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Lvolucdo do Sistema de Concessao de
Linhas Aéreas no Drasil

Sumério — 1. Introducdo. 2. O Decreto nimero
14.050, de 5-2-1920; 3. O Regulamento
aprovado pelo Decreto n° 16.983, de
22-7-1925; 4. O Decreto. n° 20.914, de
6-1-1932; 5. O Cddigo Brasileiro do Ar; 6.
O Decreto-lei n° 9.793, de 6-9-1946, e sua
regulamentacao.

Introducdo — Datam da ultima década do
século passado as primeiras tentativas que se fi-
zeram no Brasil, com o objetivo de explorar o
transporte aéreo. Déa-nos conta José Garcia de
Souza (1) que em 1890 foi organizada a Socie-
dade Particular de Navegacdo Aérea, destinada ao
transporte por meio de balbes, da qual se chegou
a vender acoes. O empreendimento, porém, nao
teve éxito.

Em 1912 — é ainda o mesmo autor que in-
forma — pretendendo organizar uma emprésa des-
tinada ao transporte entre Manaus e o Territério
do Acre, os respectivos interessados solicitaram
ao Congresso Nacional privilégio por dez anos para
exploracao da linha. Propunham-se éles construir
Os campos de pouso de partida e chegada, postos
Intermediarios de socorro e reparo, transportar
Malas postais e manter uma escola pratica de pi-
lotos, para a qual o Ministério da Guerra poderia
€nviar anualmente certo ntmero de alunos. Tal
Pretensao teria recebido despacho no sentido de
N30 merecer consideracdo (2).

A propésito, é interessante lembrar que SO-
Mmente em 1950 se concretizou aquela ligacdo e
assim mesmo mediante auxilio governamental.

Nao havendo interésse comercial que atraisse as

atencées das emprésas aéreas, dado o carater ne-
Cessério da linha o Govérno se viu obrigado a abrir
Concorréncia publica para sua exploragao.

Depois de breve intervalo, ja no fim da Pri-
Meira Grande Guerra, houve novo surto de pre-
t?nsaeS, tendo sido outorgadas numerosas CONces-
SOes nos anos de 1918 e 1919, umas para ligacoes
€ntre capitais brasileiras e outras para ligacao entre
alguma delas e cidades outras do pais.

Esse movimento de fluxo e refluxo se proces-
$0u durante muito tempo, mas sem resultados pra-
LA : .

P (1) A verdade sbbre a histéria da Aeronautica (IX
arte), 1944, pag. 364. 2
(2) Idem, pag. 368.
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ticos. Somente em 1927 serd fundada a primeira
companhia aérea no Brasil que lograra éxito.
Data, assim, daquela fundacao o nosso transporte
aéreo.

Embora tivessem surgido organizacoes desti-
nadas a exploracao do transporte aéreo no periodo
anterior aquela guerra, a primeira legislacao que
cuidou do assunto data de 1920, quando o Go-
vérno baixou o Decreto n.° 14.050, de 5 de fe-
vereiro. Nao passou, entretanto, de uma timida
regulamentacao. Exceto no tocante a atribuicao
de competéncia para exame dos pedidos de con-
cessao e no estabelecimento dos requisitos a que
devia obedecer o material utilizado, nao fixou o
regime da concessao.

E nas sucessivas regulamentacoes expedidas,
tal disciplina também nao mereceu a atencao dos
poderes competentes. Quer no Decreto numero
16.983, de 22 de julho de 1925, quer no de nu-
mero 20.914, de 6 de janeiro de 1932, quer, en-
fim, no Cddigo Brasileiro do Ar, ela foi igual-
mente esquecida. Nem sequer o prazo da con-
cessao foi mencionado em qualquer daquelas leis.

Essa falta, aliada ao liberalissimo critério es-
tabelecido na legislacdo relativa a constituicdao de
companhias mediante apélo a subscricdo publica,
é responsavel pelo verdadeiro encilhamento que
se verificou entre 1943 e 1945, arrancando & eco-
nomia publica cérca de Cr$ 220.000.000,00 (du-
zentos e vinte milhdes de cruzeiros). Désse total,
Cr$ 60.000.000,00 (sessenta milhdes de cruzei-
ros) correspondem a emprésas que faliram; o
resto, a outras ainda existentes, mas que nunca
apresentaram na exploracao outros resultados que
nao sejam “deficits”.

De outra parte, faltou as autoridades compe-
tentes, mesmo sem dispor de outros meios de con-
trole que os entdo existentes, energia suficiente
para por cobro a situacao. Essa atitude de com-
placéncia estimulou o apetite dos aventureiros, que
passaram a ver no novo transporte o campo de
especulacdo que constituiam antes as companhias
sidertrgicas.

