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1. Introducéo

A aviacdo civil abrange um conjunto amplo de atividades, que pode ser segmentado em
trés sub-setores: servicos aéreos, infra-estrutura aeroportudria e infra-estrutura aeronautica.

Os servigos aéreos sdo a atividade-fim e abrangem desde o transporte regular de
passageiros até os jatos executivos, 0 taxi aéreo e a aviagcdo desportiva. A infra-estrutura
aeroportuaria compde-se de aerddromos, que nada mais sdo do que pistas de pouso e
decolagem, e aeroportos, que sdo aerédromos dotados de terminais de passageiros. A infra-
estrutura aerondutica é representada pelo controle de trafego aéreo, que envolve a localizagdo
das aeronaves por meio de radares e a comunicacgdo por radio entre pilotos e controladores.

O setor passou por profundas transformacgdes desde a promulgacdo da Constituicao.
Seguindo uma tendéncia internacional, os servicos aéreos foram desregulamentados na esfera
econdmica. Aboliu-se o controle de precos de passagens e adotou-se o principio da liberdade
de vdo, segundo o qual as empresas aéreas podem explorar quaisquer linhas de seu interesse,
desde que haja capacidade disponivel na infra-estrutura aeroportuéria e aeronautica. Essa
politica foi bastante positiva, pois propiciou uma ampliacdo na oferta de voos, o que resultou
em uma queda expressiva no preco das passagens.

Além disso, criou-se, por meio da Lei n°® 11.182, de 2005, a Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil (ANAC), que substituiu o Departamento de Aviacao Civil (DAC) do Comando
da Aeronautica na regulacdo dos servicos aéreos e de infra-estrutura aeroportuaria.

O crescimento dos servigos aéreos ndo foi seguido, entretanto, de uma ampliacdo na
infra-estrutura aeroportuaria e aeronautica, segmentos em que ndo houve reforma institucional
alguma. Os principais aeroportos do Pais continuam administrados pela Empresa Brasileira de
Infra-estrutura Aeroportuaria (INFRAERO), sendo o controle de trafego aéreo exercido pelo
Comando da Aerondutica, por intermédio do Departamento de Controle do Espaco Aéreo
(DECEA).
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A Constituicdo trata diretamente da aviacdo em trés dispositivos, mas diversos outros
incidem sobre o setor. O Cddigo Brasileiro de Aeronautica — CBA (Lei n° 7.565, de 1986) é
anterior a Constituicdo e ndo foi atualizado. Praticamente toda a desregulamentacdo ocorrida
na década de 1980 foi feita mediante normas infra-legais do DAC e do Comando da
Aerondutica. Foi somente em 2005 que 0s novos conceitos foram inseridos na legislacdo

ordinéria, por meio da Lei n®11.182.

2. Dispositivos constitucionais que tratam diretamente da aviagao civil

A Constituicdo Federal trata da aviagdo nos seguintes dispositivos:
Art. 21. Compete a Unido:

Art. 22. Compete privativamente a Unido legislar sobre:
I — direito civil, comercial, penal, processual, eleitoral, agrario, maritimo, aeronautico,
espacial e do trabalho;

Paragrafo Unico. Lei complementar podera autorizar os Estados a legislar sobre questes
especificas das matérias relacionadas neste artigo.

Art. 178. A lei dispora sobre a ordenacéo dos transportes aéreo, aquatico e terrestre,
devendo, quanto a ordenacédo do transporte internacional, observar os acordos firmados pela
Unido, atendido o principio da reciprocidade. (Os destaques ndo pertencem ao original).

Extraimos desses artigos os principios basicos do marco regulatério do setor.

Em primeiro lugar, que a aviacdo é, basicamente, um assunto federal. Os Estados e
Municipios ndo podem legislar sobre direito aeronautico (conjunto das normas de direito
publico e privado que regem a aviagdo), sequer concorrente ou supletivamente. Lei
complementar poderia autorizar os Estados a fazé-lo, mas essa é uma possibilidade remota,
que praticamente ndo foi utilizada em nenhuma matéria de competéncia federal.

A regulagdo na esfera administrativa também compete exclusivamente a Unido, mesmo
quando que se trate de transporte realizado inteiramente no interior de um unico Estado.
Embora a Constituicdo ndo mencione o controle do trafego aéreo, deve-se considerar, por
analogia com a “navegacao aérea” e a “infra-estrutura aeroportuéria”, que também se trata de
matéria sujeita a competéncia federal.

A Constituicdo autoriza, por outro lado, que servicos publicos sejam transferidos aos
demais entes federados, mediante convénios ou consorcios.

Art. 241. A Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios disciplinardo por meio
de lei os consorcios publicos e os convénios de cooperacdo entre os entes federados,



autorizando a gestdo associada de servigos publicos, bem como a transferéncia total ou
parcial de encargos, servicos, pessoal e bens essenciais a continuidade dos servigos
transferidos.

Nada impede, portanto, que a gestdo de alguns aeroportos seja transferida para o0s
respectivos Estados ou Municipios.

Em segundo lugar, 0s servigos aéreos e aeroportuérios podem ser submetidos tanto ao
regime de direito pablico quanto ao de direito privado. Trata-se de uma decisdo a ser tomada
pelo legislador ordinario. No primeiro caso, empregam-se 0s institutos da concesséo ou da
permissdo e o tratamento é de servico publico. Na segunda hipotese, emprega-se o instituto da
autorizacao e o tratamento é de atividade econémica.

A possibilidade de existirem aeroportos em regime de direito privado, que funcionem
sob autorizacdo, constitui-se em uma excelente alternativa ao virtual monopolio da Infraero.
N&o apenas empresas privadas, mas também os Estados e Municipios podem solicitar a Anac
autorizacdo para construir e operar aeroportos proprios, que ndo estariam sujeitos ao controle
de tarifas praticado pela Agéncia.

Em terceiro lugar, exige-se que, na negociacao de acordos internacionais, a Unido faca
valer o principio da reciprocidade. O Brasil ndo pode, portanto, liberar linhas internacionais
para empresas estrangeiras se 0 mesmo beneficio ndo for assegurado as empresas brasileiras.
A exigéncia de reciprocidade ndo abrange, no entanto, o mercado interno. E possivel abrir as
linhas domésticas para a exploracdo de empresas estrangeiras, ainda que a mesma

prerrogativa ndo seja assegurada as empresas brasileiras no exterior.

