Projeto de Lei n° /2008
(Do Sr. Rodrigo Rollemberg)

Dispbe sobre emissdo de bilhetes para viagens
internacionais autorizadas e financiadas pelo Poder
Publico, e da outras providéncias.

O CONGRESSO NACIONAL decreta:

Art. 1°. A requisicdo, a compra e a utilizacdo de passagénsas pelos orgaos da

Administragcéo Direta Federal e pelas entidades dimiAistracdo Indireta Federal, e suas
subsidiarias, sO poderéo ser efetuadas nas emjmesdeiras concessionarias de servigos
aéreos de transporte regular.

§ 1°. O disposto neste artigo aplica-se, tambérpgasoas juridicas ou fisicas que
recebam, direta ou indiretamente, subvencéao oui@uali Poder Publico Federal.

§ 2°. Efetuar-se-a, igualmente, pelas empresasdas concessionarias de servigo
aéreo o transporte aéreo de material de interessedjdos e entidades referidos, bem
como o da carga e bagagem desacompanhada dasspgseoaajarem com as passagens
requisitadas ou adquiridas na forma deste artigo.

Art. 2°. No transporte aéreo do Brasil para o exteriatice-versa, aplica-se o disposto no
artigo anterior, ainda que haja transporte pamialempresas estrangeiras, nos casos de
auséncia de conexado pelas empresas brasileirasterioe ou de trechos nédo voados por
estas.

§ 1°. Se a empresa brasileira concessionaria iégirat destino do passageiro na
data desejada pelo requisitante, proceder-se-aex@&o com empresa estrangeira no ponto
mais proximo aquele de destino, de modo que aspoxtador nacional seja assegurado o
mais longo trecho do percurso que constar da regois aplicando-se idéntico
procedimento nas viagens de retorno.

§ 2°. Fica autorizada a emisséao de bilhete ou abemmento aéreo para que o
transporte seja feito por empresa estrangeira guand

| - o trecho a ser percorrido, no todo ou em par&®, tiver cobertura de empresa
aérea brasileira;

Il — ndo houver disponibilidade de v6o e/ou coneréadia e hora, com prejuizo
para cumprimento de compromisso ou agenda oficial.

8 3°. As excecdes previstas no pardgrafo antegwerdo ser comprovadas, por
escrito, pelo requisitante.



8 4°. A requisicéo feita em desacordo com o estalnEl nesta Lei determinara a
responsabilidade administrativa do respectivo s$agig de acordo com a legislacao que
ele estiver sujeito, independentemente de acad pplicavel a espécie.

Art. 3°. Essa Lei entra em vigor na data de sua publicacdo

JUSTIFICACAO

Em qualquer pais do mundo, sobretudo naquelesdaaenvolvidos, o setor aéreo
€ considerado de alto interesse estratégico, sefeuto de vista militar, seja do ponto de
vista econémico.

Por essa razdo, esses paises procuram semprerdesguie alguma forma, os
interesses das suas empresas aéreas, as chammgessas de bandeira”, pois consideram
gue tais empresas representam, de alguma formageossses nacionais.

N&o existe nenhum pais, do porte e da importanzi8rdsil, que ndo tenha sua
“empresa de bandeira”, como s&o o0s casos, por éxetdpJlapdo, da China, da india, da
Franca, da Alemanha, da Inglaterra, dos Estadododmia América, etc.

E em raz&do desse interesse nacional que diver&esgaocuram conceder, as suas
empresas, subsidios diretos ou indiretos, em sivassds formas. E de se destacar os
subsidios, diretos e indiretos, ocorrentes no pasgano presente para a industria do
transporte aéreo americana e européia.

No caso americano, inicialmente, merece destaq@@grama da Frota de Reserva
Aérea Civil (Civil Reserve Air Fleet), conhecidorgdRAFT. Esse programa permite que,
em algum evento de emergéncia, o Departamento des®egDOD) do Governo
Americano possa utilizar aeronaves civis para &ead suas necessidades de transporte
aéreo de meios (tropas e equipamentos) militareenpresas aéreas podem se apresentar
voluntariamente para este programa, assinando urtrabm, e recebem pagamento em
bases predeterminadas por missdes voadas cond&dealmilitar.

O Programa CRAFT nos ultimos anos tem apoiadogcipamente, a ponte aérea
de transporte militar entre o territério dos Estatimidos e o Afeganistdo-lraque, que se
constituem nas duas maiores frentes de combatbataacla “Guerra ao Terror”. Existem
outras necessidades de transporte de meios nslitqwe respondem por uma parte menor

do esfor¢o representado pelo CRAFT.



Outra medida que concedeu subsidios do govern&stasios Unidos, que merece
atencao pelo volume dos recursos financeiros dispiaados as empresas aéreas, ocorreu
logo apds os tragicos ataques as Torres Gémeds], dmsetembro de 2001.

O Congresso dos Estados Unidos, em 22 de seterali2601, aprovou o “Ato de

Estabilizacdo do Sistema e da Seguranca do Trdaasppéreo”, com um pacote no valor de

US 15 bilhdes em auxilio as empresas aéreas daopislesob a justificativa de compensa-

las pelos prejuizos e despesas correlatas aguéletevento. A resposta do governo e do

congresso americano foi rapida, enfatizando quesistema de transporte aéreo comercial
seguro, viavel e eficiente é importante para a @oia da América e para o padrao de vida
do povo americano”.

A legislacdo aprovada pelo Congresso Americano dsuempresas aereas
americanas, como fundo perdido (subsidio diret®@$ B bilhdes de assisténcia imediata
em dinheiro e outros US$ 10 bilhdes em empréstmaoantidos, num esfor¢o para manter
as suas principais companhias em operacao, evitandiapso geral.

