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Concessdo para Exploracio de Linha
Aérea Regular

SUMARIO: 1. Conceituagao — 2.
O Cddigo Brasileiro do Ar — 3. O De-
creto-lei n° 9.793, de 6 de setembro
de 1946 — 4. A Portaria n° 347, de
27 de dezembro de 1950: a) rota néo
explorada; b) rota ja explorada; c) rota
parcialmente explorada; d) linha direta;
e) linha cargueira — 5. Processc de
concessao — 6. Linha provisoria

1. CONCEITUACAO

M trabalho publicado nesta Revista (1), no
qual estudamos as diversas fases por que
tem passado a legislacdo sobre exploracdo do
transporte aéreo, mostramos como evoluiu da con-
cessao de trafego para a concessao de linha. Com
efeito, enquanto o Decreto n.° 16.983, de 22 de
julho de 1925, mencionava a concessao para €x-
plorar trafego aéreo, ja o Decreto n.° 20.914, de
6 de janeiro de 1932, se referia a exploracao de
linha aérea. Dizendo apenas “linha”, o decreto
citado abrangia tanto as regulares como as nao-
regulares, embora nenhum dispositivo expresso re-
ferisse a distincao.

O Cédigo Brasileiro do Ar, porém, menciona
linha regular, restringindo o seu alcance, e silen-
cia quanto as linhas nao-regulares, quando, muta-
tis mutandis, as condicdes que estabelece sao apli-

b

caveis a concessao de ambas.

Declarando que as linhas regulares dependem
de concessao do Govérno, subordinada aos requi-
sitos que enumera, o Cédigo do Ar impde a con-
clusdo de que linha nao concedida nao é regular.

Entretanto, a conceituacao de linha regular
ndo é dada apenas pela existéncia da concessao.
Exigindo o Cédigo a declaracao dos aeroportos €
aerédromos a utilizar, bem como a aprovacao de
horérios, aduz dois elementos para a conceitua-
cao.

Sem  embargo da afirmacao de que a linha
regular depende de concessao do Govérno, incide
o Cédigo em contradicao, quando, no capitulo das
infracGes, estabelece multa para a exploracdo. de

(1) Artigo “Evolucdo do Sistema de Concessces
de Linhas Aéreas no Brasil’”” — “Revista do Servico Pi-
blico™ .

FLORIANO AGUIAR DIAS

linha regular sem concessao. Se nao foi conce-
dida, nao tem rota balizada, nem horarios oficizal-
mente aprovados, nao é regular. E, logo, nao é
possivel a exploracao de linha regular sem con-
cessao. E o que muito bem demonstrou o Dr.
Agostinho Bruzzi Janior, em tese que o I Con-
gresso Brasileiro de Direito Aeronéutico, realizado
nesta Capital em 1951, aprovou unanimemente
(2). '

A ésses elementos contidos no Cadigo, o De-
creto-lei n.° 9.793, de 6 de setembro de 1946,
aduziu novo, ao dizer que tdéda concessao sera
objeto de contrato com o Ministério da Aeronau-
tica.

Foram os elementos mencionados que a Por-
taria n.° 347, de 27 de dezembro de 1950, repro-
duzindo dispositivo da Portaria n° 90, de 3 de
maio de 1949 (3), utilizou para definir a linha
regular:

“Linha regular de transporte aéreo — a linha aérea
prevista em contrato de concessao registrado pelo Tribu-
nal de Contas e executada de acordo com freqgiiéncias pre-
fixadas, com ponto inicial de partida, escalas (se houver)

e ponto final de destino determinados no mesmo con-
trato.”

Nota-se a exclusao nessa definicdo de um dos
elementos contidos no Cédigo do Ar — os hora-
rios oficialmente aprovados. Explica-se, no entan-
to, a omissao pelo fato de té-los admitido a Por-
taria n° 90 citada também para linhas provis6-
rias, com o que dito elemento deixou de ser carac-
teristica exclusiva da linha regular.

A concessao de linha regular é disciplinada,
pelo que ficou exposto linhas acima, pelo Codigo
Brasileiro do Ar, pelo Decreto-lei n° 9.793 cita-
do e pela Portaria n.° 347 mencionada. Os dispo-
sitivos se completam, mas é conveniente analisa-
los separadamente. ’

2. O CODIGO BRASILEIRO DO AR

Estabelece ésse Codigo, no artigo 36, que as
linhas regulares de navegacao aérea dependem de
concessao do Govérno, acrescentando:

(2) Tese — “O art. 165, letra b, do Cédigo Bra-
sileiro do Ar, contém hipétese que nao se verifica na pra-
tica. Entendimento do dispositivo.”

(3) A Portaria n.° 90, de 3 de maio de 1949, regu-
lamentou o Decreto-lei n.° 9.793, de 6 de setembro de
1946, e foi substituida pela de n.° 347, de 27 de dezembro
de 1950, 6ra em vigor.
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“Art. 37. Para os efeitos da concessao de linha re-
gular de navegacao aérea, haverao os requerentes de pro-
var a sua idoneidade moral e capacidade téenica e finan-
ceira, podendo o Govérno outorgar ou negar a concessao,
segundo as exigéncias do interésse publico e observadas as
seguintes condigoes:

a) provar, mediante documentos idoneos e suficien-
tes, que se acham legalmente constituidos, de acordo,
quando brasileiros, com o art. 22, letra b, déste Coédigo,
e, quando estrangeiros, observado o art. 146 da Consti-
tuicao de 10 de novembro de 1937; 3

b) declarar as linhas de navegacao aérea que pre-
tendem explorar e a natureza do respectivo trafego;

c) especificar os aeroportos e aerédromos que pre-
tendam utilizar, sujeitando-se, nesse particular, ao que dis-
puserem os regulamentos respectivos;

d) declarar o pessoal e o material de que dispoem
para a execucao do trafego, fazendo prova de que se acham
devidamente matriculados;

e) sujeitar-se a observancia de horarios e tarifas do
transporte, aprovados pela autoridade competente.”