3. Dispositivos constitucionais que incidem indiretamente sobre a aviagao civil
3.1. A dimenséo militar da aviacéao civil
3.1.1. Texto da Constituicéo

As Forcas Armadas sdo instituicdes permanentes, com status constitucional. Sua
finalidade é defender o Pais contra poténcias estrangeiras e garantir os poderes
constitucionais, a lei e a ordem. Previu-se também a existéncia de uma lei complementar
sobre a organizacéo, o preparo e o emprego das Forcas Armadas:

Art. 142. As Forcas Armadas, constituidas pela Marinha, pelo Exército e pela
Aeronautica, sdo instituicbes nacionais permanentes e regulares, organizadas com base na
hierarquia e na disciplina, sob a autoridade suprema do Presidente da Republica, e
destinam-se a defesa da Patria, a garantia dos poderes constitucionais e, por iniciativa de
qualquer destes, da lei e da ordem.

8 1° Lei complementar estabelecera as normas gerais a serem adotadas na organizacao, no
preparo e no emprego das Forcas Armadas.



(Os destaques néo pertencem ao original).

A declaracdo de guerra € atribuicdo do Presidente da Republica, mas deve ser autorizada
ou referendada pelo Congresso Nacional:

Art. 84. Compete privativamente ao Presidente da Republica:

XIX — declarar guerra, no caso de agressdo estrangeira, autorizado pelo Congresso
Nacional ou referendado por ele, quando ocorrida no intervalo das sessdes legislativas, e,
nas mesmas condigdes, decretar, total ou parcialmente, a mobiliza¢do nacional,

Em tempo de guerra, a Constituicdo prevé a existéncia de uma mobilizacéo nacional,
assim como a possibilidade de requisicdes militares:

Art. 22. Compete privativamente a Unido legislar sobre:

XXVIII - defesa territorial, defesa aeroespacial, defesa maritima, defesa civil e
mobilizacéo nacional;

A mobilizagcdo nacional foi regulamentada pela Lei n° 11.631, de 2007, que dispde
sobre a Mobilizagdo Nacional e cria o Sistema Nacional de Mobilizacdo (SINAMOB),
definida como *“o conjunto de atividades planejadas, orientadas e empreendidas pelo Estado,
complementando a Logistica Nacional, destinadas a capacitar o Pais a realizar acdes
estratégicas, no campo da Defesa Nacional, diante da agressdo estrangeira” (art. 2°, I).

Sua decretacdo é feita por ato do Poder Executivo autorizado pelo Congresso Nacional,
que especificard o espaco geografico e as medidas necessarias a sua execucao, que €
compulsoria (art. 4°). Durante a mobilizacdo, podem ser adotadas as seguintes medidas:
convocacdo dos entes federados para integrar o esforco da Mobilizacdo Nacional;
reorientagdo da producgéo, da comercializagdo, da distribuicdo e do consumo de bens e da
utilizacdo de servigos; intervencdo nos fatores de producdo publicos e privados; requisicao e
ocupacdo de bens e servigos; convocacgéo de civis e militares.

O emprego de aeronaves civis no esforco de guerra deve ser feito por meio de
requisicao, instituto pelo qual o poder pablico assume a posse temporaria de bens privados
pelo periodo necessario ao atendimento dos objetivos que a demandaram, indenizando,
posteriormente, 0s proprietarios pelos danos eventualmente causados.

Esta sujeito a requisicdo “tudo aquilo que, a juizo do Governo, for Gtil ao esforco de
guerra do pais ou ao esfor¢o econdmico decorrente do estado de guerra” (art. 2° do Decreto-
Lei n°® 5.999, de 1943). A “requisicdo dos servicos de transportes aéreos” é objeto de um



capitulo especifico do Decreto-Lei n° 4.812, de 1942, que “dispde sobre a requisi¢do de bens
imdveis e mdveis, necessarios as forcas armadas e a defesa passiva da populagdo”, cabendo
destacar os seguintes dispositivos:

Art. 21. Em caso de mobilizacdo geral ou parcial, ou quando a ordem publica o exigir, e
por determinacdo do Ministério da Aerondutica, poderdo ser requisitados os servicos de
transportes aéreos, inclusive aeronaves, combustiveis, acessorios, oficinas, campos de
pouso, servicos de telegrafia ou telefonia, das respectivas empresas, assim como todo o
aparelhamento de propriedade das mesmas e necessario ao exercicio de suas atividades.

Paragrafo Unico. Segundo as circunstancias e as exigéncias das necessidades militares,
poderdo os servicos requisitados continuar, ndo obstante a requisi¢do, a ser explorados
pelas respectivas empresas.

Art. 22. Por ocasido da requisicdo dos servigos podera determinar a autoridade
requisitante que as equipagens das aeronaves e 0 pessoal dos escritorios, aeroportos,
oficinas e todos os servicos militares fique a disposi¢do da mesma autoridade.

A requisicdo de aeronaves em tempo de guerra independe, portanto, do regime juridico
pelo qual € utilizada (propriedade ou leasing), da nacionalidade da empresa aérea ou do

instrumento juridico sob o qual atua (autorizacdo ou concessao).

3.1.2. Competéncias da Aeronautica no campo da aviacao civil

A Lei Complementar n° 97, de 2000, alterada pela Lei Complementar n° 117, de 2004,
dispde sobre normas gerais para a organizacao, o preparo € 0 emprego das Forcas Armadas.
Ela definiu como “atribuicdo subsidiaria geral” das Forcas Armadas “cooperar com 0
desenvolvimento nacional e a defesa civil” (art. 16) e estabeleceu “atribuicdes subsidiarias
particulares” para cada Arma. A Forca Aérea foram reservadas competéncias pertinentes a
aviagéo civil:

Art. 18. Cabe a Aeronautica, como atribuicdes subsidiérias particulares:
| — orientar, coordenar e controlar as atividades de Aviacéo Civil;
Il — prover a seguranca da navegagao aérea;

Il — contribuir para a formulacéo e conducdo da Politica Aeroespacial Nacional;

IV — estabelecer, equipar e operar, diretamente ou mediante concessao, a infra-estrutura
aeroespacial, aeronautica e aeroportuéria;

V — operar o Correio Aéreo Nacional.

Paragrafo unico. Pela especificidade dessas atribuicGes, é da competéncia do Comandante
da Aeronautica o trato dos assuntos dispostos neste artigo, ficando designado como
“Autoridade Aeronautica”, para esse fim.

VI - cooperar com o0s 6rgdos federais, quando se fizer necessario, na repressao aos delitos
de repercussdo nacional e internacional, quanto ao uso do espaco aéreo e de areas
aeroportuarias, na forma de apoio logistico, de inteligéncia, de comunicacbes e de
instrucdo;

VIl — atuar, de maneira continua e permanente, por meio das a¢@es de controle do espaco
aéreo brasileiro, contra todos os tipos de trafego aéreo ilicito, com énfase nos envolvidos
no trafico de drogas, armas, municfes e passageiros ilegais, agindo em operacao



combinada com organismos de fiscalizacdo competentes, aos quais cabera a tarefa de agir
apos a aterragem das aeronaves envolvidas em trafego aéreo ilicito.