Outra importante fonte de auxilio estatal (subsiddreto), existente desde 1974,
nos Estados Unidos da América, foi criada pelo Atyerica Act, que determina aos
funcionérios do governo americano, e a todo cidad@ericano, utilizar empresas aéreas
de bandeira do Pais, quando em viagem internaaiongbrada com recursos publicos.

Apenas para se ter uma idéia do volume de rectirsasceiros disponiveis nos
contratos do Fly America, durante o ano fiscal d@72 o Departamento de Defesa realizou
despesas da ordem de US $ 4,9 bilhdes, representdfd dos gastos totais do governo
americano, que alcanca cerca de US$ 8,5 bilhdessanu

Na década de 1990, ocorreu ainda uma diversidadali#dios governamentais em

paises europeus, que se constitui em nitida vantagenpetitiva,_pela auséncia de tais

recursos em apoio governamental no mesmo periodmpesas brasileiras.

A seguir encontra-se a listagem dos auxilios estaaas injecbes de capital
recebidas pelas empresas aéreas da Unido Eurdedi@90 a 1997.

Em principio, as regras estabelecidas pela Uni&dodéia ndo permitem que 0s
respectivos governos nacionais injetem recursaandi@iros estatais nas suas empresas
aéreas. Entretanto, no caso especifico do tramspéreo, freqiientemente, os governos
invocam o artigo 87 do Tratado de Roma, o que telm aceito pela Unido Européia,



permitindo “auxilio para facilitar o desenvolvimentle certas atividades ou areas
econdmicas, onde tal auxilio ndo afeta adversamasmteondicbes de comeércio numa
extensdo contraria ao interesse comum”.

E facil verificar que o artigo 87 do Tratado de Rose configura como bastante
vago, abrindo claro espago para que seja injetadibat estatal quando a situagéo se torna
efetivamente critica para a competitividade e sobéacia dos principais transportadores
aereos de bandeira.

No Brasil, nenhum aporte foi realizado na industiéatransporte aéreo, apesar de
diversos planos econdmicos e desvaloriza¢éo camdmalimpactos extremamente danosos
sobre o setor na ultima década.

Recentemente, o caso da Alitalia se caracterizanocom bom exemplo de
intervencao e de auxilio estatal (governo italiagoke serviu de plataforma politica para a
eleicdo do Primeiro-Ministro Berlusconi, que aberate aportou US$ 500 milhdes ($ 300
milh&es de euros) para salvar a tradicional emptalsana.

Nas conclusdes dos estudos produzidos pela OCDEumpeus repetem varias

vezes o termo maior eficiéncia do setor, das erapraéreas, etc., mas se esquecem de citar

0 _incrivel volume de subsidios providos pelos Esgatiembros as suas empresas de

bandeira, muitas delas ainda com participacaoatstat

O encerramento das operacdes da Transbrasil, Vagjrgy, criou um vacuo no
mercado de transporte aéreo internacional, cujdoefeaais visivel foi o crescimento
desmesurado da participacdo de empresas de baadgangeira nos percursos que tém o
Brasil como destino ou ponto de partida.

A divisdo de mercado em 1990 favorecia a bandeasilbira, que naquela ocasido
detinha 53% de participacdo. Em 1998 deu-se ax@fladlas curvas de participacdo de
mercado, e no final do primeiro semestre de 20(paracipacao brasileira retraiu-se para
meros 22% do mercado. No que diz respeito a cogdmetiom a Europa, por exemplo, em
1990 as empresas brasileiras detinham 48% do ntereaduanto as estrangeiras 52%. Ja
no primeiro semestre de 2007, a bandeira brasitigtinha somente 19% do mercado ao
passo que as empresas estrangeiras dominavam é6m 81

Além de concorrer com as empresas aéreas estads@sde européias que recebem
diversos subsidios, como acima demonstrado, asesagprbrasileiras ainda tém que



conviver com outro fator negativo, o chamado CuBtasil: capital de giro a taxas
estratosféricas; carga tributaria mais de duassveaperior a dos paises das concorrentes
estrangeiras; custos de equipamentos nacionaipae as aeronaves duas vezes mais
caros do que os semelhantes estrangeiros; segueesa@haves mais elevados, em razao do
tamanho da frota das empresas nacionais serem maitores do que dos concorrentes,
sao alguns exemplos, entre outros, das razoesrpassibilitam as empresas nacionais de
concorrer de igual para igual com as congéneresngsiras.

Por isso, propomos aos Nnossos pares a criacao geagrama semelhante ao Fly
América, nos termos do projeto ora apresentadobgsea, sobretudo, reforcar o interesse
nacional de contar com uma indastria aérea fodadta, em condigbes de competir com
suas congéneres estrangeiras. Tal programa, saltbemysesta muito aquém das benesses
outorgadas as empresas americanas e européiasusaa/ernos, sendo uma mera gota se
0 compararmos ao oceano que significam os subsidio® citados.

Além do mais, ndo se justifica que a sociedadeilbiras através da aquisicdo de
passagens aéreas pelo Governo Federal, trangfiresos que sdo de nosSSO povo para 0S
bolsos de empresas aéreas estrangeiras, quand@sd Possui empresas aéreas em
condicOes de oferecer transporte do mesmo nivedtiEfacdo daquelas.

Diante do exposto, conclamo o0s nobres pares pamvajfo da proposicao em

epigrafe.

Sala das Sessfes, em

Deputado Rodrigo Rollemberg
PSB/DF