Aparentemente, havia uma incongruéncia
nessas condigbes, mas é preciso lembrar que, na
ocasiao, a constituicao legal de uma sociedade se
processava por um Ministério e a concessao para
exploracao de linha através de outro.

Criado o Ministério da Aeronautica pelo De-
creto-lei n° 2.961, de 20 de janeiro de 1941, a
competéncia] para o exame da constituicao legal
das sociedades pretendentes a exploracao do tra-
fego passou do Ministério do Trabalho para éle.
E, tendo sido o entdo Departamento de Aeronau-
tica Civil absorvido pelo Ministério da Aeronau-
tica, por forca do mesmo decreto-lei, a competén-
cia para outorgar as concessoes passou do Minis-
tério da Viacao para o da Aeronautica. Enfeixa-
das as duas competéncias no mesmo Ministério,
os requisitos exigidos no exame da constituicao
legal da sociedade deixaram de merecer novo
exame para fins de concessao. Examinadas a ido-
neidade moral dos requerentes, sua capacidade
financeira, ambas com os atos constitutivos, e auto-
rizado o funcionamento juridico da sociedade, esta
implicita a prova de satisfacao désses requisitos.

Ja o mesmo nao ocorre com a capacidade
técnica, que s6 pode ser considerada satisfatéria,
para fins de concessao, depois de autorizado o
funcionamento juridico, conquanto entre os do-
cumentos de constituicao devam os requerentes
apresentar também o plano para obter a capa-
cidade técnica. A zprovacao do plano nao traduz,
no entanto, tal capacidade. Antes de outorgada a
concessao, devera a emprésa que a requereu estar

com os seus servicos de manutencao e protecao.

de voo homologados, traduzindo, entdao, a homo-
logacao a capacidade técnica. Nenhum pedido de
concessao € examinado sem que tal homologacao
haja sido dada, ainda que a titulo precario.

A constituicao legal — Como dissemos, a
competéncia para examinar os atos constitutivos
das sociedades que pretendam explorar linhas
aéreas passou do Ministério do Trabalho para o
da Aeronautica, por forca do art. 26 do Decreto-
lei n.° 2.961, de 20 de janeiro de 1941, que criou
ésse ultimo. :

Ao falar de constituicao legal, parece que o
Cédigo pretendeu excluir a pessoa fisica da explo-
racao de linhas, o que, confirmado, é injustifica-
vel, pois nao ha na legislacao pertinente nenhum
dispositivo que autorize a restricao. Portanto,
tanto podem as firmas individuais como as socie-
dades explorar aquela atividade.

A legislacao relativa a navegacao aérea, des-
de o Decreto n.° 16.983, de 22 de julho de 1925,
até o Cédigo Brasileiro do Ar, vem dispondo no
sentido da necessidade de licenca prévia do Go-
vérno para funcionar como emprésa de transpor-
te, estando obrigadas a um minimo de capital
brasileiro. Por isso é que a alinea a do art. 37
se reporta ao art. 22 do Cbdigo, que exige, para
matricula de aeronaves de pessoas juridicas, te-
nham elas 1/3 pelo menos de capital pertencente
a brasileiros residentes no pais, com geréncia ex-
clusiva de brasileiros. A exigéncia é feita, pois,
indiretamente. J4 o Decreto n.° 20.914, de 6 de
janeiro de 1932, é expresso a respeito:

“Art. 19. Para os efeitos déste decreto, considera-se
sociedade, emprésa ou companhia nacional a que estiver
legalmente constituida, com sede principal no Brasil, tenha
a sua geréneia confiada a brasileiro e um térco pelo menos

do capital social pertencente a brasileiros aqui domici-
liados”’ .

Ha uma referéncia no art. 37 que origina
confusdao. Trata-se das pessoas juridicas estran-
geiras, cuja constituicdo determina o Cédigo esteja
em observancia com o art. 146 da Constituicao
Federal de 10 de novembro de 1937, que diz:

“As emprésas concessionarias de servicos plblicos fe-
derais, estaduais ou municipais deverao constituir com
maioria de brasileiros a sua administracao, ou delegar a
brasileiros todos os poderes de geréncia’.

A exploracao de linhas nacionais (entre pon-
tos do territério nacional, ou seja, a cabotagem)
é restrita a aeronaves brasileiras, nos térmos do
art. 48 do Codigo citedo. Aeronaves brasileiras,
na conformidade do art. 22 do mesmo Codigo, sao
as de brasileiros ou pessoas juridicas constituidas
no Brasil, com 1/3 no minimo de capital perten-
cente a brasileiros residentes no pais e geréncia
exclusiva de brasileiro. Logo, emprésas estran-
geiras nao podem matricular aeronaves no Brasil
e, sendo vedada a cabotagem a aeronaves estran-
geiras, unicas que tais emprésas podem utilizar,
também lhes é proibida a exploracao de linhas
nacionais. Conseqiientemente, a exigéncia da ali-
nea a nada tem que ver com essas linhas nacionais
quando faz remissao ao art. 146 citado.

Alias, cumpre assinalar que a Constituicao
atual nao reproduz a exigéncia e que ainda mes-
mo na hipétese contraria, sua aplicacao as linhas
internacionais através do nosso territério ou a éle
destinadas poderia ser posta em davida prelimi-
narmente, dado que a concessao para exploracao
de linha aérea nao constitui concessdao de “servico
publico”.

A declaracao da linha ou linhas pretendidas
e a natureza do trafego respectivo — A linha (a
concessao é para cada linha, de modo que, embora
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a declaragao possa dizer respeito a mais de uma,
cada qual sera objeto de um ato) pretendida se
identificat com o objeto da concessao. Portanto,
nao consiste tal declaracao numa “condicao” e sim
no proprio enunciado do pedido.