A Lei Complementar em referéncia autorizou, ainda, a transferéncia de algumas dessas
atribuicdes a futura Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, que ainda ndo havia sido criada.

Art. 21. Lei criard a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, vinculada ao Ministério da
Defesa, 6rgdo regulador e fiscalizador da Aviacéo Civil e da infra-estrutura aerondautica e
aeroportuaria, estabelecendo, entre outras matérias institucionais, quais, dentre as
atividades e procedimentos referidos nos incisos | e IV do art. 18, serdo de sua
responsabilidade.

Até a criacdo da Anac, ocorrida em 2005, todas as politicas publicas relativas a aviacao
civil eram implementadas pela Aeronautica. O DAC era o 6rgdo central do Sistema de
Aviacdo Civil e regulava todos os aspectos do setor, com exce¢do do controle do trafego
aéreo, sob a responsabilidade do Decea, e da investigacao de acidentes, a cargo do Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), ambos igualmente
pertencentes a Forga Aérea. A Anac absorveu as competéncias do DAC, mas permaneceram
intactas as competéncias do Decea e do Cenipa.

O Comando da Aerondutica administra, ainda, aerédromos de uso misto (civil e militar).
Além disso, aerédromos exclusivamente civis podem ser considerados “de interesse militar”,
ainda que ndo tenham uso militar. Em todos esses casos, a atuacdo da Anac se fard “em
conjunto” com o Comando da Aerondutica (§ 3° do art. 8° da Lei n° 11.182, de 2005)*. N&o hé
um critério ou procedimento definido para a declaracdo de um aeroporto civil como “de
interesse militar”, o que podera acarretar substancial reducédo das prerrogativas da Anac.

As “atribuicdes subsidiarias” mencionadas no art. 17 da Lei Complementar n® 97, de
2000, tém natureza civil. Ndo se enquadram no ambito previsto pela Constituicdo para as
Forcas Armadas, uma vez que ndo contribuem para a “defesa da Patria” ou para a “garantia
dos poderes constitucionais” e “da lei e da ordem”. Sua inclusdo na lei complementar €,
portanto, discutivel, uma vez que esta ndo poderia expandir as competéncias das Forgas
Armadas, que sdo uma instituicdo com status constitucional.

Entre as competéncias do Decea, a que apresenta natureza propriamente militar € a
defesa aérea. O controle do trafego aéreo, assim como a cartografia, a meteorologia e as

demais atividades conexas sdo civis. O mesmo pode ser dito do Cenipa, que deve ser um

! Isso implica o compartilhamento das seguintes competéncias: aprovacao dos planos diretores dos aeroportos e

dos planos aeroviérios estaduais; desapropriacBes necessarias para expansdo dos aeroportos; concessdo ou
autorizacdo para exploracdo da infra-estrutura aeroportudria; homologacéo, registro e cadastramento de
aerddromos; aprovacdo e fiscalizacdo da construcado, reforma e ampliacdo de aerédromos e de sua abertura ao
trafego; e expedicdo de normas e padrfes que assegurem a compatibilidade, a operacdo integrada e a
interconexao de informacges entre aer6dromos.



orgao independente de todos os demais, para que possa investigar os acidentes com
autonomia.

O mais adequado, portanto, do ponto de vista constitucional, seria retirar das Forcas
Armadas suas atribuicbes subsidiarias, transferindo-as para organismos civis. Em
consequéncia, a supervisdo desses organismos deveria ser retirada do Ministério da Defesa e
repassada para um ministério pertinente ao tema. No caso da aviacgdo civil, o Ministério dos
Transportes.

Em tempo de guerra, todos 0s recursos humanos e materiais da aviagéo civil poderéo,
como ja adiantamos, ser mobilizados ou requisitados pela Aeronautica, o que é suficiente para

assegurar a defesa nacional.

3.2. Regime juridico dos servicos aéreos a luz da Ordem Econémica
3.2.1. Texto da Constituicdo

A Constituicdo faz distingdo entre servigo publico e atividade econdmica.
Os servigos publicos podem ser planejados pelo Estado, mas ndo as atividades
econdmicas, pois o0 planejamento da economia € apenas indicativo para o setor privado:

Art. 174. Como agente normativo e regulador da atividade econémica, o Estado exercera,
na forma da lei, as funcdes de fiscalizacdo, incentivo e planejamento, sendo este
determinante para o setor publico e indicativo para o setor privado.

(Os destaques néo pertencem ao original).

Nas atividades econdmicas, vigoram o0s principios da propriedade privada, da livre
iniciativa e da livre concorréncia:

Art. 170. A ordem econdmica, fundada na valorizagcdo do trabalho humano e na livre
iniciativa, tem por fim assegurar a todos existéncia digna, conforme os ditames da justica
social, observados os seguintes principios:

(Os destaques néo pertencem ao original).

As atividades econémicas ndo podem ser condicionadas a um controle de precos,
enquanto as tarifas decorrentes dos servigos publicos podem ser submetidas a uma politica
propria.

N O £ OSSR PRP
Paragrafo Unico. A lei dispora sobre:

Il — politica tarifaria;



(Os destaques néo pertencem ao original).

As atividades econbmicas sdo desenvolvidas livremente pelos particulares,
independentemente de autorizacdo dos 6rgdos publicos, salvo nos casos previstos em lei:
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Paragrafo unico. E assegurado a todos o livre exercicio de qualquer atividade
econbmica, independentemente de autorizacdo de 6rgdos publicos, salvo nos casos
previstos em lei. (Os destaques ndo pertencem ao original).

Os servicos publicos, por outro lado, ndo estdo abertos a exploracdo por qualquer
interessado, mas apenas aqueles escolhidos pelo Poder Publico para serem permissionarios ou
concessionarios. A Constituicdo exige, entretanto, que essa escolha se dé por meio de
licitagdo, procedimento impessoal, que visa a impedir favorecimentos ou discriminacgdes:

Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de
concessdo ou permissdo, sempre através de licitacdo, a prestacdo de servicos publicos.
(Os destaques ndo pertencem ao original).

3.2.2. Regime Juridico dos Servicos Aéreos

O transporte aéreo regular de passageiros é tratado pelo Cddigo Brasileiro de
Aerondutica como um servico publico.

Art. 180. A exploracdo de servicos aéreos publicos dependera sempre da prévia
concessdo, quando se tratar de transporte aéreo regular, ou de autoriza¢do no caso de
transporte aéreo ndo regular ou de servicos especializados.

