de aviagdo civil. Nesse contexto, ¢ importante destacar os principios
que regem a Lei n° 13.874, de 2019 que institui a Declaragdo de Direitos de Liberdade Economica, no que



concerne as atividades econdmicas:

Art. 2° S0 principios que norteiam o disposto nesta Lei:

I - a liberdade como uma garantia no exercicio de atividades econdmicas;

II - a boa-fé do particular perante o poder publico;

III - a intervencdo subsidiaria e excepcional do Estado sobre o exercicio de atividades
econdmicas; e

IV - o reconhecimento da vulnerabilidade do particular perante o Estado. (grifo nosso)

35. Nota-se que a regra geral determina que atividades econdmicas devem ser exercidas em
liberdade, tornando a acao estatal na regulamentagao dessas atividades algo excepcional. Especificamente em
relagdo aos servigos aéreos regulares, indo ao encontro do disposto nas citadas leis, a Lei n® 11.182, de 27 de
setembro de 2005, deixa claro em seu art. 49 que a prestacao desses servigos aéreos sera exercida em regime
de liberdade tarifaria:

Art. 49. Na prestacdo de servicos aéreos, prevalecera o regime de liberdade tarifaria.
§ 1° A autoridade de aviagao civil podera exigir dos prestadores de servigos aéreos que lhe
comuniquem os precos praticados, conforme regulamentacao especifica. (grifo nosso)

()

36. Ressalta-se que a liberdade tarifaria, enquanto pilar da aviagdo, ¢ entendida ndo apenas como
aquela conferida na fixagdo do preco do bilhete aéreo a rigor, mas também na composicao do produto e nas
classes tarifarias. Intervencdes nesse modelo, presentes na proposta legislativa, tém o condao de criar uma
série de restricdes que ndo possuem natureza técnica e que limitam — sem que haja comprovada situagdo de
alto risco aos direitos do consumidor ¢ a qualidade dos servigos prestados ou a devida comprovagdo dos
beneficios aos passageiros — a capacidade das empresas de lancarem novos produtos e definirem pregos de
servigos ofertados.

37. Essas restrigdes impedem que as empresas aéreas criem fontes de receitas para amortizar os
pesados custos do setor, sobretudo com combustiveis, que ¢ sabidamente o maior custo das empresas: 31%

no 1° semestre de 202512, Com a recente alta do preco internacional do petrdleo e sua manutencdo em
patamares historicamente elevados, na casa dos US$ 60-70 o barril tipo brent nos ultimos cinco anos, essas
despesas experimentaram aumento expressivo, saltando de pouco mais de 20% dos custos totais em 2020

para mais de 30% em 2024[20]. Desta forma, as empresas aéreas tém passado por dificuldades financeiras, o
que as torna mais susceptiveis a interferéncias legais capazes de limitar suas estratégias de oferta. A cobranga
individualizada pelos servicos acessoOrios contribui para que as empresas adquiram folego financeiro e,
assim, permane¢am em operacao no mercado.

38. Cabe ressaltar ainda que praticas legislativas e regulatérias que limitem a capacidade das
empresas de ofertarem produtos e servigos e de definirem seus pregos sao desaconselhadas pela Organizagao
para a Cooperagao e o Desenvolvimento Econdomico (OCDE), tal como previsto no Guia de Avaliacao da

Concorréncia da OCDE (Volumes 1121 ¢ 2[22]),

39. Outro efeito adverso pelo lado da oferta ¢ a reducdo da capacidade das empresas de inovarem
e de criarem produtos e modelos de negdcios que acompanhem a dindmica do mercado de aviagdo, com
reflexos sobre sua capacidade de competir, especialmente no longo prazo. Consequentemente, dificulta-se a
manutengdo das operagdes dos incumbentes e a entrada de novos players, tais como as empresas low cost
que ja operam com sucesso em outros paises, mas tem dificuldades de entrar no Brasil. A padronizagao
tarifaria favorece empresas com estrutura tradicional e maior custo fixo, em detrimento das que operam com
modelos enxutos e foco em eficiéncia.

40. Note ainda que o PL cria distor¢des concorrenciais ao impor restricdes de oferta de novas
categorias tarifarias somente aos voos domésticos, prejudicando as empresas nacionais que estariam mais
expostas ao mercado nacional e, portanto, a nossa legislacdo, em detrimento de suas concorrentes
internacionais. Em um mercado altamente competitivo e sujeito a fortes pressoes de custos, isso significa
reduzir ainda mais o espago concorrencial, limitando as opgdes dos consumidores e sujeitando-os a pregos
maiores caracteristicos de oligopolios. Cabe destacar que, conforme demonstrado na Nota Técnica n°

2960/2025/MF (SEI n° 52403763)[21 que subsidiou a abertura da Tomada de Subsidios SRE/MF n° 1/2025,



o setor aéreo brasileiro ja ¢ bastante oligopolizado. Segundo dados da ANAC, 99,5% do mercado nacional
de transporte de passageiros ¢ dominado por apenas trés empresas (Azul, Gol e Latam).

41. O PL podera dificultar a entrada de novas empresas no mercado nacional ao elevar as
barreiras a entrada, facilitando a manuten¢ao da concentracdo de mercado. A ultima entrada de grande porte
ocorreu na década de 2010 (Azul). Para reduzir precos e melhorar servigos, a prioridade deve ser promover

entrada e expansao de concorrentes, com foco em alocagao de slots22] custos aeroportuarios, combustivel e
seguranca juridica. A intervencdo legal direta no desenho tarifario — especialmente em matéria ja regulada
tecnicamente pela ANAC — reduz flexibilidade, pode elevar a tarifa-base para todos e desincentivar
estratégias competitivas, inclusive de novos entrantes.

42. E notério o esfor¢o que a ANAC e o Ministério de Portos e Aeroportos (MPOR) vém fazendo
nos ultimos anos, inclusive, com a contribuicdo do Congresso Nacional, no sentido de realizar alteragdes
legais para aproximar as regras para prestagao dos servicos aéreos domésticos aos padrdes internacionais
com o intuito de aumentar a atratividade do mercado brasileiro as empresas estrangeiras, aumentando a
concorréncia no mercado local.

43. No entanto, ha indicios da existéncia de outros fatores que afetam a atratividade do setor aéreo
brasileiro, de modo que esta SRE/MF abriu a Tomada de Subsidios n° 1/2025 a fim de identificar as razdes
que té€m levado a consolidagdo do setor, especificamente no que diz respeito a auséncia de entrada de novas
empresas. Entendemos que o mercado deve ser cuidadosamente analisado a fim de identificar, inclusive, os
elementos que influenciam a formacao de preco no setor € sua manutencdo em patamares elevados, para
além dos ja conhecidos altos custos com combustiveis e efeitos cambiais. Nesse sentido, ¢ importante
esclarecer que a cobranga de bagagem nao ¢ a Unica varidvel que afeta o comportamento dos pregos das
passagens aéreas. Ao contrario, seu peso frente aos custos totais da prestagdo do servigo € relativamente
baixo em relagdo aos custos de combustiveis, por exemplo. A cobranga de bagagem funciona como uma
importante “receita complementar” para companhias tradicionais. No entanto, para companhias de baixo
custo, ela pode ser muito mais relevante e fazer parte central do modelo de negbcio.

44, Diante desse cenario, as disposicoes do PL contribuem para reduzir ainda mais
competitividade do setor aéreo brasileiro frente aos mercados internacionais, visto que tais restri¢des nao sao
observadas em diversos mercados estrangeiros. Assim, o projeto de lei tem potencial para prejudicar o
ambiente concorrencial, restringindo a oferta de servigos aéreos e gerando efeito prejudicial sobre os pregos
das passagens ao consumidor final.

45. Adicionalmente, cabe destacar que os acordos bilaterais de servigos aéreos e a Convengdo de
Montreal consagram ampla liberdade tarifaria e comercial as empresas aéreas. A imposicdo de franquias
obrigatorias e restrigdes tarifarias na legislagdo doméstica pode gerar assimetria regulatoria em relacdo a
transportadoras estrangeiras, além de potencial incompatibilidade com compromissos internacionais
assumidos pelo Brasil. Nesse sentido, a harmonizagao regulatoria por meio de instrumentos infralegais da
ANAC, observando o ordenamento internacional, constitui solu¢do mais segura do ponto de vista juridico e
de politica externa, evitando contenciosos e preservando a competitividade do pais em rotas internacionais.

46. Pelo lado da demanda, as disposi¢des do PL 5.041/2025 limitam as escolhas do consumidor e
forcam o rateio do custo das gratuidades entre os passageiros pagantes, o que contribui para pressionar os
precos das passagens e manté-los em niveis elevados.