Quanto a natureza do trafego, pode revestir
uma destas modalidades: passageiros, misto e car-
gueiro. Nao pode haver concorréncia das trés mo-
dalidades. No primeiro caso, os passageiros téem
preferéncia para o embarque e com éles s6 podem
ser transportadas cargas adequadas, que nao lhes
tirem o conférto. No segundo, o transporte de
passageiros e cargas é feito indistintamente, a.cri-
tério exclusivo do transportador, que pode, assim,
dar preferéncia a um ou a outra. No terceiro, o
transporte é exclusivamente de carga, admitindo-
se, porém, o transporte de pessoas excepcional-
mente, quando se tratar de acompanhantes da
carga, em virtude de sua natureza.

Os aeroportos e aerodromos que deveni ser
utilizados — Essa declaracao dos zeroportos por
utilizar foi substituida pela enumeracao das esca-
las. Ao fazer o pedido de linha, as escalas preten-
didas devem ser mencionadas. Nenhuma conces-
sdo, entretanto, é submetida a exame e julgamen-
to se entre as escalas solicitadas existe alguma
cujo aeroporto nao esteja homologado. Nao tendo
homologacdo, o aeroporto nao é operavel e, por-
tanto, o pedido de linha nao é considerado.

Tratando-se de aerédromo, que a lei define
como o campo de pouso particular e que nao
pode ser usado pela aviacao comercial (art. 31,
2.°do C.B.A.), mas que o Decreto-lei n.° 9.792,
de 6 de setembro de 1946 (art. 3., paragrafo
Gnico), admite possa ser utilizado em trafego pu-
blico, é necessario também que seu proprietario
concorde com dita utilizacao.

O pessoal e o material para execucao do tra-
fego — A declaracao é desnecessaria, uma vez que
os tripulantes (pessoal) e as aeronaves (material)
sao matriculados ro mesmo 6rgao que tem a seu
cargo o exame dos pedidos de concessao. Tais re-
quisitos sdo examinados pelo 6rgao mencionado
nos estudos preliminares ao julgamento do pedido
de concessao, colhendo-se as informacdes nas pro-
prigs fontes oficiais.

Os horérios e tarifas — E perfeitamente dis-
pensavel o compromisso de observar os horarios e
tarifas, uma vez que os concessionarios estdo obri-
gados a aceita-los. O poder concessor tem a facul-
dade de impor a obrigacdo, pelo que ela nao
decorre da existéncia ou inexisténcia de compro-
misso para observar horarios e tarifas.

Do que ficou exposto linhas acima se conclui
que, apos obtido o funcionamento juridico, os pre-
tendentes a concessao deverao, antes de pleitgé-
las, matricular o pessoal e material de que dls?-
poem, em seguida obter a homologacdo dos servi-
cos técnicos (manutencdo e protecdo de vo60).
Lograda essa homologacao, pedirao a linha cu
linhas que desejarem, mencionando as escalas, em

requerimento dirigido ao Diretor-Geral da Aero-

nautica Civil. O seguimento do processo sera indi-
cado mais adiante.

3. O DECRETO-LEI N.° 9.793, DE 6 DE SETEMBRO
DE 1946

Estabelece ésse decreto-lei, em seu art. 1.°,
que as concessoes de linhas regulares’ de trans-
porte aéreo serao sempre objeto de contrato com
o Ministério da Aeronautica. E que para outorga
da concessao ter-se-ao em vista, entre outros (os
do Codigo do Ar e os que vierem a ser estabele-
cidos em sua regulamentacao), os seguintes fato-
res : -

a) as necessidades do trafego oferecido
pelas cidades situadas em cada rota;

b) nao estabelecimento de competicdo rui-
nosa com outra emprésa;

c) capacidade da emprésa para executar o

servico em padrao satisfatério para a linha.

Essa capacidade para executar o servico em
padrao satisfatério se confunde com a’ capacidede
técnica de que fala o Cédigo do Ar no art. 37.
Tendo falado sdbre ela ao analisar o dispositivo
citado, nada mais ha que acrescentar, portanto.

Quanto as necessidades do trafego oferecido
pelas cidades situadas na rota, embora as leis an-
teriores nao lhes facam mencao, é evidente que
deveriam presidir sempre todo julgamento de pe-
dido de concessao. Sempre que as necessidades
dos lugares situados na rota o exijam, nenhuma
concessao encontra justificativa, porque o objetivo
do Govérno, ao outorga-la, é servir o ptblico e se
as necessidades déste estao satisfeitas, nao ha
lugar para a concessao, nem encontra na sua ex-
ploracao a concessionaria a satisfacdo de seu obje-
tivo, que é lucro.

O terceiro fator a ser levado em conta é o
nao estabelecimento de competicao ruinosa com
outra emprésa. A lei n@o define o que seja compe-
ticao ruinosa, nem permite conceitua-la atraveés
das situacoes em que podera surgir. E evidente
que uma concessao desnecessaria, sem justificativa
no interésse publico, pretendendo servir lugares ja
suficientemente servidos, pode mostrar-se ruinosa
para quem a explora e para quem sofre seus refle-
xos. E nesse caso, tal concessao terd contrariado
um dos requisitos basicos para determina-la, que
é o da alinea a. Se a concessdo é dada tendo em
vista a necessidade dos lugares ao longo da rota,
nao pode ser ruinosa senao depois que a experién-
cia o comprovar. Se é ruinosa, isto é, se antes de
efetivar-se o trafego se configura como ruinosa,
entdo aquelas necessidades terao sido postas de
lado. g

Por ai se vé quao dificil é a aplicagdo do cri-
tério do decreto-lei citado, no que diz respeito a
existéncia de competicdo ruinosa. Parece-nos que
essa competicao se identifica com a concerréncia
desleal. Mas esta s6 pode ser comprovada pelo
emprégo dos métodos que a caracterizam, ndo
antes através de projetos ou intencoes.
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E verdade que a competicio que arruina é
aquela que esgota os concorrentes, que exaure sua
economia, mas a menos que nessa pratica se em-
preguem métodos pouco recomendaveis, ilicitos
mesmo, a ruina apenas do concessionario que entra
por ultimo na competicao nao é a que a lei veda.
Assim,”a ma administracdo, os atos licitos de que
resultem prejuizos etc. s6 atingem a uma empreé-
sa. Deixando de refletir em “outras emprésas”,
nao recaem sob o alcance da lei. Por essas razoes
todas é que preferimos concluir pela identidade
da competicdo ruinosa com a concorréncia des-
leal, reconhecendo, ademais, a impossibilidade de
vé-la ainda na fase em que os métodos que a ca-
racterizam estao por empregar. Ou por outra: o
fator a que o decreto-lei mencionado subordina,
entre outros, a concessdo, nao pode servir de ele-
mentos para julgd-la. Poderia ser, isto sim, ele-
mento determinante do cancelamento da con-
cessao.