Como visto, essa € uma das possibilidades abertas pelo art. 21, XII, ¢, da Constituicao,
que admite a exploracdo da navegacao aérea em regime de concessao.

Apo0s a desregulamentacdo do setor, entretanto, o regime juridico adotado apresenta as
caracteristicas de atividade econémica, e ndo de servi¢o publico. A Lei n° 11.182, de 2005,
consagrou a liberdade tarifaria e de voo:
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8 1° Fica assegurada as empresas concessionarias de servicos aéreos domésticos a
exploracdo de quaisquer linhas aéreas, mediante prévio registro na ANAC, observada
exclusivamente a capacidade operacional de cada aeroporto e as normas regulamentares
de prestacéo de servico adequado expedidas pela ANAC.

Art. 49. Na prestacdo de servicos aéreos regulares, prevalecera o regime de liberdade
tarifaria.

8 1° No regime de liberdade tarifaria, as concessionarias ou permissionarias poderéo
determinar suas proprias tarifas, devendo comunica-las a ANAC, em prazo por esta
definido.
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Além disso, as atuais concessdes ja ndo apresentam, a rigor, nenhum elemento tipico do
instituto.

Os concessionarios sao escolhidos sem licitacéo.

Embora os contratos tenham por objeto a exploracdo de servicos aéreos em todo o
territorio nacional, é preciso obter uma autorizacdo especifica para cada linha que se pretenda
explorar (HOTRAN). A concessao, por si s6, ndo garante a empresa o direito de voar para
nenhum destino em particular.

As concessionarias também ndo tém nenhuma obrigacdo de prestar o servico em
condigdes anti-econdmicas, tais como atuar em areas de baixa densidade ou em horérios
noturnos.

N&o héa bens reversiveis, que devam ser entregues ao poder publico ao final do contrato.
As aeronaves, que sdo, evidentemente, essenciais a prestacdo do servi¢o, sdo privadas e
sequer pertencem as empresas aéreas, que as utilizam em regime de leasing.

As tarifas séo livres, devendo ser meramente registradas na agéncia reguladora.

Por ser a atividade prestada em regime de livre concorréncia, ndo ha garantia alguma
para o concessionario do equilibrio econémico e financeiro do contrato. Tanto os lucros
quanto os prejuizos sdo do concessionario. Tanto é assim que varias empresas aéreas foram a
faléncia ou deixaram de atuar nos ultimos anos e nem por isso fazem jus a qualquer
indenizacéo.

Nas atuais condicBes, ndo ha, portanto, como aplicar o regime juridico das concessdes
as empresas aéreas. A rigor, a natureza juridica dos servicos atuais ja ndo é de concessao.

Para que o instituto da concessdo fosse adequadamente empregado, seria necessario
alterar completamente o atual marco regulatério do setor, mediante o estabelecimento de
linhas pelo poder publico, que seriam exploradas, em regime de monopdlio, por empresas
selecionadas mediante licitacdo. As linhas deficitérias seriam financiadas pelas lucrativas, nas
quais o0 concessionario extrairia uma renda monopolista. Ao final dos contratos, as aeronaves
e oficinas de manutencdo reverteriam para o patriménio publico e eventuais investimentos
ndo amortizados seriam indenizados.

A adocdo de um modelo como este representaria um retrocesso com relacdo a
desregulamentacdo implantada a partir da década de 1990, que obteve excelentes resultados.
A livre competicdo tem revolucionado a avia¢do em todo o mundo e é gragas a ela que as
tarifas cairam e o nimero de passageiros se expandiu.

A rigor, no modelo atual, a concessdo é um formalidade in6cua, uma vez que as

verdadeiras condi¢Oes de prestacdo do servico sao definidas no ambito das HOTRAN, que séo
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autorizacbes para a exploracdo de linhas especificas. As HOTRAN sdo, de fato,
indispensaveis, pois a liberdade de voo é condicionada a disponibilidade de infra-estrutura
aeronautica e aeroportuaria, circunstancia que precisa ser comprovada antes da sua outorga.

Embora o instrumento da concessdo continue a ser empregado, € for¢coso concluir que o
regime juridico da aviagdo comercial ndo € de servigo publico, mas de atividade econdmica.
Assim sendo, a natureza juridica do ato que autoriza a sua exploracao é de autorizacao, e ndo
de concessao.

A aviacdo internacional, a seu turno, é regida por acordos bilaterais de servigcos aéreos,
nos quais é previsto, com frequéncia, um sistema de controle da oferta. Ha linhas reservadas
as empresas brasileiras e as empresas estrangeiras. A exploracdo do servico pelas empresas
brasileiras ndo é livre, mas depende de designacdo pela Anac. Além disso, vigora um piso
tarifario, abaixo do qual ndo é permitida a venda de bilhetes.

A desregulamentacdo da aviacdo internacional é mais complexa que a doméstica, por
envolver interesses comerciais dos respectivos paises. Apesar disso, ela tem avancado aos
poucos em todo o0 mundo. No ambito bilateral, pela adocéo de regras menos restritivas para a
oferta de servigos e para a fixacdo das tarifas. No &mbito multilateral, pela criagdo de areas de
“céus abertos”, no interior das quais vigora um regime analogo ao da aviagcdo domeéstica.

A protecdo atualmente existente as empresas brasileiras contra a concorréncia das
estrangeiras ndo se justifica. E recomendavel, portanto, que os acordos bilaterais sejam
revistos nesse sentido, sempre que houver reciprocidade por parte dos demais signatarios.
Além disso, no exercicio das prerrogativas previstas nos atuais acordos, a Anac deve evitar,
sempre que possivel, a imposicédo de limites a livre concorréncia e a formacao de precos.

Enquanto permanecer o atual sistema de controle de oferta, no entanto, deve-se
considerar que as empresas aéreas operam sob regime de concessdo, pois nem todas as
interessadas em explorar 0 servico estdo autorizadas a fazé-lo. Aplica-se, nesse caso, a
exigéncia de licitacdo constante do art. 175 da Constituicdo, como condicdo prévia para a

designacdo das empresas brasileiras.

3.3. Os adicionais sobre as tarifas aeronauticas e aeroportuarias em face do
Sistema Tributario Nacional

3.3.1. Texto da Constituicdo

A Constituicdo estabelece que a criagdo de impostos ndo previstos em seu texto seja
feita exclusivamente por lei complementar:
Art. 154, A Unido podera instituir:
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I — mediante lei complementar, impostos ndo previstos no artigo anterior, desde que
sejam nao-cumulativos e ndo tenham fato gerador ou base de calculo proprios dos
discriminados nesta Constituicéo.