47. Ao impor a obrigacdo legal minima de que as empresas garantam o transporte gratuito de
bagagem de mao de até 12 kg, acrescida de um item pessoal, como bolsa ou mochila, bem como do
transporte de bagagem despachada de até 23 kg, o PL for¢a determinados consumidores a pagarem por
servigos de que ndo necessitam, o que provoca uma alocacao ineficiente de recursos e reduz o bem-estar dos
viajantes. Importante destacar aqui que ndo hd que se falar em restricio de direitos, e sim, de justa
precificagdo dos servigos de transporte aéreo em func¢do de seus custos e da disposicdo a pagar dos
consumidores.

48. Quanto a institui¢do de gratuidade para o transporte de passageiros com necessidade de
assisténcia especial, devendo ser disponibilizados, sem custos ao passageiro, até dois assentos adicionais
indispensaveis a sua acomodacdo, de suas ajudas técnicas ou de equipamentos médicos necessarios ao seu
transporte aéreo, ressaltamos que, embora seja reconhecido o mérito da proposta, hd custos envolvidos no



cumprimento desta determinagdo, os quais serdo invariavelmente repassados para os pregos das passagens,
acrescentando pressao adicional nas tarifas.

49. Trata-se de um efeito que ndo pode ser desprezado, sobretudo ao se constatar que a gratuidade
em questdo estd sendo instituida de forma ampla e genérica. O texto do PL menciona apenas “passageiros
com necessidade de assisténcia especial”’, o que pode ser interpretado no sentido de incluir uma grande
quantidade de pessoas, desde pessoas com deficiéncia (PcD), pessoas com enfermidades graves e condigdes
de saude especiais, gestantes, idosos, pessoas com transtorno do espectro autista (TEA), criancas
desacompanhadas etc. O transporte gratuito dessas pessoas, acrescido de até dois acompanhantes por
passageiro especial, pode impactar significativamente a estrutura de custos operacionais, forgando as
empresas a compartilharem esses custos adicionais com os passageiros pagantes.

50. Além disso, verifica-se que o texto do dispositivo apresentado no PL 5.041/2025 ndo cria
quaisquer limitagdes para o exercicio desse direito, tampouco confere esse poder para a autoridade
reguladora. H4 mencao somente ao respeito a dignidade e a autonomia dos passageiros com necessidades
especiais, a seguranga das operagdes, ¢ a conformidade com as normas técnicas e operacionais expedidas
pela autoridade de aviagao civil. O PL cria, portanto, dificuldades para a regulamentagao posterior.

51. Ao final da cadeia, seria observado precos mais altos e exclusdo de parcela dos passageiros
que hoje conseguem viajar, justamente por conta da oferta de tarifas mais baixas que nao incluem os servigos
acessorios (bagagens despachadas, marcagao de assento, bagagem de mao), servigos esses que passarao a ser
embutidos no valor das passagens. Vale registrar, ainda, que a cobranga em separado desses servigos nao
necessariamente traria um custo mais alto aos passageiros. Basta observar que em uma familia de quatro
membros, por exemplo, essa familia, com as regras atuais, teria a op¢ao de escolher dois bilhetes sem a
adicao de servigos acessorios, portanto mais baratos, e dois bilhetes com a inclusdao de alguns servigos
acessorios (mais caros). Com a aprovagao do PL 5.041/2025, essa opg¢ao deixaria de existir para essa familia
hipotética. Todos teriam que comprar bilhetes mais caros, com direito aos servigos acessorios que passaram a
ser considerados “gratuitos” (mas que naturalmente serdo cobrados nos precos das passagens), mesmo se a
familia despachar apenas duas bagagens, por exemplo.

4 CONCLUSAO

52. A Secretaria de Reformas Econdomicas (SRE/MF) reconhece a pertinéncia da preocupacao
expressa no Projeto de Lei n° 5.041/2025, voltada a protecdo do consumidor e a previsibilidade das
condigdes de transporte aéreo, bem assim a legitimidade do Congresso Nacional em propor medidas
legislativas para proteger os interesses do consumidor. No entanto, como se pretende mostrar nesta Nota
Técnica, sob os pontos de vista econdmico e concorrencial, entendemos que este ndo ¢ o caminho mais
adequado. A proposta legislativa impde restrigdes ao surgimento de novos produtos e modelos de negocio,

limita a entrada de novas empresas no setor — que tem 99,5% do mercado disputado por trés empresas[ﬁ1 -
reduz o rol de op¢des para os consumidores e aumenta os custos do transporte aéreo, refletidos nas tarifas,
que serao compartilhados por todos os passageiros pagantes, culminando em efeitos contrarios aos
pretendidos, tais como a manuten¢do dos precos das passagens aéreas em niveis elevados.

53. Desta forma, opinamos que a solucio normativa adequada nao reside na criacdo de uma
obrigacdo legal genérica, mas sim na utilizacdo dos instrumentos infralegais e de cooperacao
regulatoria ja existentes, combinados com avaliagdo técnica e juridica sobre a compatibilidade de medidas
nacionais com tratados e legislagdes internacionais aplicaveis.

54. Destaca-se que a protecdo ao consumidor também se realiza por meio de mecanismos de
transparéncia tarifaria, liberdade de escolha e fiscalizagdo regulatoria, instrumentos ja previstos no arcabougo
infralegal e que permitem ao passageiro comparar ofertas, selecionar servigos conforme suas necessidades e
evitar cobrangas abusivas. Trata-se de modelo alinhado as melhores praticas internacionais € compativel com
o Codigo de Defesa do Consumidor (CDC).

55. Dito isso, conforme demonstrado nesta nota técnica, a proposta tem alto potencial para
provocar efeitos contrarios ao desejados.



56. A aprovagdo do projeto, nos moldes propostos, restringe a capacidade das empresas aéreas de
ofertarem bens e servigos compativeis com os diferentes perfis de consumidores e com a dinamica do
mercado de aviagdo civil, reduz concorréncia e a capacidade de inovagdo, aumenta as barreiras a entrada de
novos concorrentes e limita as escolhas dos consumidores. O resultado esperado ¢ a intensificagdo do
aumento de pregos e sua manuten¢do em patamares elevados, tanto devido ao aumento de custos provocados
pela legislacdo, quanto pela redu¢do da pressdo concorrencial.

57. Importante registrar que as alteragdes feitas no art. 232 do CBA, §§ 2° e 4° que tratam do
passageiro indisciplinado, bem como a inclusdo do § 9° no art. 234 do CBA, que trata da transparéncia na
divulgacdo das regras para o transporte de bagagem de mao, sdo aspectos importantes e que devem ser
mantidos no PL 5.041/2025.

58. Recomendamos, portanto, a rejei¢do parcial ao PL n°® 5.041/2025 e das proposigdes correlatas,
como o PL n° 120/2020, sobretudo no que se refere a limitagdes a cobranca segregada pelos servicos
acessorios, a criacdo de novas categorias tarifarias e de gratuidades amplas e irrestritas. Neste contexto,
reforgamos a importancia de fortalecer os instrumentos infralegais de transparéncia e fiscalizacdo ja
existentes.

59. Ademais, recomenda-se observar a compatibilidade da legislacio nacional com acordos
bilaterais de servigos aéreos e a Convengdo de Montreal, a fim de evitar assimetrias regulatorias, preservar a
competitividade internacional do setor e a seguranga juridica, evitando conflitos normativos e potenciais
contenciosos internacionais.

60. Importante mencionar ainda a Tomada de Subsidios (TS) n° 112025 desta Secretaria de
Reformas Econdmicas (SRE/MF), aberta (atualmente) com a finalidade de colher contribuigdes para uma
melhor compreensao das provaveis causas da reduzida concorréncia no setor, bem como dos fatores
estruturais que dificultam o dinamismo da aviacdo civil, a fim de propor politicas publicas voltadas a
promogao da concorréncia e a melhoria do ambiente de negdcios no setor aéreo. Mais do que diagnosticar a
concentragdo atual do mercado, a TS n° 1/2025 propde-se a analisar o que ainda precisa ser feito para
estimular um ciclo virtuoso de entrada, crescimento, diversificagao e qualidade na aviacdo brasileira —
sobretudo no cenario pos-pandemia, que impds prejuizos sistematicos as companhias aéreas. A Tomada de
Subsidios da SRE/MF, portanto, podera ser usada como base técnica para orientar futuras agdes de
aprimoramento regulatdrio no setor.

61. Dessa forma, preservam-se a prote¢cdo efetiva ao consumidor, a eficiéncia econdmica e a
competitividade do transporte aéreo brasileiro, em consonancia com as melhores praticas internacionais
recomendadas pela OCDE e pela Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (ICAO, sigla em inglés para
International Civil Aviation Organization).