4. A PORTARIA N.° 347, DE 27 DE DEZEMBRO
DE 1950

A regulamentacao do Decreto-lei n.° 9.793,
de 6 de setembro de 1946, s6 se féz em 1949,
quando foi baixada a Portaria n° 90, de 3 de
maio daquele ano. As normas dessa Portaria,
aperfeicoadas com sua aplicagcao pratica, e os dis-
positivos posteriores foram objeto da Consolida-
cao aprovada pela Portaria n.° 347, de 27 de de-
zembro de 1950.

Estabelece essa Portaria os requisitos a que
estdo sujeitas as varias hipoteses de concessdo e
que sao as seguintes:

a) rota nao explorada;

b) rota ja explorada;

c) rota parcialmente explorada;

d) linha direta entre pontos ja servidos
(modalidade da hipétese de que trata a alinea b);

e) linha cargueira (modalidade das hipé-
teses previstas nas alineas a, b e c);

a) Rota nao explorada — A linha em rota
nao explorada é aquela cujos pontos inicial e ter-
minal e cujas escalas, com exce¢io de uma que
seja ponto de cruzamento com outra linha, ainda

nao sejam servidos por emprésas aéreas,

A Portaria nao condiciona a concessao, no
caso, a nenhum requisito, estabelecendo em seu
favor a presuncdo de ser necessaria e, pois, estar
justificada. A menos, portanto, que seja elidida
a presuncao, a concessao é outorgada.

Pode acontecer que do exame das ligacoes
propostas resulte a conclusao de que a exploracido
da linha nao se fard em condices econémicas sa-
tisfatérias, prevendo-se que seja deficitaria porque
o potencial de trafego oferecido pelas cidades a
servir sera nulo. Conclusdo essa que o conheci-
mento das condicGes econémicas das mesmas cida-
des pode impor. Uma vez que é pedida a conces-
sao, que nao refletirA de modo prejudicial sébre
nenhum servico existente, parece pouco importar

que as previsoes tendam para o mau resultado da
exploracao, mas nao é assim porque a regulamen-
tacao do Decreto-lei n.° 9.793 teve, entre outros
objetivos, também a racionalizacdo da exploracao,
evitando o consumo inttil de combustivel, o des-
gaste do material e acessérios, importados por
meio de divisas. Se as previsées sao no sentido
mencionado, a concessao deve ser negada.

b) Rota ja explorada — E a que tem os
mesmos pontos inicial e terminal e as mesmas
escalas de outra ou outras linhas. Trata-se, pois,
de linha que se superpoe a outra ou outras em
100% .

A concessao em rota ja explorada esta con-
dicionada a existéncia de aproveitamento superior
a 70%, nos ultimos seis meses, nas linhas existen-
tes, sem que as respectivas concessionérias hajam
pedido aumento de sua freqiiéncia nesse periodo.
Duas so, portanto, as condicoes para a concessao:

a) existéncia, nos ultimos 6 meses da ex-
ploragdo, de aproveitamento superior a 70% nas
linhas de todas as concessionarias;

b) desinterésse dessas concessionarias, nesse
mesmo periodo, traduzido em auséncia de pedido
para aumento de frequiéncia das mesmas linhas.

Aparentemente, a hipétese nao oferece difi-
culdade de julgamento, mas esta existe. A Por-
taria n.° 347 dispoe s6bre a concessdao em rota ja
explorada com absoluto desprézo das clausulas
que integram os contratos de. concessao. Quer
dizer: o critério seguido para concessao infringe
tais clausulas e, em conseqiiéncia, sao de nenhum
efeito.

As clausulas dos contratos de concessao dis-
poem :

“Condigao 1.° O Ministério da Aeronautica, por seus
6rgaos autorizados, dentro das normas que fixar para o
funcionamento das linhas, poderd aumentar ou diminuir,
a pedido da concessionaria, o niimero de viagens previsto
no contrato.

Paragrafo primeiro. O Ministério podera, também,
por sua exclusiva deliberac@o, determinar o aumento dés-
se nimero de viagens da linha, se julgar deficiente a fre-
giiéncia do momento, ante suas percentagens habituais
de utilizagao.

Paragrafo segundo. Na hipétese -do paragrafo anterior,
a concessionéria tera, juntamente com as demais emprésas
que explorem ou venham a explorar a linha, direito a rea-
lizacdo das novas viagens, proporcionalmente a sua fre-
qiiéncia contratual.

Paragrafo terceiro. Se a concessionaria nao aceitar
a freqiiéncia dentro de 30 dias da notificacdo respectiva,
ou se aceitar e nao iniciar regularmente as novas viagens
decorridos 60 dias da aceitacdo, caducara o direito a rea-
lizagdo das mesmas viagens, podendo o Ministério, subor-
dinado aos prazos e condicoes acima, atribui-las a outra
concessionéaria da linha ou,-nao havendo outra, a qualquer
emprésa’’.

Significa isso que o aumento da fregiiéncia
(aumento das viagens) podera ocorrer por solici-
tacao da concessionaria, caso em que tal aumento
sera subordinado as normas fixadas na Portaria
n° 347 para o funcionamento das linhas, ou ex-
officio, por imposicao do Ministério da Aeronau-
tica, ante o conhecimento do aproveitamento.
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Nao importa a maneira pela qual éle vem
a ter conhecimento do aproveitamento. Conhe-
cido éste, se julgar necessario o aumento de via-
gens, esta obrigado pelas condicoes do contrato,
por éle mesmo estabelecidas, a oferecé-las a con-
cessionaria ou concessionarias de linhas na rota.