Reservou-se a lei complementar o estabelecimento de normas gerais de direito tributario:

Art. 146. Cabe a lei complementar:

I11 — estabelecer normas gerais em matéria de legislacédo tributaria, especialmente sobre:
a) definicdo de tributos e de suas espécies, bem como, em relagdo aos impostos
discriminados nesta Constituicdo, a dos respectivos fatos geradores, bases de célculo e
contribuintes;

O Codigo Tributario Nacional (CTN), editado pela Lei n® 5.172, de 1966, anterior a
Constituicao, contém essas normas e foi recepcionado como lei complementar.

A Constituicdo previu também a possibilidade de criacdo de contribuicBes sociais, de
intervencdo no dominio econdmico e de interesse das categorias profissionais ou econdémicas:

Art. 149. Compete exclusivamente a Unido instituir contribuicdes sociais, de intervencéo
no dominio econdmico e de interesse das categorias profissionais ou econémicas, como
instrumento de sua atuacao nas respectivas areas, observado o disposto nos arts. 146, Ill,
e 150, I e I11, e sem prejuizo do previsto no art. 195, § 6°, relativamente as contribuicdes a
que alude o dispositivo. (Os destaques ndo pertencem ao original).

Nem a Constituicdo nem o Codigo Tributario definem, entretanto, 0 que sejam essas
contribuices, de modo a diferencia-las dos demais tributos. A Constituicdo também néo
deixou claro se elas podem ser criadas por lei ordinaria ou apenas por lei complementar, como
0S impostos.

Segundo uma interpretacdo, a mencdo ao art. 146, Ill, teria o conddo de instituir uma
reserva de lei complementar para a criagdo de contribui¢cGes. Por outro lado, poder-se-ia
considerar que se trata apenas de submeter as contribui¢cdes as normas gerais de direito
tributario. Uma terceira possibilidade seria considerar que as contribuicdes seriam instituidas
por lei ordinaria, mas a validade desta dependeria de uma defini¢do prévia do tributo em lei
complementar.

Entendemos que uma interpretacdo sistematica da Constituicdo ndo pode deixar de
aplicar as contribuicdes de intervencdo no dominio econémico, por analogia, a mesma reserva

de lei complementar que incide sobre a criagdo de impostos®. Entendimento contrério

> E o0 que argumentaram os Ministros Septlveda Pertence e Marco Aurélio no julgamento do RE n° 218061,

que tratou do adicional de tarifa portudria, instituido pela Lei n°® 7.700, de 1988. O Supremo Tribunal Federal
entendeu, entretanto, que as contribuices de intervencdo no dominio econdmico ndo estdo sujeitas a reserva
de lei complementar.
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representaria um incentivo a criacdo de contribui¢Ges, em substituicdo aos impostos, e ao seu

posterior contingenciamento, para financiamento das atividades gerais do Estado.

3.3.2. Adicionais sobre as tarifas aeronauticas e aeroportuarias

O uso dos aeroportos e dos servicos de controle de trafego aéreo estd sujeito ao
pagamento de tarifas aeroportudrias e aeronduticas.

Nos termos do Codigo Brasileiro de Aeronautica, 0s aeroportos podem ser usados por
quaisquer aeronaves, “mediante 6nus da utilizacdo”, ou seja, pagamento de tarifas, cujos
valores devem ser fixados conforme as facilidades colocadas a disposi¢do das aeronaves, dos
passageiros ou da carga, e o custo operacional do aeroporto (art. 37).

A Lei n°6.009, de 1973, que “disp0e sobre a utilizacdo e a exploracdo dos aeroportos e

das facilidades & navegacdo aérea”

, criou cinco tarifas aeroportuarias. A Unica paga pelo
passageiro € a de embarque, devida pela utilizacdo das instalacdes e servicos de despacho e
embarque. Duas incidem sobre o proprietario ou explorador da aeronave: tarifa de pouso,
decorrente da utilizacdo das areas e servicos relacionados ao pouso, rolagem e estacionamento
da aeronave por até trés horas apds o pouso; e a tarifa de permanéncia, decorrente do
estacionamento da aeronave pelo periodo que exceder a trés horas apds o pouso. As outras
duas incidem sobre o consignatario ou transportador, no caso de carga aérea em transito:
tarifa de armazenagem, devida pelo armazenamento, guarda e controle de mercadorias nos
armazens de carga dos aeroportos; e tarifa de capatazia, devida pela movimentagdo e
manuseio de mercadorias.

Os aeroportos sio classificados, para fins de tarifacdo, em quatro categorias®. Em cada
categoria, as tarifas s30 as mesmas>. As tarifas de embarque sio fixadas por passageiro. As de
pouso, por tonelada da aeronave. As de permanéncia, por tonelada/hora no patio de manobras
e na area de estadia.

A infra-estrutura aerondutica ¢ financiada por Tarifas de Uso das Comunicagdes e dos
Auxilios a Navegacdo Aérea em Rota, que incidem sobre o proprietario ou explorador da

aeronave®:

Regulamentada pelo Decreto n° 89.121, de 1983. A cobranga das tarifas de embarque, pouso e permanéncia é
objeto da Portaria n°® 306/GC5, de 2003, do Comandante da Aeronautica.

* A Portaria ANAC n° 199/SIE, de 2007, classifica os aeroportos. A Portaria n° 905/DGAC, de 2005, do
Diretor-Geral do DAC, estabelece o valor da tarifas.

Excepciona-se o Aeroporto de Congonhas, para o qual foram fixadas tarifas especificas, por meio da
Resolugdo n® 17, de 2008, da ANAC.

As tarifas aeronduticas foram instituidas pelo Decreto-Lei n° 1.896, de 1981, que “disp&e sobre a utilizagdo de
instalaces e servicos destinados a apoiar e tornar segura a navegacao aérea”.
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1) Tarifa de Uso das Comunicacdes e dos Auxilios a Navegacdo Aérea (TAN), devida
pela utilizacdo dos servicos de informagdes aeronauticas, trafego aéreo,
meteorologia, facilidades de comunicagdes, auxilio a navegacdo aérea e outros
servicos auxiliares de protecao ao voo; e

2) Tarifa de Uso das Comunicacdes e dos Auxilios Radio e Visuais em terminal de
trafego aéreo (TAT), devida pela utilizacdo dos servigos de tradfego aéreo,
facilidades de comunicagfes, auxilio para aproximacdo, pouso e decolagem em
areas terminais de trafego aéreo.