A consideracdo superior.
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‘XANAC

DESPACHO

A Assessoria Parlamentar - Aspar
C/c: Ao Gabinete

Assunto: Projeto de Lei n% 5041/2025 de autoria do Deputado Da Vitéria, que "Dispoe
sobre o direito do passageiro aéreo ao transporte gratuito de bagagem de mao e item
pessoal em voos domésticos e internacionais operados em territorio nacional, e da
outras providéncias".

Referéncia: Projeto de Lei n?2 5041/2025 (SEI n®. 12212551)
Anexos: Nota da Embaixada dos Estados Unidos da América a ANAC (SEI n% 12239845)

1. Em atencdo ao Despacho ASPAR (SEI n® 12212563), que comunica sobre o0 a
tramitacdo do Projeto de Lei epigrafado, a Superintendéncia de Acompanhamento de Servicos
Aéreos (SAS) vem expor 0 que segue.

2. Em apertada sintese, o Projeto de Lei propde:

Art. 12 E assegurado ao passageiro aéreo em voos domésticos ou internacionais
operados por companhias aéreas nacionais ou estrangeiras, quando parte da viagem se
der em territério brasileiro, o direito de transportar, sem cobranca adicional, uma
bagagem de mao, dentro dos limites regulamentares da Agéncia Nacional de
Aviacao Civil (ANAC), eum item pessoal, como bolsa, mochila ou pasta,
observados os limites de peso e dimensao estabelecidos pela autoridade
reguladora.

Art. 2° Ficam as companhias aéreas proibidas de oferecer tarifas que excluam ou
limitem o direito do passageiro de levar gratuitamente a bagagem de mao prevista
no artigo anterior, ressalvados os casos em que a bagagem exceda 0 peso ou as
dimensdes permitidas pela ANAC, hipdtese em que poderd ser exigido o despacho
mediante cobranga proporcional ao excesso.

Art. 32 Para os fins desta Lei, considera-se:

| — bagagem de mao (mala de cabine): volume que possa ser acomodado nos
compartimentos superiores da cabine da aeronave e que atenda aos limites de peso e
dimenséo fixados pela ANAC;

Il — item pessoal: bolsa, mochila, pasta ou volume equivalente que possa ser acomodado
sob o assento a frente do passageiro;

Il — limites regulamentares: os parametros de peso, dimensbes maximas e demais
restricbes fixadas pela ANAC.

Art. 42 A ANAC devera manter atualizadas, em seu sitio eletrdnico e nos canais oficiais
de comunicagéo, as regras sobre o transporte de bagagem de mao e item pessoal,
bem como fiscalizar o cumprimento das disposi¢des desta Lei pelas companhias aéreas.

Art. 52 A inobservancia do disposto nesta Lei sujeitara a companhia aérea infratora as
penalidades previstas na legislagdo de aviagao civil, sem prejuizo da reparagdo ao
consumidor por eventuais cobrangas indevidas.

Art. 62 Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.



3. Inicialmente, é importante ressaltar a nobre intengdo do Parlamentar no sentido de
colaborar com o aperfeicoamento normativo da regulamentagcdo do setor aéreo por meio do
projeto de lei em tela. A proposta visa dispor sobre a regulamentagdo da bagagem de méo a ser
transportada pelos passageiros nas aeronaves, bem como fixar os conceitos de bagagem de
mao, item pessoal, impor restricbes a comercializagdo de tarifas que limitem o direto ao
transporte de bagagem de mao, além de criar obrigacdo sobre direito a informagdo sobre as
regras acerca do transporte de bagagem de ma&o. Todavia, 0 assunto delineado no projeto de
lei j& encontra amparo na esfera regulatéria sob a competéncia desta Agéncia Reguladora.

4. Destaque-se que a edicdo de norma de entidade competente especializada, tal
qual a Agéncia Reguladora, tende a ser mais benéfica para o setor aéreo em face da via legal,
dada a possibilidade de sua revisdo por via mais dindmica. Nao obstante, vale ressaltar alguns
pontos necessarios para enderecar o0s esclarecimentos pertinentes que fundamentam a
auséncia de necessidade no sentido de regulamentar o tema enderegado por meio da
proposi¢éo parlamentar. Além disso, ndo se demonstram evidentes problemas regulatorios que
justifiguem a pretensa intervencgao estatal nas regras ja vigentes.

DAS INFORMAGOES SOBRE BAGAGENS (Resolucdo ANAC ne. 400/2016)

5. Cumpre assinalar que a Resolucdo ANAC n° 400/2016 confere tratamento
especifico sobre acomodacgédo de bagagens na cabine de passageiros da aeronave. De acordo

com o art. 14['], o transportador devera permitir uma franquia minima de 10 (dez) quilos de
bagagem de mao por passageiro de acordo com as dimensoes e a quantidade de pecas
definidas no contrato de transporte. Por sua vez, os §§ 1° e 2° do art. 14, respectivamente,
dispbéem sobre o conceito de bagagem de mao e a possibilidade de o transportador pode
restringir o peso e o conteudo da bagagem de mao por motivo de seguranca ou de capacidade
da aeronave.

6. Em esséncia, a definicdo das dimensdes da bagagem de mao e o tipo de volume
que pode ser transportado pode variar conforme a empresa aérea, inclusive de maneira a
direcionar a sua alocacdo abaixo do assento localizado a frente do passageiro ou a sua
alocacao no compartimento superior da cabine de passageiros, conforme o perfil de tarifa
adquirido pelo usuario. A matéria ja foi objeto de andlise pela ANAC, cujas conclusdes
constam da Nota Técnica n? 7/2020/GCON/SAS (SEI n°. 10910686) encartada no processo
00058.006041/2020-04. Em suma, a referida Nota entendeu que tais praticas ndo constituem
indicios de descumprimento do supracitado art. 14 da Resolucao n® 400/2016.

7. Ademais, no estudo embasado pela referida Nota Técnica também restou
concluido que:

(...)

A admissao de bagagem de mao na cabine por passageiro nao € irrestrita, ou seja, ha
justificavel necessidade de admisséo controlada. Diante disso, esta permitida a limitacao
de 10 kg, bem como esta autorizada a adocdo de critérios predeterminados pela
empresa no seu contrato de transporte. Para dentro da cabine esta autorizada aquela
bagagem transportada sob a responsabilidade do passageiro, podendo a empresa aérea
ter regras especificas para o seu transporte.

8. Com efeito, vale destacar que o peso ou as dimensdes da bagagem de mao
poderdo ser reduzidos, a fim de serem acomodadas na aeronave. Tal medida pode ocorrer com
vistas a garantir a seguranca, de modo a ndo acarretar riscos operacionais e fisicos aos
passageiros. Além disso, importa esclarecer que a possibilidade de restricdo de peso e
conteudo da bagagem despachada e de mao tem por objetivo adequar o volume a capacidade
das aeronaves de menor porte, bem como as restricées técnicas do servico.

9. A norma determina, como regra geral, que o transportador aceite bagagem de méao
com franquia de 10 kg, conforme estipulado no contrato de transporte, desde que nao haja
impacto a seguranca das operacdes e desde que a aeronave tenha capacidade (art. 14, § 29,
da Res. 400/2016). Ha, portanto, clara previsao regulamentar que, em situagdes de protecao a



incolumidade fisica e de incapacidade do equipamento, pode ser relativizada.

10. Importante realgar que, ainda de acordo com a mencionada Resolugao, constitui
obrigacao das empresas aéreas prestar informacoes claras ao consumidor sobre os
servicos ofertados:

Art. 2° Na oferta dos servigos de transporte aéreo, o transportador podera determinar o
pregco a ser pago por seus servigos, bem como suas regras aplicaveis, nos termos da
regulamentacéo expedida pela ANAC.

Paragrafo unico. O transportador deverd disponibilizar nos locais de vendas de
passagens aéreas, sejam eles fisicos ou eletrénicos, informagdes claras sobre todos os
seus servigos oferecidos e as respectivas regras aplicaveis, de forma a permitir imediata
e facil compreenséo.

(...

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 devera prestar as seguintes informagées ao usuario:

(...)

IV - regras e valores do transporte de bagagem.

(...)

§ 3° As informagbes dos produtos e servigcos relativos ao transporte aéreo e

comercializados pelo transportador deverdo ser disponibilizadas em lingua portuguesa,
de maneira clara e objetiva.