A concessionaria podera recusar ou aceitar o-

aumento. Se aceitar, estd obrigada a efetiva-lo
dentro de 60 dias da aceitacao, sob pena de cadu-
cidade do direito a realizacdo das viagens. Se,
feito o oferecimento, decorrerem 30 dias sem
que o aceite, perdera igualmente aquéle direito.
Dentro dos 30 dias, ela podera recusar o aumento
expressamente ou silenciar, considerando-se seu
siléncio como recusa.

Somente depois de feito o oferecimento e
comprovada a recusa, podera a frequéncia que
lhe seria atribuida por sua vez ser oferecida a
outra concessionaria de linha na rota. E s6 nao
havendo aceitacao por esta, nem pelas demais,
isto é, no caso de recusa da freqiiéncia ou caduci-
dade do direito a sua realizacao é possivel ofere-
cimento das viagens a quem for estranho a rota.
Portanto, a realizacdo de viagens por terceiros
estranhos a rota, que se traduz na propria conces-
sao, nao estd na dependéncia apenas dos requisi-
tos que a Portaria n.° 347 enumera, porque, antes
de estar subordinada a tais requisitos, a concessao
se condiciona ao direito de preferéncia das conces-
sionarias existentes no trafego em que é pedida a
concessao.

Portanto, as necessidades de uma rota ou
impoem o aumento das freqiiéncias das diversas
concessionarias ou nao o fazem. Se ha necessi-
dade de aumento, os contratos de concessao exi-
gem a consulta as emprésas contratantes, nao po-
dendo, antes de verificadas a recusa, a aceitacao
do aumento ou a recusa dz efetiva-los, ser julgado
pedido de emprésa ainda nao concessionaria de
servicos na rota. Se aquelas necessidades nao
impoem o aumento, com maior soma de razao €
inteiramente descabida qualquer pretensdo para
entrar na rota. Nao ha lugar para a concessao.

Constituindo, assim, as condi¢ées dos contra-
tos um acordo de vontades, em que ficou conven-
cionado um statu quo, nao pode o Govérno, unila-
teralmente, altera-lo, certo como é que a alteracao
nao tem nenhuma qualidade a legitima-la.

Sem embargo da manifesta ilegalidade que
constitui a concessao de linha em rota ja explora-
da, sem a consulta as concessionarias, e sem que
estas facam valer seus direitos, o Ministério da
Aeronautica tem outorgado concessoes para linhas
com desprézo das clausulas contratuais.

c) Rota parcialmente explorada — Carac-
teriza-se numa destas situacoes:

1.° ponto inicial e ponto terminal coincidin-
do com os de outra ou outras linhas regulares, mas
com escalas intermediarias diferentes no todo ou
em parte; :

2.° ponto inicial aquém do ponto inicial de
linha ou linhas regulares, ou ponto terminal além

do ponto terminal de linha ou linhas regulares,
coincidindo parte das escalas da linha pretendida
com as duas linhas regulares.

Embora a Portaria n° 347 s6 permita iden-
tificar ésses dois casos de concessao em rota par-
cialmente explorada, existem outros que, pelo
processo de eliminacdo, as mesmas regras estao
sujeitos. Assim, por exemplo, a linha que tem
ponto inicial além do ponto inicial de outra linha
e ponto terminal aquém do ponto terminal da
mesma linha, coincidindo apenas parte das escalas
ou a linha de cujos pontos extremos apenas um
coincide com o de outra linha, havendo identi-
dade parcial de escalas. E todes as variantes da
hipétese, desde que se sobreponham parcialmente
e nao recaiam sob outra classificacao da Portaria
citada.

Nesses casos, a concessao sera julgada do
ponto de vista da conveniéncia publica, levando-
se em consideracao éstes elementos:

1° o desenvolvimento dos municipios por
serem servidos pelas escalas nao servidas pelas
concessionarias existentes;

2.° a possivel corrente de trafego entre as
escalas nao executadas e s executadas pelas mes-
mas concessionarias existentes;

3.° a presuncao de que a concessao nao visa
a estabelecer competicao com as concessionarias
no trafego ja existente entre os pontos extremos
da linha ou entre um désses pontos e uma ou
duas escalas principais.

Pode ocorrer que a linha pedida, embora se
enquadre na classificacdo de rota parcialmente ex-
plorada, nao tenha escala ainda nao executada, o
que redunda em prejuizo das condicoes n%. 1 e 2
supra, fundando-se o julgamento tao-somente na
apreciacao da existéncia ou nado daquele espirito
de competicao. Nada mais fragil, conseqiiente-
mente, do que ésse julgamento que consiste em
concluir positiva ou negativamente pela intencao
de competir.

Deixando de qualificar essa competicao como
ruinosa, como o féz o Decreto-lei n.° 9.793 citado,
quando estabeleceu os pontos de partida para jul-
gamento das concessoes, a Portaria n.° 347 con-
tornou uma dificuldade e caiu noutra. Receando
que se complicasse o exame dos pedidos de con-
cessdo, se para tanto devesse levar em considera-
cdo, a existéncia ou nao de competicao ruinosa,
aquela Portaria aludiu apenas a competicao, quan-
do esta, pura e simples, sem ma fé nao deve ser
coibida.