As tarifas sdo fixadas pela Aerondutica e variam conforme o peso maximo de
decolagem da aeronave, a natureza do v6o (doméstico ou internacional) e a distancia
sobrevoada’. Seu recolhimento é feito pela Infraero, que retém uma parte e repassa outra para
0 Comando da Aerondutica.

Sobre as tarifas aeronauticas e aeroportuérias é cobrado, ainda, o Adicional de Tarifa
Aeroportuéria (Ataero), correspondente a 50% sobre o respectivo valor, destinado
“aaplicacdo em melhoramentos, reaparelhamento, reforma, expansdo e depreciacdo de
instalacOes aeroportuarias e da rede de telecomunicacdes e auxilios a navegacdo aérea”
(art. 1°, § 1° da Lei n°® 7.920, de 1989). Do valor arrecadado, 80% devem ser utilizados pela
Unido e 20% devem ser repassados aos Estados, para aplicagdo em aerédromos constantes de
seus planos aeroviarios®.

Sobre as tarifas de embarque internacional instituiu-se, ainda, outro adicional, sem
denominacdo propria, que é repassado ao tesouro nacional para amortizacao da divida pablica
federal®.

O Ataero e o adicional foram criados, entretanto, por leis ordinarias, o que implicaria
inconstitucionalidade.

Quanto ao adicional sobre as tarifas de embarque internacional, ndo ha davida de que se
trata de um imposto, uma vez que 0s recursos arrecadados nao sdo aplicados no setor. Fica
assim caracterizada a sua inconstitucionalidade, uma vez que impostos somente podem ser
criados por lei complementar.

No caso do Ataero, € possivel argumentar que se trata de uma contribuicdo de
intervencdo no dominio econémico, uma vez que os recursos arrecadados devem ser aplicados

no préprio setor. Em caso semelhante®, o Supremo Tribunal Federal entendeu ser legitima a

" Art. 5° do Decreto n° 86.864, de 1982, que regulamenta o Decreto-Lei n® 1.896, de 1981. O calculo das tarifas
é detalhado pela Portaria n° 638/GM5, de 1988.

® Art. 1° da Lei n° 8.399, de 1992.

% Lein®9.825, de 1999.

19 Recurso Extraordinario n° 218.061.
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criacdo de contribuicbes por lei ordindria. Como exposto, entretanto, discordamos dessa
interpretacdo, seja porque as contribuicdes ndo estdo previstas em lei complementar, seja por

aplicacdo analogica da reserva de lei complementar requerida para a criacao de impostos.

3.4. Limitacao da participacao de estrangeiros no capital das empresas aéreas
3.4.1. Texto da Constituicéo

O texto original da Constituicdo dispunha sobre a “empresa brasileira de capital
nacional”, autorizando a legislador a conceder-lhe beneficios temporarios ou a limitar a de
participacdo de estrangeiros em seu capital:

Art. 171. S8o consideradas:

| — empresa brasileira a constituida sob as leis brasileiras e que tenha sua sede e
administracdo no Pais;

Il — empresa brasileira de capital nacional aquela cujo controle efetivo esteja em caréater
permanente sob a titularidade direta ou indireta de pessoas fisicas domiciliadas e
residentes no Pais ou de entidades de direito publico interno, entendendo-se por controle
efetivo da empresa a titularidade da maioria de seu capital votante e o exercicio, de fato e
de direito, do poder decisorio para gerir suas atividades.

§ 1° A lei poderd, em relagdo a empresa brasileira de capital nacional:

I — conceder protecdo e beneficios especiais temporarios para desenvolver atividades
consideradas estratégicas para a defesa nacional ou imprescindiveis ao desenvolvimento
do Pais;

Il — estabelecer, sempre que considerar um setor imprescindivel ao desenvolvimento
tecnoldgico nacional, entre outras condigdes e requisitos:

a) a exigéncia de que o controle referido no inciso 11 do “caput” se estenda as atividades
tecnoldgicas da empresa, assim entendido o exercicio, de fato e de direito, do poder
decisorio para desenvolver ou absorver tecnologia;

b) percentuais de participacdo, no capital, de pessoas fisicas domiciliadas e residentes no
Pais ou entidades de direito publico interno. (Os destaques ndo pertencem ao original)

A Constituicdo prevé também a existéncia de uma lei ordinaria que disponha sobre os
investimentos de capital estrangeiro:

Art. 172. A lei disciplinara, com base no interesse nacional, os investimentos de capital
estrangeiro, incentivara os reinvestimentos e regulara a remessa de lucros.

Tal dispositivo diz respeito ao regime geral do investimento estrangeiro no Pais,
independentemente do setor da economia em que ocorra. Ele ndo pode servir de fundamento a
leis especificas, que limitem ou impecam o investimento em apenas determinados setores.
Esse tipo de protecdo as empresas de capital nacional estava previsto exclusivamente no
art. 171.

O regime a que se refere o art. 172 foi estabelecido pela Lei n°® 4.131, de 1962, que

“disciplina a aplicacdo do capital estrangeiro e as remessas de valores para o exterior”. Essa
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Lei considera estrangeiros 0s capitais “pertencentes a pessoas fisicas ou juridicas residentes,
domiciliadas ou com sede no exterior” (art. 1°) e determina que lhes seja “dispensado
tratamento juridico idéntico ao concedido ao capital nacional em igualdades de condicgdes,
sendo vedadas quaisquer discriminagdes ndo previstas na presente lei” (art. 2°). Segundo esta
Lei, portanto, ndo € considerado estrangeiro o capital pertencente a empresa com sede no
Brasil, independentemente da nacionalidade de seus acionistas.

Em 1995, o art. 171 foi revogado pela Emenda Constitucional n° 6, com 0 que passou a
vigorar o entendimento de que ndo existe mais 0 conceito de “empresa brasileira de capital
nacional”, mas apenas o0 de “empresa brasileira”, que é aquela constituida segundo as leis
brasileiras, independentemente da nacionalidade do respectivo capital.

Abriu-se, entretanto, a questao de saber se a revogacao do art. 171 resultou na vedacdo a
discriminacdo entre empresas segundo a nacionalidade de seu capital ou na mera
desconstitucionalizacdo da matéria.

Um dos fatores a ser levado em consideracdo € o contexto da aprovacdo da Emenda
Constitucional n® 6, de 1995, que era o de modernizacdo da Constituicdo, mediante a
supressdo de dispositivos de carater nacionalista e estatizante. Corrobora esse entendimento a
aprovacdo, no mesmo ano, da Emenda Constitucional n°® 7, que eliminou restricGes a atuacao
de pessoas e embarcagdes estrangeiras no transporte aquaviario. Atualmente, a Unica restricdo
ao capital estrangeiro admitida constitucionalmente diz respeito a propriedade de empresa
jornalistica e de radiodifusdo sonora e de sons e imagens (art. 222).