11. Com relagéo ao cenario legal que resguarda o contexto regulatério supracitado, €
importante destacar que o mercado de transporte aéreo brasileiro fundamenta-se em dois
pilares legais: a liberdade de oferta e a liberdade de estabelecimento de tarifas, nos termos da

Lei n® 11.182/2005.[2] Desse modo, as tarifas aéreas no Brasil sdo definidas pelas proprias
companhias sem intervencgao estatal, refletindo uma diversidade de fatores, incluindo demanda,
concorréncia e estrutura de custos, o que resultou em uma ampla gama de tarifas e condicoes,
permitindo as companhias aéreas atenderem as diferentes necessidades e preferéncias dos
consumidores, de acordo com necessidades especificas, seja em termos de flexibilidade
contratual, preco ou condi¢cdes de viagem.

12. Assim, no que concerne as tarifas praticadas, reitera-se que vigora no Brasil o
regime de liberdade tarifaria, conforme preconizado no art. 49, da Lei n? 11.182/2005.
Consequentemente, a ANAC ou qualquer outro 6rgao governamental ndo possuem a
prerrogativa de estabelecer precos ou impor limitacdes a liberdade para o estabelecimento das
tarifas e servicos acessoérios a serem ofertados aos consumidores, desde que as condicoes
contratuais estejam claras para os passageiros e respeitados os comandos regulatérios
previstos pela Resolugédo n® 400/2016.

13. Portanto, ndo se trata de oferta afrontosa aos comandos da Resolugdo n®
400/2016 a comercializacao de tarifas cujos perfis e respectivas regras sigam permitindo aos
passageiros o transporte de uma bagagem de mao que permita ser acomodada no
compartimento superior acima dos assentos (bins) com franquia minima de 10 (dez) quilos
ou item pessoal nas mesmas condi¢des de franquia minima, que possa ser armazenado sob o
assento a frente do passageiro. Reitera-se aqui que os referidos volumes devem estar de
acordo com as dimensbes e a quantidade de pecas definidas no contrato de transporte,
conforme ja preconiza a norma setorial.

14. Em paralelo, vale destacar os propositos e fundamentos relacionados a Resolucao
n® 400/2016, notadamente aqueles aderentes as questbes sobre a desregulamentacédo das
franquias de bagagem, com destaque para aqueles relacionados a seguir:

» Estimular a concorréncia;

» Propiciar a oferta de mais servigos e precos para a escolha dos passageiros;

» Reduzir a assimetria de informagdes e ampliar a transparéncia nas relagées de consumo;



» Adocéo de praticas regulatérias mais avancadas em uso em outros paises;

o Observancia dos ICAO Core Principles on Consumer Protection;

» Reducéo de barreiras a entrada de novos investimentos;

» Estimulo a novas empresas aéreas e novos modelos de negécio ( Low Cost, por exemplo);
» Consolidacao e simplificacdo das regras de Condi¢des Gerais de Transporte.

15. Do exposto, no que se refere aos direitos e deveres dos usuarios de transporte
aéreo publico de passageiros, as questbes objeto do projeto de lei sob comento ja se
encontram amparadas pelo disposto no ambito da Resolugcédo n® 400/2016, que foi precedida de
robustos estudos técnicos iniciados no ano de 2013, os quais contemplaram ampla discusséo
publica junto a sociedade e ao setor regulado, analise de impacto regulatério, entre outros
fundamentos de ordem técnica. Ademais, a revisdo normativa da regulamentacao no que toca
ao transporte de bagagem de mao indica tratar-se de tema desregulamentado nos principais
mercados em termos de relevancia do volume de trafego aéreo.

DO POSICIONAMENTO DE OUTRAS INSTITUICOES

16. Cumpre salientar também estudos realizados por outros 6rgdos e entidades,
conforme os documentos anexados ao processo SEI 00058.512962/2016-17. Destarte, vale
citar que se manifestaram o Plenario do Tribunal de Contas da Uniao — TCU por meio
Acérdao n? 2.955/2018, a Secretaria de Acompanhamento Econémico do Ministério da
Fazenda, por meio da Nota Técnica n® 126/2017/COGTR/SEAE/MF, a Secretaria de Apoio
Pericial da Procuradoria Geral da Republica no Parecer Técnico n® 197/2016 — SEAP; a
Camara dos Deputados por meio do Estudo Técnico da Consultoria Legislativa da Casa; o
Departamento de Estudos Econdmicos do CADE via Nota Técnica n® 11/2019/DEE/CADE e
a Secretaria Nacional do Consumidor — Ministério da Justica em Formulario de
Posicionamento sobre Proposicao Legislativa.

17. Outrossim, é imperioso destacar que o tema sobre transporte de bagagem
também foi objeto de analise e consideracdes por parte de 6rgaos de controle externo, tais
como Controladoria Geral da Uniao - CGU, e o Tribunal de Contas da Uniao - TCU. Além
disso, vale ressaltar o posicionamento do Poder Judiciario, nos termos do decidido pelos
Desembargadores Federais da Segunda Turma do Tribunal Regional Federal da 52 Regiao,
que, a unanimidade, decidiram negar provimento a apelagao e a remessa oficial, nos termos do
voto do Relator, acerca de sentenca da 102 Vara Federal do Ceara que julgou improcedente a
Acéo Civil Publica ajuizada pelo Departamento Municipal de Protegdo e Defesa do Consumidor
- PROCON, 6rgao do Municipio de Fortaleza, contra a Agéncia Nacional de Aviagao Civil
(ANAC).

18. Em relacado a discussao no ambito do Poder Judiciario, pretendeu-se judicialmente
obter o reconhecimento da invalidade de diversos dispositivos da Resolugdo n®. 400/2016,
entre 0s quais aqueles que se relacionam as franquias de bagagem. Todavia, na decisao
proferida asseverou-se que a "norma regulamentar foi editada apds um longo periodo de
maturacéo, iniciado em 2012, com debates, reunides participativas, consulta publica (Consulta
Publica 04/12) e audiéncias publicas (Audiéncia Publica 03/2013 e 03/2016), almejando permitir
a oferta de mais opcbes de servicos e precos ao consumidor."

19. Ademais, assinala-se que, no que se refere a avaliacdo do Processo de Deciséao
da ANAC sobre o tema franquias de bagagem, o "Relatério de Avaliagao - Agencia Nacional de
Aviacao Civil - Exercicio 2017" emitido pelo Controladoria Geral da Uniao, afirma que:
4. Avaliacao do processo decisorio no processo de desregulamentacao das
franquias de bagagem

Esta andlise teve como intuito avaliar se houve andlise de impacto regulatério e se a
mesma subsidiou a tomada de decisdo no processo de desregulamentacdo das
franquias de bagagem.

[...]



Conforme o histérico acima, verifica-se que houve um esforco da ANAC em dialogar com
os varios agentes atingidos pela alteracdo das regras de franquias de bagagens, por
meio da realizagao de duas audiéncias publicas, reunides tematicas e consultas a outros
orgaos.

Além disso, pode-se citar como boa pratica a disponibilizacdo no site da ANAC do
documento “Comentario a Minuta de Resolugdo” em que explicam a redagao e contetido
de cada artigo da proposta da resolucdo. Foi publicado, também, o Relatério de Analise
das Contribuicbes no enderego eletronico da agéncia dando maior transparéncia ao
processo.

[...]

Diante do exposto, conclui-se que a tomada de decisdo foi fundamentada com base em
diversas notas técnicas produzidas e no documento “Comentario a Minuta de
Resolucdo”, que contém andlises relacionadas a proposta de alteracdo de ato normativo,
bem como em funcéo da realizacdo de audiéncias publicas e tratativas junto a outros
orgaos.

[...]

CONCLUSAO

No que tange ao processo de desregulamentacado das franquias de bagagens, verificou-
se que a tomada de decisdo foi orientada por documentos técnicos, além de um
processo decisorio transparente.

20. Por sua vez, o Tribunal de Contas da Unido ao avaliar o tema, por meio do
Processo n® TC 012.750/2018-2 e ao proferir o Acorddao n°® 2955/2018 - TCU - Plenério,
manifestou-se o aludido Tribunal, conforme segue:

EXAME TECNICO
[..]

91. Previamente a edicdo da Resolucdo Anac 400/2016 foram realizados estudos
regulatérios (registrados nos processos administrativos 00058.095050/2012-43 e
00058.054992/2014-33), benchmarking internacional, reunides com o setor regulado,
com 6rgéos de defesa do consumidor e outros interessados, audiéncias publicas no
Congresso Nacional, consulta publica (4/2014) e audiéncias publicas (3/2013 e 3/2016)
no dmbito da Anac, estudo estatistico sobre o histérico de bagagem despachada, entre
outros estudos sobre economia da regulagéo e direito do consumidor.