No julgamento da concessao com fundamento
na hipétese mencionada, ou os requisitos n%. 1 e
2, por si sO, determinam a concessdao ou nao a de-
terminam. Se nao o fazem, o elemente que vem
em terceiro lugar, competicao, que é de valor
secundario em companhia dos outros dois, nao
deve somente determinar a concessao. Se nao ha
escalas nao executadas ainda, cujas necessidades
exijam o servico, nem se pode falar de corrente
de trafego entre essas escalas e as ja executadas
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por outra concessionaria, pouco deve importar que
a intencao do requerente nao seja maliciosa (ad-
mitindo-se que seja maliciosa a intencao que, com-
provada, nao autoriza a concessao): se nada de
novo apresenta o pedido e todas as cidades estao
servidas, a concessao deve ser negada.

d) Linha direta — Como o nome indica, a
linha é direta quando liga os pontos visados sem
escalas. Embora constitua modalidade da con-
cessao em rota ja explorada, porque liga dois pon-
tos ja servidos (e se nao liga pontos ja servidos,
a rota € nao explorada), a linha direta esta sujeita
a critério peculiar. Para que seja admitida é mis-
ter o seguinte: '

a) que tenha mais de 900 quiléometros;

b) que o equipamento utilizado na sua exe-
cucao assegure ligacao, acentuadamente mais rapi-
da entre os pontos a ligar.

Como o desenvolvimento do trafego, quase
sempre, impoe a supressao das escalas, a fim de
proporcionar aos passageiros destinados aos pontos
extremos maior rapidez na viagem, o critério a que
a Portaria subordina a concessao, no caso, é frou-
xo0. Constitui mais uma valvula para permitir a
entrada em rota ja explorada de concessionaria
estranha ao servigo.

Desde que o desenvolvimento do trafego de-
monstre a necessidade de ligacoes diretas entre
os pontos extremos de uma linha, ainda que a
concessionaria de linha na rota atenda cabal-
mente aquela necessidade, o estranho ao servico
pode adquirir o material que lhe assegure rapidez
pelo menos igual a do equipamento em utilizacao
na ligacao direta ja existente, e nela ser admitido
Ssem a menor preocupacao quanto aos requisitos
basicos estabelecidos no Decreto-lei n.° 9.793, de
6 de setembro de 1946, de evitar a concorréncia
através de maior oferta do que procura e de satis-
fazer as necessidades locais. Enquanto que, nas
varias hipéteses focalizadas, a existéncia de servico
idéntico afasta outros, a menos que se verifique
aproveitamento superior a 70% (o que ja analisa-
mos em face das’ clausulas contratuais), a linha
direta é concedida independentemente de haver
concessao igual e da verificacdo do aproveita-
mento. :

e) Linha cargueira — A Portaria incorreu
em demasia, quando procurou estabelecer critério
para concessao de linha exclusivamente de carga.
Todo o sistema de concessdo fica ameacado diante
do liberalismo com que é tratada a linha de carga,
a pretexto de acompanhar a evolucao do trans-
porte aéreo.

Realmente, pedida a linha de carga em rota
ja explorada, nao explorada ou parcialmente ex-
plorada, racional seria que a concessdo se subordi-
nasse aos critérios fixados para essas hipéteses,
conjugando-as ou ndo, atenuando qualquer rigor

existente nos critérios referidos € que impedisse
a concessao.

Entretanto, querendo facilitar o transporte de
carga em nosso pais, a Portaria quase exclui a agao
governamental para conceder ou nao a linha de
carga. Estabelece ela que a concessao de linha
exclusivamente destinada ao transporte de carga
sera admitida nas rotas em que nao exista servico
misto (linha em que o transporte de pessoas e
coisas se faz indistintamente, a arbitrio do trans-
portador), desde que a concessionaria, ou conces-
sionarias, désse servico misto nao haja, nos ulti-
mos 6 meses, solicitado aumento de sua freqiién-
cia para utiliza-la exclusivamente no transporte
de carga. |

Ora, para aumentar a frequéncia da linha a
concessionaria esta sujeita a existéncia de um
aproveitamento de 70% nos trés Gltimos meses.
Logo, se ela tem na rota um servico misto, no qual
transporte mais carga do que passageiros, como
lhe faculta tal servico, mas nao tem 70% de apro-
veitamento nos trés tGltimos meses, nao pode pedir
aumento de frequéncia. E, como na rota em que
tem servico misto, a linha de carga s6 pode ser
obtida por ela através do aumento de freqiiéncia,
a falta de aproveitamento para aumenta-la impe-
de a concessao da linha cargueira.

Enquanto é assim com a emprésa que & con-
cessionaria de servico misto na rota (o que na
pratica equivale a servico de carga), a emprésa
estranha ao servico, que nao tem na rota nenhum
trafego, obtém a concessao apenas porque a con-'
cessionaria nao pediu aumento da freqiiéncia. ..
que nao podia ser aumentada. Critério, pois, in-
justo, que pune uma concessionaria porque nao
tem aquilo que a legislacao lhe veda e heneficia
estranha emprésa porque aquela nao pode impedi-
lo, e precisamente porque a lei vedava.

Désse modo, enquanto, por um lado, a Por-
taria referida estimula o transporte de carga, facili-
tando sua concessao, por outro lado impoe as con-
cessionarias existentes em uma rota o concorrente,
mesmo comprovada a situagao do trafego no sen-
tido de nao permitir a sobrevivéncia dessas em-
présas.

-

5. PROCESSO PARA CONCESSAO DE LINHAS
AEREAS

Para melhor compreensao do processo a que
estd sujeita a concessao de linhas aéreas regula-
res, é necessario falar antes no o6rgao incumbido
de pronunciar-se sdbre o assunto, ou seja, a Comis-
sao de Estudo e Concessoes de Linhas Aéreas —
CIESCILIAY

A C.E.C.L.A. — A fim de apreciar, em
carater consultivo, os pedidos de concessao de
linhas aéreas regulares, foi criada na Direteria de
Aeronautica Civil, em fins de 1946, a Comissao de
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Linhas Regulares — C.L.R. Como essa Comis-
sao nao dispunha de regimento para orientar seus
trabalhos e nao havia sido baixada ainda a regu-
lamentacao do Decreto-lei n.° 9.793, de 6 de se-
tembro de 1946, seu funcionamento foi irregular;
sua producao, quase nula.