Além disso, a Constituicdo garante aos estrangeiros residentes no Pais, sem distin¢do de
qualquer natureza, o direito de propriedade (art. 5°, XXII). Proibir estrangeiros residentes no
Pais de adquirir acbes de uma empresa aérea importaria em estabelecer uma distincdo com

relacdo aos brasileiros, em matéria de direito de propriedade, o que ndo é admitido.

3.4.2. Limitacéo a participacdo de estrangeiros no capital das empresas aéreas

O Cadigo Brasileiro de Aeronautica, instituido em 1986, restringe a participacdo de
investidores estrangeiros a 20% do capital das empresas aéreas e adota como critério a
nacionalidade dos sécios:

Art. 181. A concessao somente sera dada a pessoa juridica brasileira que tiver:
| — sede no Brasil;

Il — pelo menos 4/5 (quatro quintos) do capital com direito a voto, pertencente a
brasileiros, prevalecendo essa limitagdo nos eventuais aumentos do capital social;

Il - direcéo confiada exclusivamente a brasileiros.
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Embora o DAC e, posteriormente, a Anac apliqguem o CBA até os dias de hoje, a
constitucionalidade da restricdo ao investimento estrangeiro é duvidosa, tendo em vista que 0s
critérios adotados pelo Cddigo diferem daqueles adotados pela Constituicdo e que a protecdo
instituida ndo é temporéria, mas por prazo indeterminado. A revogacdo posterior do art. 171
em nada altera a quest&o, pois ndo ha repristinagdo tacita no direito brasileiro®’.

Segundo CBA, 80% do capital da empresa aérea devem pertencer a “brasileiros”, ou
seja, pessoas fisicas de nacionalidade brasileira. O art. 171 da Constituicdo, no entanto,
definia como “empresa brasileira de capital nacional” aquela controlada por “pessoas fisicas
domiciliadas e residentes no Pais”, independentemente da sua nacionalidade. Pela
Constituicdo, uma empresa sob controle de estrangeiros residentes no Pais seria considerada
de capital nacional.

Além disso, o art. 171 da Constituicdo referia-se ao “controle efetivo” da empresa,
enquanto o CBA fixa um percentual especifico que deve permanecer em maos brasileiras. O
“controle efetivo” era caracterizado como “a titularidade da maioria de seu capital votante e o
exercicio, de fato e de direito, do poder decisorio para gerir suas atividades” (Inciso Il). E
possivel que acionistas minoritarios de uma empresa detenham o seu controle efetivo,
bastando para isso que celebrem um acordo com os demais acionistas*?.

Independentemente de sua constitucionalidade, a aplicacdo da restricdo ao capital
externo é bastante dificil no campo operacional. Pelo critério do CBA, a nacionalidade do
capital depende da nacionalidade dos acionistas. A rigor, 0 CBA néo admite que os detentores
dos 80% de capital nacional sejam pessoas juridicas, uma vez que se refere a “brasileiros”
(art. 181, 1), cujas “qualificacBes e enderecos” deverdo ser remetidos, semestralmente, a
autoridade aeronautica (art. 185, I). O Cddigo somente menciona as pessoas juridicas quando
trata dos acionistas estrangeiros (art. 181, 8§ 49).

Se forem aceitos como “acionistas brasileiros” pessoas juridicas, a restricdo podera ser
facilmente contornada, mediante a criacdo de uma empresa brasileira que, posteriormente,
adquira acOes da empresa aérea. A Anac, entretanto, admite essa possibilidade e procura
analisar a nacionalidade do capital da pessoa juridica. Essa interpretacdo leva a uma regressao
ao infinito, pois a empresa controladora da empresa aérea também pode ser controlada por

1 Repristinac&o é a restauraco de lei revogada, em decorréncia da revogacao da lei que a revogou. Nos termos
da Lei de Introducdo ao Codigo Civil Brasileiro (Decreto-lei n® 4.657, de 1942), isso somente ocorre se
houver previsdo expressa: “Art. 2° (...) § 3° Salvo disposi¢do em contrario, a lei revogada ndo se restaura por
ter a lei revogadora perdido a vigéncia.”

12 Art. 118 da Lei n° 6.404, de 1976, que dispde sobre as Sociedades por Agdes.
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outra empresa, e assim sucessivamente. Ainda assim, a Anac teria que verificar a
nacionalidade dos acionistas da ultima empresa dessa linha de controle.

Com relacdo as pessoas fisicas, faz-se necessario aferir a nacionalidade de cada
acionista, tarefa praticamente impossivel quando se tratar de companhia anénima de capital
aberto, como séo as principais empresas no Brasil e no mundo. Deve-se notar, ainda, que, nos
dias atuais, a nacionalidade de pessoas fisicas € muito mais fluida do que foi no passado.
Muitas pessoas nascem em um pais e vivem em outro, fenbmeno bastante acentuado entre
brasileiros, muitos dos quais tém dupla nacionalidade.

A dificuldade em operacionalizar a restricdo a capitais estrangeiros propicia a utilizacéo
de “laranjas”, isto &, brasileiros que figuram como controladores de empresas aéreas, mas que
estdo, por meio de contratos particulares, vinculados a investidores estrangeiros. Esse
expediente, que ndo é explicitamente vedado pelo CBA, ndo apenas desmoraliza as
instituicdes, mas também constitui um fator de risco para os investidores, uma vez que causa
tumulto na governanga corporativa da empresa™.

Alguns acordos bilaterais de transporte aéreo internacional autorizam as partes a
restringir a nacionalidade das empresas que podem ser designadas para operar as linhas neles
previstas. Nessa hipétese, a Unica prejudicada seria a propria companhia, mas ndo o Pais, que

poderia facilmente designar outra empresa.

3.5. Aeroportos e Politica Urbana
3.5.1. Texto da Constituicdo

Uma das principais competéncias dos Municipios € o planejamento e controle do uso do
solo urbano:

Art. 30. Compete aos Municipios:

VIII - promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacdo do solo urbano;

O uso do solo urbano deve ser objeto de um plano diretor, que tem por finalidade
promover a ordenagéo da cidade:

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal,
conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e garantir o bem- estar de seus habitantes.

¥ E 0 que ocorreu por ocasido da venda da VarigLog. Os acionistas brasileiros ndo dispunham de capital
préprio. Receberam um empréstimo bancério e asseguraram aos investidores estrangeiros uma opcdo de
compra de suas acles por preco pré-fixado. Esse arranjo somente foi tornado publico no dmbito de um
processo judicial, no qual os investidores estrangeiros retomaram o controle da empresa.
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§ 1° O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades com mais
de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da politica de desenvolvimento e de
expansdo urbana.