()

113. Um dos propoésitos da flexibilizacdo das regras do setor é eliminar barreiras a
entrada de novas empresas com novos modelos de negdcio, especialmente
empresas low cost, no pais. Embora nédo seja possivel atribuir uma relagdo direta de
causa e efeito, a Anac aponta que nos ultimos meses, trés empresas low cost
estrangeiras solicitaram autorizagao de voos internacionais no Brasil - a Norwegian Air, a
Avian e a Sky Airline. Uma quarta empresa, a Flybondi, também solicitou a autoridade de
aviacao civil argentina autorizagéo para voos para 14 diferentes destinos no Brasil.

VOTO
[.]

7. O histérico oferecido pela instrugdo técnica permite contextualizar as medidas
adotadas pela Anac, por intermédio da Resolucao-Anac 400/2016, dentro de um
processo amplo e continuo de flexibilizacdo regulatoria do setor aéreo. Embora
tenham se observado criticas a cada medida implementada desde o inicio desse esforgo,
no final da década de 80, sdo inegaveis os beneficios trazidos aos consumidores ao
longo desses anos, tais como queda expressiva do prego das passagens e inclusdo
social no modal aéreo.

[..]

48. O mercado aéreo, conforme dito anteriormente, &€ concorrencial e utiliza-se de
diferentes instrumentos para obter lucro, que é, como ndo pode deixar de ser, o objetivo
do negécio do ponto de vista empresarial. Inegavel que a liberdade tarifaria trouxe aos
consumidores precos mais atraentes as passagens aéreas e conseguiu promover
importante inclusao social. A flexibilizacao regulatdria nesse setor, incrementada
pela Resolucao 400/2016, contempla o principio constitucional da livre
concorréncia e tende, a médio prazo, a dar resultados positivos a sociedade.

[...]



ACORDAO N2 2955/2018 — TCU — Plenario

ACORDAM os Ministros do Tribunal de Contas da Unido, reunidos em Sessao Plenaria,
ante as razdes expostas pelo Relator, em:

9.2. informar a Comissao de Defesa do Consumidor da Camara dos Deputados que:

9.2.1. a edicdo da Resolugcédo-Anac 400/2016, que desregulamentou a franquia de
bagagem despachada, foi precedida de estudos regulatérios consistentes e de
ampla discussao com os interessados, e tende a ser favoravel ao consumidor,
assim como as demais medidas de flexibilizacao regulatéria setorial;

21. Dessa forma, como se pode observar, 0 processo que tratou sobre o tema
franquia de bagagem no ambito da revisédo e consolidagcao das Condi¢des Gerais de Transporte
Aéreo, avaliou a pratica do mercado, as normas internacionais e as contribuicées oferecidas em
consultas publicas tendo sido, portanto, considerado plenamente valido a fim de propiciar um
ambiente mais favoravel a concorréncia, beneficios aos consumidores, mais transparéncia e
mais opcbes de servicos e precos para a escolha dos passageiros, de acordo com as suas
diferentes necessidades, preferéncias e disposicao de pagamento.

22. Em paralelo, salienta-se o posicionamento da Embaixada dos Estados Unidos da
Ameérica por ocasiao da tramitacao do Projeto de Lei de Conversao n? 5/2022 (oriundo da
MPV n2 1.089/2021), que, em sintese, trata sobre o veto da bagagem pendente de apreciacéao
pelo Congresso Nacional. Na oportunidade, a Embaixada Americana asseverou em Nota a
ANAC, de 06/05/2022, a qual segue anexa (SEI n® 12239845 ), que companhias aéreas
estadunidenses procuraram as autoridades daquele pais, preocupadas com a questdo e
solicitou garantia de que o Brasil continue com a politica regulatéria atual.

DO CONTEXTO SOBRE O TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL E ACORDOS
BILATERAIS DE SERVICOS AEREOS (ASA)

23. Considerando o contexto sobre o transporte aéreo sob o prisma internacional, é
importante ressaltar que a ANAC, conforme estabelecido pela Lei n® 11.182/2005, esta
comprometida em observar e adotar as orientacoes, diretrizes e politicas estabelecidas pelo
Governo Federal. Isso inclui a representacao do Brasil em convencgdes, acordos, tratados e atos
de transporte aéreo internacional com outros paises ou organizagdes internacionais de aviacao
civil.

24. Nesse sentido, a Agéncia é responsavel por negociar Acordos de Servicos Aéreos
(ASA) que regulam as operagdes entre paises. Assim, sobre as questbes aderentes ao ASA,
vale frisar que tais instrumentos dizem respeito a tratados internacionais por meio dos quais
dois ou mais Estados disciplinam os servi¢os aéreos entre seus territorios.

25. O ASA regula provisGes operacionais como numero de frequéncias, designacao de
empresas, quadro de rotas, direitos de trafego, politica tarifaria e cédigo compartilhado, além de
obrigacoes relativas a seguranca de voo (safety) e a seguranga contra atos de interferéncia
ilicita (security). A existéncia de um ASA facilita o ambiente para que empresas interessadas
possam estabelecer servigos aéreos regulares entre os paises envolvidos.

26. Esses acordos promovem nao apenas a conectividade aérea, mas também a
competitividade da industria aeronautica nacional e a expansao do fluxo de passageiros e
cargas. Logo, é importante ressaltar o impacto que o estabelecimento de obrigacao de inclusdo
do transporte de bagagens na tarifa paga pelo usuéario pode ter sobre o transporte aéreo
internacional.

27. Os principios que regem a negociagao de ASA a serem firmados pelo Brasil sdo
estabelecidos pelo Governo Federal por meio da Portaria MINFRA n® 527, de 05 de agosto de
2019, que determina que a negociacdo deve buscar a prevaléncia do regime de liberdade
tarifaria, além do estimulo a concorréncia e a reciprocidade de direitos e obrigagbes, dentre
outros.

28. Destarte, o modelo de ASA utilizado pelo Brasil estabelece que as partes
concordam que “os precos cobrados pelos servigos aéreos operados sob este Acordo podem



ser livremente estabelecidos pelas companhias aéreas”, definindo ainda que “precos” significa
“‘qualquer tarifa, taxa ou cobranca pelo transporte de passageiros, bagagens e/ou carga,
excluindo correspondéncias, no transporte aéreo, incluindo qualquer outro modo de transporte
relacionado, cobrada pelas companhias aéreas, incluindo seus agentes, e as condicoes que
regem a disponibilidade de tal tarifa, taxa ou cobranca”.

29. Atualmente, o Brasil possui 117 ASA com dispositivos que tratam de precificacao,
dos quais 93 estabelecem a liberdade tarifaria das empresas aéreas, dentre os quais se
encontram os 5 principais mercados internacionais, que corresponderam em 2024 a cerca de
60% do trafego internacional de passageiros: Argentina, Chile, Estados Unidos, Panama e
Portugal.

30. Ademais, conforme ja mencionado, em 2022, a ANAC recebeu uma comunicagao
da Embaixada dos Estados Unidos da América manifestando o entendimento da parte
americana que, dado o disposto no ASA entre Brasil e Estados Unidos, o estabelecimento de
uma obrigagcdo as empresas americanas operando sob o referido acordo determinando a
inclusdo do transporte de bagagens nas tarifas oferecidas, resultaria na limitacdo dessas de
estabelecer livremente 0s seus precos, 0 que nao seria consistente com as obrigacdes previstas
no referido ASA entre os paises.

31. Portanto, ante as consideragdes que envolvem o cendrio de negociacao
de Acordos sobre Servigos Aéreos entre 0s paises, 0 eventual estabelecimento de obrigacao
para a inclusdo do transporte de bagagens na tarifa paga pelo usuario pode resultar no
descumprimento de obrigacdes internacionais firmadas pelo Governo Brasileiro e ratificadas
pelo Congresso Nacional, levando a possivel denuncia de ASA firmados pelo Brasil,
prejudicando a oferta de voos e a conectividade do pais, ferindo, em ultima analise, o interesse
publico.

DO REGIME DE PRESTACAO DE SERVICOS AEREOS EM VIGOR NO BRASIL e
BENCHMARKING INTERNACIONAL

32. Desde o processo de liberalizacdo do setor aéreo, iniciado nos anos 2000, o
transporte aéreo brasileiro passou de um modelo estatal e intervencionista para um setor
regulado com base em principios de liberdade de oferta e liberdade tarifaria, consagrados,
respectivamente, nos artigos 48 e 49 da Lei n® 11.182/2005.

33. Outrossim, a prestagcdo de servicos aéreos consolidou-se como atividade
econdmica de interesse publico, nos termos do art. 174-A do Codigo Brasileiro de Aeronautica
(Lei n® 7.565/1986, com redacdo dada pela Lei n® 14.368/2022). Essa transicdo retirou o
transporte aéreo do regime de servico publico concedido, conferindo aos transportadores
autonomia para definir modelos de negécio, rotas e precos, sempre sob supervisdo regulatéria
da ANAC.