Quzndo foi baixada aquela regulamentacao,
através da Portaria n.° 90, de 3 de maio de 1949
(Portaria revogada pela de n.° 347), o Ministro
da Aeronautica resolveu criar, oficialmente, uma
Comissao de carater consultivo, destinada a apre-
ciar os pedidos de concessao de linhas em face da
regulamentacao mencionada. Em Portaria de 31
de maio do mesmo ano, a qual tomou o n.° 115, foi
criada na Diretoria de Aeronautica Civil a Comis-
sao de Estudo e Concessoes de Linhas Aéreas ——
C.E.C.L.A., cabendo-lhe opinar sobre:

a) concessdao de linhas aéreas nacionais in-
ternas;

b) aumento e reducao de freqiiéncias;
c) alteracao de escalas e inclusao de novzs;

d) duavidas suscitadas na aplicacao dos con-
tratos de concessao e que sejam submetidas a sua
apreciacao.

A Comissao se compoe de 1 Presidente (o
Diretor-Geral da Aeronautica Civil); 1 Secretario
e 5 membros escolhidos em rzzao dos cargos (Di-
visdes por onde transitam os pedidos de concessio
na fase de instrucao) e cujos suplentes sao os subs-
titutos dos titulares désses cargos. Estes s@ao os
seguintes: os Diretores da Divisao Legal, da Divi-
sao do Trafego e da Divisao de Operacoes, e oS
Chefes da Secao de Concessoes da Divisao Legal
e da Secao de Coordenacao da Divisao do Tra-
fego. Exceto o Diretor da Aeronautica Civil e o
Secretario, os demazis tém direito de voto.

Antes de apresentados em sessao plenaria da
Comissd@o, os processos relativos as concessoes, ja
instruidos nas Divisoes, sao examinados por uma
subcomiss@o composta) pelos membros da Co-
missdo, menos o Diretor da Divisao de Opera-
coes.

Tanto as reunioes da Comissao como as da
subcomissao sao semanais, independentemente de
convocacao, reunindo-se extraordinariamente sem-
pre que convocadas pelo Diretor-Geral da Aero-
nautica Civil.

As reunioes da Comissao sao publicas, sendo
as emprésas de transporte aéreo convidadas pur
edital, que lhe é remetido, acompanhedo da pauta
respectiva, pelo menos 48 horas antes da sessdo.

Se o julgamento do caso envolve questoes
técnicas fora do conhecimento dos membros da
Comissao, o Diretor-Geral da Aeronautica Civil
podera determinar as pericias necessarias para
dirimir as davidas ou solicitar mesmo o compare-
cimento de técnicos do Ministério a reuniao da
Comissao.

A instrucao do processo — Os pedidos de
concessao de linhas aéreas sao entregues na Dire-

toria de Aeronautica Civil e, apds protccolados,
entregues ao Secretario da Comissao.’

A menos que se trate de elementos notoria-
mente conhecidos, caso em que € dispensavel a
diligéncia, o Secretario da Comissao providen-
ciara no sentido de apurar:

a) se a sociedade requerente esta autoriza-
da a funcionar;

b) se seus servicos de manutencao e prote-
cao de voo estao homologados; se o pessoal. e ma-
terial matriculados em seu nome sao suficientes a
execucao do servico pretendido (capacidade téc-
nica);

c) se os aeroportos das escalas pedidas estéo
homologados para o tipo de aeronave a empregar;

d) verificacao de dados estatisticos, se apre-
sentados.

Feitas essas apuracoes, cujo resultado nega-
tivo, ainda que em um dos czsos somente, é bas-
tante para determinar a paralisacao do processo,
o Secretario diligenciara no sentido seguinte:

a) confeccionar relatério sucinto do pedido,
do qual constam dados sobre:

1° os fundamentos do pedido e o enqua-
drzzmento déle feito pela requerente;

2.° os reflexos da concessao pedida sobre as
concessoes existentes;

3° a percentagem de aproveitamentc, se
for o caso;

4° quaisquer observacOes pertinentes ao
caso.

b) fazer o ideograma que represente a con-
cessdo pedida no quadro de rotas da regiao, com
os dados elucidativos suficientes;

c) promover a juntada de todos os horérios
relativos as linhas sébre as quais a concessao pe-
dida refletira.

Juntados ao processo o relatério, o ideograma
e os horarios, é éle submetido a Subcomissao na
primeira reuniao, a qual examinard as informa-
coes, observacoes e conclusdes a que chegou o
Secretario da Comissao, nas diligéncias, determi-
nando novas, se insuficientes as primeiras, atraves
de parecer exarado no proprio relatério.

Nesse caso, a diligéncia tem lugar sem que
o processo suba a despacho do Diretor-Geral da
Aeronautica Civil.

Se a instrucao do processo estiver completa,
mas o caso for manifestamente ilegal, isto é, con-
trarie £s normas da Portaria n.° 347 citada, a Sub-
comissao, no seu parecer ao Diretor-Geral, pro-
pora desde logo o indeferimento.

Finalmente, nao havendo diligéncia a promo-
ver e estando o caso dentro daquelas normas, a
Subcomissao exara seu parecer no relatorio sucin-
to, constante do processo, propondo a ida do pro-
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cesso a Comissao, para julgamento em sessao ple-
naria. A pauta da reunido é remetida a todas as
emprésas e afixada a entrada da Diretoria de
Aeronautica Civil.

O julgamento do pedido — No dia marcado
na pauta, presentes os membros da Comissao, seu
Presidente e o seu Secretario e, ainda, os repre-
sentantes das emprésas, o Diretor-Geral da Aero-
nautica Civil declara aberta a sess@ao. Em seguida,
o Secretario faz projetar em uma tela, por um
projetor cinematografico, o ideograma que juntou
ao processo e foi reproduzido em uma placa de
vidro. Esse ideograma, como ja foi dito, repre-
senta a linha pedida dentro do panorama de linhas
da regiao.

Pelo Presidente da Comissao é dada, entio,
a palavra ao relator do processo, o qual foi esco-
lhido por éle préprio, na reuniao da Subcomisséo,
e lhe foi entregue na véspera da sessao da Co-
missao.