§ 2° A propriedade urbana cumpre sua funcdo social quando atende as exigéncias
fundamentais de ordenacdo da cidade expressas no plano diretor.

A exigéncia de um planejamento do territério deve-se a necessidade de coordenar as
diversas atividades urbanas, seja para evitar que umas causem incoémodo a outras, seja para
assegurar um equilibrio entre oferta e demanda de infra-estrutura urbana.

Toda ocupagdo do solo urbano estd subordinada, portanto, ao plano diretor, de
responsabilidade municipal. O direito urbanistico aplica-se tanto aos empreendimentos
privados quanto aos publicos. Nenhuma obra significativa pode ser realizada no espaco

urbano sem que esteja prevista no plano diretor e obtenha licenca urbanistica municipal.

3.5.2. Dimensdo urbanistica dos aeroportos

O Cadigo Brasileiro de Aeronautica prevé a existéncia de diversos planos urbanisticos
proprios aos aeroportos, que incidem sobre a respectiva zona de protecdo. Esses planos tém
por objetivo assegurar condi¢cdes adequadas a sua operacdo e devem ser incorporados ao
planejamento municipal:

Art. 43. As propriedades vizinhas dos aer6dromos e das instalacbes de auxilio a

navegacdo aérea estdo sujeitas a restricdes especiais.

Paragrafo Unico. As restrices a que se refere este artigo sdo relativas ao uso das
propriedades quanto a edificagdes, instalacdes, culturas agricolas e objetos de natureza
permanente ou tempordria, e tudo mais que possa embaracar as operagdes de aeronaves
ou causar interferéncia nos sinais dos auxilios a radionavegacdo ou dificultar a
visibilidade de auxilios visuais.

Art. 44. As restricBes de que trata o artigo anterior sdo as especificadas pela autoridade
aerondutica, mediante aprovacdo dos seguintes planos, vélidos, respectivamente, para
cada tipo de auxilio a navegacao aérea:

| — Plano Baésico de Zona de Prote¢do de Aer6dromos;

Il — Plano de Zoneamento de Ruido;

I11 — Plano Bésico de Zona de Prote¢do de Helipontos;

IV — Planos de Zona de Protecdo e Auxilios a Navegacdo Aérea.

8 4° As Administragdes Publicas deverdo compatibilizar o zoneamento do uso do solo,
nas areas vizinhas aos aerddromos, as restricBes especiais, constantes dos Planos
Basicos e Especificos.

(Os destaques néo pertencem ao original).

Sdo frequentes, no entanto, os desencontros entre o planejamento urbanistico dos

aeroportos e o planejamento urbano.
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Embora a subordinacdo dos empreendimentos publicos ao direito urbanistico seja uma
decorréncia necessaria do Estado de Direito, consagrado no art. 1° da Constituicdo, ainda €
comum a prética de se fazerem obras publicas a margem do plano diretor e do licenciamento
urbanistico.

Esse quadro ndo é diferente no que diz respeito aos aeroportos, que sdo construidos pela
Unido sem articulacdo alguma com os Municipios. Estes, por sua vez, sS40 omissos no controle
do uso do solo e permitem que a vizinhanca dos aeroportos seja ocupada por edificacdes
irregulares, que em alguns casos representam obstaculos ao pouso e decolagem das aeronaves.

Disso resultam inimeros problemas urbanos, que em alguns casos chegam a prejudicar
0 préprio funcionamento dos aeroportos. Os situados nas areas centrais sdo fonte de ruidos
para 0s moradores e, por esse motivo, obrigados a suspender suas opera¢fes no periodo
noturno. Os mais afastados apresentam dificuldades de acesso, pela inexisténcia de meios de
transporte de massa que 0s conectem a malha urbana.

O entorno de muitos aeroportos é destinado ao uso residencial, quando seriam mais
adequados os usos industrial e comercial, voltados para atividades complementares da cadeia
logistica. A inadequada disposicao final de residuos sélidos e a existéncia de radios piratas na
proximidade dos aeroportos representam risco para a seguranca da aviagcdo, uma vez que 0
lixo atrai aves que podem se chocar com as aeronaves e as radios provocam interferéncia nas
frequéncias de uso privativo do controle de trafego aéreo, prejudicando a comunicacdo entre
controladores e pilotos.

E preciso, portanto, que a construgio e a ampliagdo dos aeroportos seja incorporada ao
planejamento urbano municipal, de modo a garantir sua inser¢do harmonica no tecido urbano.
A definicdo do sitio aeroportuario deve ser acompanhada de um plano de transporte urbano,
gue assegure 0 acesso dos passageiros, e de um zoneamento especifico de seu entorno, que
afaste o uso residencial, reserve areas para a implantacdo de atividades complementares e

incorpore as exigéncias pertinentes as zonas de protecao.

4. Consideracdes finais

A Constituicdo foi sabia, ao permitir que o legislador escolha o regime juridico de
exploracdo tanto dos servigos aéreos quanto dos aeroportos. No primeiro caso, pratica-se um
regime de direito privado, embora se adote nominalmente o instituto da concessao, que é
proprio ao direito publico. No caso dos aeroportos, entretanto, ndo se tem noticia de sua
exploracdo em regime de direito privado, mas essa seria uma importante alternativa a ser

estudada.
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A presenca da Aeronautica na aviacdo civil, embora explicavel historicamente, ndo se
coaduna com a Constituicdo. A investigacdo de acidentes, o controle do trafego aéreo e a
administracdo de aerodromos civis ndo devem ser feitas por instituicdes militares, que tém
outra destinacdo constitucional. Em caso de guerra, aeronaves, aerédromos e tripulantes
poderdo ser convocados a participar da mobilizacdo nacional.

O crescimento da aviacdo ocorrido nas uUltimas décadas ndo tem sido acompanhado de
investimentos na infra-estrutura aerondutica e aeroportuaria. A estrutura tarifaria desses
servicos esta defasada e onerada por “adicionais”, que retiram recursos do setor e distorcem o
mercado.

A limitacdo a participacdo estrangeira no capital das empresas aeéreas reduz a
capacidade de financiamento das empresas aéreas e cria uma barreira a entrada de novos
competidores, contribuindo para a concentragéo econdmica do setor.

A desarticulagcdo entre os aeroportos e o tecido urbano, que prejudica tanto 0s
passageiros quanto os moradores, poderia ser evitada mediante sua inclusdo no plano diretor
municipal.

Sé se pode lamentar, portanto, que a implementacdo dos dispositivos constitucionais
néo tenha sido plena.