34. A partir de 2016, a Resolucédo n® 400 da ANAC consolidou essa modernizacao ao
adotar os principios de segmentacdo de servicos (unbundling) e livre escolha do passageiro
(opt-in), em alinhamento com as melhores praticas internacionais. Nesse modelo, o contrato de
transporte aéreo concentra-se no deslocamento seguro do passageiro, enquanto 0s servigos
acessorios (como bagagem despachada, embarque prioritario, ou selecdo de assento) séo
ofertados de forma opcional. Essa abordagem incentiva a concorréncia, amplia a liberdade de
escolha e tornou o transporte aéreo mais acessivel, refletindo a tendéncia mundial de
consolidagao dos modelos low-cost e de servigos segmentados.

35. A adocado do regime de liberdade tarifaria resultou em ganhos concretos a
sociedade: o valor médio real das passagens aéreas apresentou expressiva reducdo desde
2002, conforme Figura 1 abaixo, enquanto o nimero de passageiros transportados mais que
triplicou no periodo, como mostra a Figura 2, ampliando o acesso ao modal aéreo e
promovendo a chamada “inclusao aérea”. Em 2023, o transporte aéreo ja respondia por mais de
70% das viagens interestaduais, superando o transporte rodoviario.
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Figura 1 Valor médio da passagem aérea no Brasil - (Periodo de julho de 2002 a julho de 2025)
Fonte: Painel de Tarifas Aéreas — disponivel em https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-
estatisticas/mercado-do-transporte-aereo/tarifas-aereas/tarifas-aereas-domesticas-e-internacionais.
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Figura 2 Quantidade de passageiros transportados - (Periodo de janeiro de 2000 a dezembro de 2024)
Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados do Painel de Demanda e Oferta, disponivel em:
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-do-transporte-aereo/demanda-e-oferta

36. Além desses efeitos da liberalizacdo, destaca-se o artigo “Impacto da
Desregulamentacao da Franquia de Bagagem no Brasil” (2023), que evidencia os efeitos
favoraveis ao aumento do bem-estar econémico dos passageiros decorrentes do fim da pratica
anterior de empacotamento (bundling) dos servicos de transporte de passageiros e de
bagagem. A desregulamentacdo promovida pela Resolucao n® 400/2016 permitiu a oferta de
tarifas diversas, reduzidas em relacao as demais, sem incluir obrigatoriamente o despacho de
bagagem de até 23 kg. A teoria econbdmica citada no referido estudo aponta que o
desempacotamento de servicos (unbundling) favorece o acesso ao servigo principal — o
transporte aéreo de passageiros —, sobretudo entre consumidores com menor poder aquisitivo,



mais sensiveis a preco, que podem optar por tarifas menores em troca de abrir mao do
despacho de bagagem.

37. Adicionalmente, a desregulamentacdo também produziu efeitos positivos para
contrabalangar os impactos econdmicos negativos sofridos pelo setor nos ultimos anos,
decorrentes da expressiva desvalorizagdo cambial e da elevacao dos precos do combustivel de
aviagao (QAV), fatores que representam parcela significativa dos custos operacionais das
empresas aéreas. Em um contexto de forte pressdo de custos e margens reduzidas, a
flexibilizagao tarifaria e a possibilidade de segmentagao de servigos tém sido fundamentais para
preservar a sustentabilidade econ6mica dos transportadores e, ao mesmo tempo, manter o
acesso da populacao ao transporte aéreo.

38. Assim, eventual intervencao legal para impor a inclusao obrigatéria de bagagem
de mao ou despachada em todas as tarifas configuraria retrocesso regulatério, contrariando a
l6gica econbmica do setor e o equilibrio alcancado entre liberdade de mercado e prote¢do do
consumidor. Tal medida reduziria a liberdade de escolha dos passageiros, € poderia contribuir
para dificultar o acesso ao transporte aéreo da populacdo de menor renda — justamente o
publico beneficiado pela politica de liberalizacdo tarifaria e de servigos. Além disso, ao
estabelecer a obrigatoriedade de inclusdo de servigos acessorios no preco da passagem, a
medida afastaria a possibilidade de operacdo de empresas baseadas no modelo low-cost,
desestimulando a concorréncia e o ingresso de novos competidores no mercado brasileiro.

39. Por outro lado, sob o contexto das melhores praticas em mercados consolidados
de aviacdo civili no mundo, em ambito internacional, a Organizacdo de Aviagao Civil
Internacional (OACI) ndo define medidas ou peso de bagagem de cabine, sendo seu foco sobre
o estabelecimento de padrdes e praticas recomendadas (SARPs) que tratam de o que pode ou
nao ser levado a bordo e como a bagagem de mao deve ser inspecionada (security). Por seu
turno, a Associacdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA) divulga tanto Resolucdes
(Resolutions) de cumprimento obrigatério por seus membros, quanto Praticas Recomendadas
(Recommended Practices - RP) que, mesmo ndo sendo obrigatérias sdo reconhecidas pela
industria. A IATA n&o estabelece limites de peso obrigatdrios. As politicas de peso — geralmente
variando entre 5 kg e 10 kg para a bagagem de mao — ficam a critério dos transportadores
aéreos e variam conforme classe tarifaria.

40. Observa-se que a Argentina, a Australia, o Canada, o Chile, a Colémbia, os

Estados Unidos!3! e a IATA optaram por uma regulacdo da franquia de bagagem de mao de
forma flexivel, onde os transportadores aéreos definem suas préprias politicas comerciais, que
podem variar conforme a classe tarifaria, rota ou status do passageiro. Na Unido Europeia

(UE)[4], desde setembro de 2024, foi adotada uma padronizagdo minima para dimensdes e
peso, mas as empresas ainda podem aplicar regras adicionais conforme a tarifa, sem prejudicar
a liberdade das empresas em suas politicas comerciais.

41. Portanto, a tendéncia global, portanto, € permitir uma mala de mdo com dimensdes
em torno de 55 x 40 x 20 cm e peso entre 7 e 10 kg, além de um item pessoal, dimensdes
semelhantes aos recomendados pela IATA (55 cm x 35 cm x 20 cm). No entanto, as regras
variam consideravelmente, principalmente entre transportadores aéreos de baixo custo e tarifas
promocionais, permitindo a adogao de diferentes estratégias comerciais a depender do modelo
de neg6cio de cada transportador aéreo. Apesar da padronizacdo, os transportadores aéreos
ainda podem definir restricbes adicionais, especialmente em tarifas promocionais. A UE
recomenda sempre verificar as regras especificas antes do embarque, conforme as politicas

dos transportadores aéreos que operam na Europa.l®l
DO POSICIONAMENTO SOBRE O PROJETO DE LEI N2 5.041, de 2025

42. Do ponto de vista técnico, ressalta-se que o assunto da referida proposicéo
legislativa é tema devidamente disciplinado pela regulamentacdo da ANAC, conforme
dispositivos que integram a Resolugédo n® 400/2016, que estabelece os direitos dos passageiros
e as obrigacdes aplicaveis aos transportadores aéreos no que se refere ao transporte de



bagagem de méo.

43. A proposta apresentada pelo Deputado Da Vitoria € relevante e demonstra
preocupacao legitima com os direitos dos passageiros. Entretanto, ainda que se vislumbre a
possibilidade de tal assunto ser pautado no ambito do Parlamento, recomenda-se que
alteracées dessa natureza permanecam na esfera regulatéria, em razdo da complexidade
técnica envolvida. Desse modo, eventuais distorcdes podem ser corrigidas de maneira mais
agil, cabendo ao Congresso Nacional concentrar-se nas diretrizes macroestruturais do setor de
aviacao civil.

44, Cumpre inofrmar que caso tal proposta seja levada a cabo, uma eventual
intervencao estatal nessa atividade econ6mica tem o potencial de reintroduzir ineficiéncias e
distor¢cées no mercado, configurando uma possivel "Falha de Governo". A interferéncia indevida
do Estado na atividade econ6mica pode limitar as escolhas dos passageiros, a capacidade
concorrencial dos ofertantes, criar barreiras a entrada de novas empresas aéreas -
especialmente com modelos de negdcios low cost -, inibir a oferta de voos, reduzir a oferta de
passagens aéreas a precos promocionais, prejudicar a concorréncia e gerar ineficiéncia, na

contramao das mais modernas teorias e praticas regulatorias e de regulacao responsiva[G].