O relator 1€ o relatério sucinto confeccionado
pelo. Secretario, aduzindo todas as informacoes e
observacoes que, nao contidas néle, contribuam
no entanto para elucidacao dos presentes.

Terminado o relatério, o Presidente da Co- *

missdo-da a palavra aos interessados na impugna-
cao ao pedido, os quais, embora tenham cinco mi-
nutos (cada um) para usar da palavra, podem
falar mais tempo.

Feitas as impugnacbes ou observacoes pelos
representantes das emprésas nao requerentes, é
dada a palavra ao representante da emprésa que
solicita a concessao, o qual tem dez minutos para
expor suas razoes e contrariar os argumentos que
lhe sao contrarios, podendo, também éle, exceder
aquéle tempo.

Pode haver réplica e tréplica, apartes, inter-
pelacoes entre os representantes e entre o relator
do caso e os presentes, sendo que a interrupcao
da palavra do relator pelos representantes das
emprésas s6 pode ocorrer durante a leitura do
relatério. Os representantes das emprésas nao
podem intervir nos debates travados na mesa da
Comissao. i

Encerradas as discussoes entre as partes, o
Presidente abre os debates na Mesa, dando a pala-
vra ao relator do caso, para conduzi-los. O relator
analisa as razbes expendidas pelas partes, propde
preliminares, se for o caso, e emite seu pronuncia-
mento. Depois de seu pronunciamento, sao cha-
mados a opinar todos os demais membros da Co-
missdao, os quais, se nao concordarem com a con-
clusao a que chegou o relator, darao os motivos
da divergéncia.

Debatido o caso entre os membros da Comis-
s@o, o Presidente passarda a votacdo, comunicando
ao Secretario o resultado correspondente. Caso
haja parte vencida, esta podera fazer constar sua
opiniao. .

O parecer da Comissao, que traduz o pen-
samento da maioria, € exarado pelo Secretario no
verso do relatério sucinto e assinado por todos
os membros da Comissao.

Datado e assinado aquéle parecer, o Secre-
tario aguarda o decurso do prazo de 48 horas, dado
as partes interessadas para interposicao de re-
curso.

A parte inconformada podera recorrer do re-
sultado da votacao para o Diretor-Geral (recurso
que tem o grau de reconsideracao por presumir-se
a concordancia daquela autoridade com o parecer
da Comissao), tendo ésse recurso efeito suspen-
sivo,

Se o recurso nao for provido, a parte que
o tiver interposto podera recorrer ao Ministro da
Aeronautica, mas ja ésse recurso carece daquele
efeito.

-

Se nao tiver havido recurso, ou se interposto
tiver sido rejeitado pelo Diretor-Geral, sendo parte
vencida a emprésa impugnadora do voto favora-
vel a concessdo, sera. baixada a Portaria respectiva
autorizando a exploracdao da linha.

'O provimento de recurso pelo Ministro da
Aeronautica, nesse caso, determinard o cancela-
mento da autorizacdo dada pelo Diretor-Geral.

6. LINHA AEREA PROVISORIA

Mesmo que a parte requerente haja obtido
julgamento favoravel em tddas as instancias, a
linha que lhe for autorizada nao constitui uma
concessao. Pela propria definicao contida na Por-
taria n.° 347, a linha regular tem contrato e a
linha autorizada na forma da mesma Portaria nao
o tem.

Antes de tornar-se concessao, a linha é provi-
soria, destingda a permitir a exploradora respec-
tiva experiéncia quanto as suas possibilidades.

O Diretor-Geral da Aeronautica Civil auto-
riza a emprésa requerente a executar a linha pro-
viséria pelo prazo de seis meses, a fim de verificar
a viabilidade de sua exploracao em condicoes eco-
nomicas satisfatorias.

No decorrer do quinto més da exploracao, a
emprésa devera apresentar a Diretoria de Aero-
nautica Civil os dados estatisticos da exploracao
nos quatro ultimos meses. Se o aproveitamento
apurado em trés désses quatro meses tiver sido
inferior a 50%, ou se, independentemente de veri-
ficacao de dados estatisticos, o nimero de viagens
no periodo aludido tiver sido inferior a 70% do
nimero de viagens previsto nos horérios aprova-
dos, a autorizacao caducara ao fim dos seis meses.

Verificado aproveitamento superior a 50%
naqueles trés ultimos meses, dos quatro de que
foram pedidos dados estatisticos, a Diretoria de
Aeronautica Civil submetera ao Ministro da Aero-
nautica, no decorrer do sexto més da exploracao
da linha provisoria, o pedido de concessao, devida-
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mente instruido com os resultados estatisticos co-
lhidos no periodo mencionado, e prorrogara a auto-
rizacao para exploracdo da linha até o pronuncia-
mento ministerial.

Se o pedido de concessao for indeferido pelo

Ministro, a autorizacao para exploracdao da linha
provisoria, dada pela Diretoria de Acronautica
Civil, caducara 30 dias apds o despacho indefe-
ridor.

E interessante notar que no caso de linha
proviséria em rota parcialmente explorada, aquéle
minimo de aproveitamento que autoriza a trans-
formacao da linha proviséria em regular (50%)
é aferido entre as escalas executadas pelas conces-
sionérias existentes ap tempo da linha provisoria
e as escalas nao executadas por essas concessiona-

rias, nao se computando os transportes em transito
entre as escalas ja servidas por elas, com o que
a linha enquadrada naquela rota, mas sem esca-
las, tera o aproveitamento aferido entre o ponto
inicial e o terminal, em desacordo, pois, com a
regra estabelecida na Portaria, quanto a transfor-
macao da linha proviséria em regular. Isso refor-
ca a critica que fizemos ao analisar a concessao
naquela hipotese.

Deferido o pedido de concessao pelo Ministro
da Aeronautica, é lavrado entre a Diretoria de
Aeronautica Civil (representando o Ministério) e
a emprésa o correspondente contrato de conces-
sao, que é, em seguida, submetido ao registro do
Tribunal de Contas. Legalizado o contrato, a linha
é regular.