45. A diretriz regulatéria da ANAC em matéria econdmica é promover o maior nivel
possivel de concorréncia no setor aéreo. Nesse contexto, regido pela liberdade de oferta e de
tarifas, a Agéncia monitora continuamente o mercado, buscando eliminar entraves regulatérios
e fomentar um ambiente favoravel a entrada de novas empresas, a ampliagdo de rotas e a
diversificacao de modelos de negdcio, com destaque para as companhias de baixo custo (low
cost).

46. Além disso, € importante considerar os impactos que medidas dessa natureza
podem ter sobre as negociagdes bilaterais do Brasil com outros paises no ambito dos Acordos
de Servicos Aéreos, bem como sobre o regime nacional de prestacao de servicos aéreos.
Também se recomenda observar as experiéncias internacionais apresentadas e
posicionamentos consolidados de outras instituicbes que ja analisaram os efeitos da
desregulamentacéao do transporte de bagagem.

47. Em dltima analise, a matéria do PL em tela requer estudo aprofundado, além
da necesséria ampliacdo da discussao para além do escopo regulatério da ANAC, envolvendo
diversos atores que compdem a cadeia do setor aéreo, inclusive a sociedade usuaria do
transporte aéreo e, notadamente, os responsaveis por politicas estruturais em todas as esferas,
bem como a interlocugéo junto ao Ministério de Portos e Aeroportos, no ambito da discussao
sobre a formulacdo de politicas publicas para o setor que tenham por escopo favorecer o
desenvolvimento da aviagao civil.

48. Nesse sentido, a Agéncia tem direcionado esfor¢cos concentrados na busca por um
debate equilibrado e isento, que se coadunem com 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.

49. A ANAC reconhece as preocupag¢des manifestadas pelo Congresso Nacional na
justificativa do Projeto de Lei e em outras proposicées legislativas correlatas, bem como
acompanha atentamente a repercussdao do tema na sociedade. Tais preocupacdes sao
consideradas legitimas, especialmente porque, em uma analise inicial, a inovacao anunciada
por algumas empresas aéreas quanto as regras de transporte de bagagem de mao pode ter
gerado a percepcao de impacto econdmico aos consumidores.

50. No entanto, deve-se ressaltar que, na pratica, 0 que se observa é a possibilidade
de tal inovacdo de mercado permitir a segmentacao da preferéncia de consumidores para que
exercam seu direito de consumo por servicos mais ou menos agregados em termos de seus
elementos acessoérios e, entdo, possam optar pela empresa aérea que oferece 0s servicos que
mais se aproximam de suas preferéncias e necessidades individuais. A consequéncia pratica
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imediata disso € a possibilidade da oferta de diferentes configuracées de servicos aos
passageiros, com maior ou menor disponibilizacdo de itens e dimensdes de bagagem de mao,
condicao potencialmente indutora de maior competitividade no setor de transporte aéreo.

51. Ademais, a oferta que se verifica atualmente de tarifas com perfil Basic, que da ao
passageiro a opcao de voar pagando uma tarifa menor, sem utilizacdo do compartimento de
bagagens acima do assento, ndo alcanca voos domésticos, mas apenas algumas limitadas
rotas internacionais. A propdsito, observa-se que as empresas aéreas estrangeiras com atuagao
no Brasil ja adotam tais praticas em outros mercados de aviacado e, normalmente, sdo aquelas
caracterizadas por uma operacado predominantemente no modelo low cost. Nesse sentido, é
apropriado destacar a necessidade de equilibrio entre a protecdo dos passageiros, a
competitividade entre as empresas, a sustentabilidade e a acessibilidade do transporte aéreo no
pais.

52. Nos termos em que o Projeto de Lei foi apresentado, sua aprovacao integral tende
a gerar impactos relevantes no setor aéreo, ao desestimular investimentos nacionais e
estrangeiros e transmitir a percepcao de inseguranca juridica e instabilidade institucional. O
enfrentamento de questdes dessa natureza requer debate conjunto, transparente e
tecnicamente fundamentado, condicdo essencial para a manutencdo da confianca e do
interesse de investidores.

53. Por conseguinte, é fundamental preservar um ambiente institucional solido e
previsivel, sustentado por politicas publicas e a¢des regulatoérias que garantam um mercado
acessivel, livre de barreiras indevidas e amparado por infraestrutura adequada, favorecendo
tanto o investimento publico quanto o privado.

CONCLUSAO

54. Ante o exposto, conclui-se, a partir da analise da proposta parlamentar, que nao
se identifica necessidade de intervengao legislativa especifica sobre o tema tratado. Assim,
recomenda-se que a ANAC manifeste-se nesse sentido, destacando que as regras relativas ao
transporte e a acomodacao de bagagem de mao ja se encontram adequadamente disciplinadas
na regulacdo vigente. Ressalta-se, contudo, a importancia de que o tema continue a ser
debatido de forma técnica e qualificada, preferencialmente em conjunto com outras discussées
relevantes e estruturantes para o setor aéreo.

55. Por fim, esta Superintendéncia coloca-se a disposicao para interacéo e dialogo, no
sentido de proporcionar estreita colaboracdo visando a continuidade da cooperagédo entre as
instituicbes para a promogdo da melhoria continua dos servigos de transporte aéreo de
passageiros no pais.

Atenciosamente,

Notas de Rodapé

[1] Resolucao n2. 400/2016

Art. 14. O transportador devera permitir uma franquia minima de 10 (dez) quilos de bagagem de mao por
passageiro de acordo com as dimensdes e a quantidade de pecas definidas no contrato de transporte.

[2] Lei n® 11.182/2005

Art. 48. (...)



§ 1° Fica assegurada as empresas prestadoras de servigcos aéreos domésticos a exploracao de quaisquer
linhas aéreas, mediante prévio registro na Anac, observadas exclusivamente a capacidade operacional de
cada aeroporto € as normas regulamentares de prestacao de servico adequado editadas pela Anac.

Art. 49. Na prestacao de servicos aéreos, prevalecera o regime de liberdade tarifaria. (Redacdo dada pela
Lei n® 14.368, de 2022)

§ 12 A autoridade de aviacao civil podera exigir dos prestadores de servigcos aéreos que lhe comuniquem os
precos praticados, conforme regulamentacao especifica. (Redacdo dada pela Lei n® 14.368, de 2022)

[3] Argentina: o Decreto 809/2024[3], em seu artigo 54, define como “bagagem nao registrada” (“equipaje no
registrado”, além de “equipaje de mano”), mas nao regula nem peso, nem dimensdes, que devem atender
as regulacdes de cada transportador, conforme seu artigo 54. Dentre os dispositivos, ha previsdo para o
despacho obrigatério da bagagem de mao em caso de nao haver disponibilidade de espaco na cabine.
Dessa forma, cada transportador aéreo estabelece sua prépria politica.

Australia: A responsabilidade pela definicido da franquia de bagagem de mao é dos transportadores
aéreos[5], dentro das diretrizes de seguranga da Civil Aviation Safety Authority (CASA), que nao estipula
pesos ou dimensdes especificas.

Canada: A regulagao segue o modelo dos EUA, ou seja, ndo ha uma norma federal com medidas ou pesos
definidos, mas ha exigéncias de seguranca conforme o Canadian Aviation Regulation (CAR) 602.86, que
obriga a bagagem de mao a ser armazenada de forma segura. - Transportadores aéreo como Air Canada e
WestJet, por exemplo, adotam: i) Bagagem de mao: até 55 x 40 x 23 cm. ii) ltem pessoal: deve caber sob o
assento a frente. iii) Peso: geralmente nao especificado, mas deve ser possivel levantar a bagagem sem
assisténcia.

Chile: Nao existe uma norma que defina tamanho ou peso para bagagem de mao. Essa regulamentagéao
varia conforme a politica de cada transportador aéreo. Seguem exemplos: LATAM: i) Artigo pessoal (ndo
conta como bagagem de mao): até 45 x 35 x 20 cm (bolsa, mochila). ii) Bagagem de mao: até 55 x 35 x 25
cm, peso maximo de 10 kg na classe Economy e 16 kg nas categorias Premium. SKY Airline: i) Bolsa de
mao incluido: até 25 x 35 x 45 cm. ii) Bagagem de mao padrao: semelhante, mas com peso maximo de até
10 kg. JetSmart: i) Bolsa de mao (tarifa SMART): até 45 x 35 x 25 cm, peso maximo de 10 kg. ii) Bagagem
de mao: até 55 x 35 x 25 cm, também maximo de 10 kg.

Colémbia: Nao existe uma norma que defina tamanho ou peso para bagagem de mao. Essa
regulamentagdo varia conforme a politica de cada transportador aéreo. A autoridade reguladora, a
Aeronautica Civil, estabelece diretrizes gerais, especialmente sobre itens permitidos, restricbes e
procedimentos de seguranca, mas deixa que os limites exatos sejam definidos por cada transportador
aéreo. Embora variem de acordo com o transportador aéreo, a maioria segue padrdes similares: i) Peso
maximo comum de aproximadamente 10 kg. ii) Dimens6es comuns: até 55 cm x 35 cm x 25 cm, o que
costuma permitir acomodar no compartimento sobre a cabega. Se nao houver espaco disponivel, a
bagagem pode ser transportada no compartimento de carga e bagagens das aeronaves sem custo
adicional.

Estados Unidos: Nao existe uma norma federal Unica que determine a franquia de bagagem de mao, sendo
definidas por cada transportador aéreo. A Transportation Security Administration (TSA) regula apenas os
itens permitidos por seguranga, como liquidos e objetos cortantes, mas ndo estabelece limites de tamanho
ou quantidade para bagagem de mao. Os principais transportadores aéreos — American Airlines, Delta,
United e Southwest — geralmente permitem: i) 1 bagagem de méao com dimensdes aproximadas de até 45 x
35 x 20 cm, que deve caber no compartimento superior; ii) 1 item pessoal (como bolsa, mochila pequena ou
pasta para laptop) que deve caber sob o assento a frente do passageiro, com dimensdes variando em torno
de 43-45 x 25-35 x 20-22 cm, dependendo do transportador aéreo. Na tarifa Basic Economy da United, por
exemplo, apenas o item pessoal é permitido gratuitamente em voos domésticos; a bagagem de méao deve
ser despachada mediante pagamento, exceto em voos internacionais, onde a mala de mao é permitida.
Transportadores aéreos low-cost, como Frontier e Spirit, normalmente nao incluem bagagem de mao
gratuita nas tarifas mais econémicas, permitindo apenas um item pessoal sem custo e cobrando taxas para
malas maiores.



[4] Unido Europeia: Fixava diretrizes amplas para os direitos dos passageiros aéreos, nao estabelecendo
regras padronizadas sobre as dimensdes e 0 peso da bagagem de mao — esses critérios eram definidos
individualmente por cada transportador aéreo. Contudo, desde 1¢ de setembro de 2024, entraram em vigor
diretrizes de padronizacdo recomendadas pela Comissao Europeia, com o objetivo de facilitar o embarque,
melhorar a transparéncia para os passageiros e reduzir conflitos. As diretrizes ndo sdo juridicamente
obrigatérias, mas os principais transportadores aéreos que operam na UE passaram a adota-las
amplamente: Bagagem de mao principal: Dimensdes maximas: 55 x 40 x 20 cm e Peso maximo: 10 kg
(sendo permitida variacoées conforme a tarifa). ltem pessoal (como bolsa ou mochila pequena): Dimensbes
maximas: 40 x 30 x 15 cm e deve caber sob o assento a frente do passageiro.

[5] Ryanair: Permite apenas um item pessoal gratuito (até 40 x 20 x 25 cm). Para levar uma bagagem de
mao adicional (até 55 x 40 x 20 cm e 10 kg), é necessario adquirir 0 embarque prioritario. A politica da
empresa é conhecida por ser rigorosamente aplicada. EasydJet: Permite um item pessoal gratuito (até 45 x
36 x 20 cm). Para incluir uma bagagem de mao maior (até 56 x 45 x 25 cm), é preciso adquirir tarifas
especificas ou ser membro do programa de fidelidade. TAP Air Portugal: Permite uma bagagem de méo
(até 55 x 40 x 25 cm e 10 kg), mais um item pessoal de até 40 x 30 x 15 cm, mesmo em tarifas
econémicas. Lufthansa: Permite uma bagagem de mao (até 55 x 40 x 23 cm e 8 kg), mais um item pessoal.
Passageiros em classes superiores tém mais flexibilidade. KLM: Permite uma bagagem de mao (até 55 x 35
x 25 cm) e um item pessoal (até 40 x 30 x 15 cm), com peso combinado de até 12 kg. Vueling: Permite uma
bagagem de mao (até 55 x 40 x 20 cm) e um item pessoal (até 35 x 20 x 20 cm). O peso combinado
permitido varia conforme a tarifa, podendo chegar a 10 kg.

[6] Cf. BALDWIN, Robert; CAVE, Martin; LODGE, Martin. Understanding Regulation. Oxford UniversityPress
2011; J A Sigler and JE Murphy, Interactive Corporate Compliance: An alternative to regulatorycompulsion
(1989), Quorom Books, New York; | Ayres and JBraithwaite, Responsive Regulation (1992) Oxford
University Press, UK. Peter Van Gossum, Bas Arts, Kris Verheyen, “Smart regulation”: Can policyinstrument
design solve forest policy aims of expansion and sustainability in Flanders and the Netherlands?,InForest
Policy and Economics, Volume 16, 2012, Pages 23-34, ISSN 1389-9341,
disponivelemhttps://doi.org/10.1016/j.forpol.2009.08.010
(http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1389934109000926); entre outros.
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Camara dos Deputados
Gabinete do Deputado Capitao Alberto Neto — PL/AM

REQUERIMENTO DE INFORMAGAO
(Do Senhor Capitao Alberto Neto)

RIC n.6528/2025

Apresentacdo: 13/10/2025 15:27:53.810 - Mesa

Requer do Ministro de Portos e
Aeroportos, Senhor Silvio Costa
Filho, informacdes acerca da
nova tarifa “Basic” lancada pela
companhia aérea Gol Linhas
Aéreas, que exclui o direito a
bagagem de mao do passageiro.

Senhor Presidente,

Com fundamento no art. 50, § 2°, da Constituicdo Federal, combinado
com os arts. 115 e 116 do Regimento Interno da Camara dos Deputados,
requeiro seja encaminhado ao Ministro de Estado de Portos e Aeroportos,
Senhor Silvio Costa Filho, informacdes acerca da nova tarifa “Basic” lancada
pela companhia aérea Gol Linhas Aéreas, que exclui o direito a bagagem de

mao do passageiro. Assim, questiono:

1. Que estudos técnicos ou econdmicos embasaram a autorizagéo para
esse modelo tarifario e quais os impactos estimados sobre o preco
meédio das passagens aéreas.

2. Quais medidas de fiscalizagdo e transparéncia estdo sendo adotadas
para assegurar que as companhias ndo aumentem, de forma indireta, os
precos das demais categorias tarifarias?

3. Quais medidas estdo sendo discutidas para reverter a tendéncia de
encarecimento do transporte aéreo no pais, que se agrava mesmo com
a adocao de modelos tarifarios supostamente “mais baratos”?

4. Ha pareceres ou consultas publicas internas ou externas sobre o tema
de tarifas sem bagagem de méao?

Justificativa

Nas ultimas semanas, foi amplamente divulgada pela imprensa a

criacdo, pela companhia aérea Gol, de uma nova modalidade tarifaria

T Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD252985168300
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denominada “Basic”, que retira o direito do passageiro de transportar bagagem

de mao, limitando-se ao item pessoal sob o assento.’

Essa medida, embora apresentada pela empresa como uma opgao
“‘mais acessivel” ao consumidor, na pratica representa mais uma etapa no
processo de encarecimento das passagens aéreas e de supressao de direitos

historicamente assegurados ao usuario do transporte aéreo.

O setor aéreo brasileiro vive um paradoxo: os pregos das tarifas
continuam em trajetoria ascendente, mesmo apos sucessivos anuncios de
“tarifas promocionais” e novos modelos de cobranga, que fragmentam servigcos

antes incluidos no valor do bilhete.

Desde a liberagdo da cobranga por bagagens despachadas em 2017,
observou-se reducao da transparéncia tarifaria, aumento da complexidade para
o consumidor e crescimento das reclamacgdes registradas junto a ANAC e aos

orgaos de defesa do consumidor.

O langamento de uma tarifa que sequer permite bagagem de méao revela
uma distorcdo de mercado, em que o consumidor paga mais por menos,

reforcando o carater concentrado e pouco competitivo do setor.

Além disso, a auséncia de mecanismos eficazes de regulagdo e de
acompanhamento publico dos impactos dessas medidas pode consolidar uma

pratica abusiva, comprometendo o equilibrio entre empresa e usuario.

E fundamental que seja esclarecido quais estudos ou parametros
regulatorios foram considerados para permitir esse novo modelo de tarifa e de
gue maneira pretende fiscalizar os seus efeitos sobre os precos, a concorréncia

e os direitos dos consumidores.

Brasilia, 13 de outubro de 2025.

CAPITAO ALBERTO NETO
DEPUTADO FEDERAL
PL/AM
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