Decorrerao ainda cinqgiienta anos das primei-
ras tentativas, antes que seja baixada a primeira
regulamentacao disciplinadora das concessdes, o
que ocorreu em 1946. E a complementacdo dessa
regulamentacao s6 se féz em 1949,




134 REVISTA DO SERVICO PUBLICO — FEVEREIRO DE 1952

Désse breve resumo, se pode concluir ter
havido varias legislacOoes a respeito do assunto.
Na verdade, houve cinco, cada uma caracterizando
uma fase:

12 Do Decreto n.° 14.050, de 5-2-1920, até
1925;

2.2 Do Decreto n° 16.983, de 22-7-1925, até
1932;

3.2 Do Decreto n.° 20.914, de 6-1-1932, até
1938;

4.2 Do Decreto-lei n.° 483, de 8-6-1938, até
1946;

5.2 Do Decreto-lei n.° 9.793, de 6-9-1946, aos
nossos dias.

2. O Decreto n.° 14.050, de 5 de fevereiro
de 1920 — Datando de 1927 a existéncia de nosso
transporte aéreo, a fase que inicia com o Decreto
n.° 14.050, de 5 de fevereiro de 1920, tem mais ca-
rater ilustrativo. Nao forneceu ela nenhum sub-
sidio para a futura regulamentacao do transporte
aéreo, mas tém sua importancia historica.

Dito Decreto aprovou o Regulamento da Ins-
petoria Federal de Navegacdao, nome por que
passou a ser conhecida a antiga Inspetoria Federal
de Viacao Maritima e Fluvial, e confiou-lhe o
servico de navegacao maritima, fluvial e aérea (as
duas primeiras ja estavam, antes, a seu cargo).

Em funcao de suas atribuicées, cabia a Ins-
petoria: organizar bases pgra concessao de favores
da Uniao aos servicos por ela superintendidos; co-
lecionar e coordenar elementos para elaboracao
do plano geral e da respectiva carta; examinar a
conveniéncia das pretensoes e propor novas linhas
de navegacao; fiscalizar os servicos; fiscalizar o
estabelecimento e exploracao de estaleiros e ofi-
cinas; emitir parecer sobre planos e especificacoes
de navios e aeronaves; organizar estatisticas.

. . -

Dispunha ainda o Decreto que, no regime de
fiscalizacao, a Inspetoria teria a seu cargo a veri-
ficacao das condicoes das aeronaves e
“se, além das disposicoes déste regulamento, cumprem os
concessionarios as demais instrugoes e leis que existem ou
venham a existir referentes ao assunto” (art. 4.°, § 26),
o que faz presumir a existéncia de instrucoes ou
condicoes reguladoras das concessoes.

Mas enquanto a remissdo estaria certa no que
tange a legislacao aplicavel as concessoes para
transporte maritimo, porque estas estavam discipli-
nadas em legislacao prépria, carecia de funda-
mento quanto as concessoes para transporte aéreo,
uma vez que nao havia nenhuma lei, regulamento,
nem sequer meras instrucoes reguladoras do novo
transporte.

Tratava-se, pois, de remissdo perfeitamente
inGtil, a nao ser quanto a legislacdo “que viesse
a existir”.

Examinada a conveniéncia de uma linha no
caso de haver sido solicitada, ou proposta a explo-

racao de uma linha, no caso de iniciativa da Ins-

petoria, esta carecia de elementos para estabelecer
as bases da concessio. Dada a pequena possibi-

lidade de pretensoes para exploracao do transporte
aéreo, pelo receio de levar para frente um empre-
endimento duvidoso e que até entao s6 oferecera
fracassos, pela falta de maturidade das condigoes
do pais, no sentido de permitir a iniciativa par-
ticular, impunha-se a iniciativa oficial, a qual, po-
rém, teria de fundar-se no auxilio governamental.
A falta de orientacdo e de requisitos relacionada
com o regime das concessoes ja se notava e sua
comprovacdo pode ser obtida através dos atos de
concessao entao outorgados.

Nao resta divida de que o aspecto da conve-
niéncia, ou nao, de uma linha deve ser exami-
nado sempre, mas éle independe de mencao da
lei. E toda véz que a inconveniéncia seja mani-
festa, pode deixar de ser dada a concessao sem
necessidade da autorizagao expressa para nega-la.
Com fundamento, pois, na inconveniéncia ou con-
veniéncia da concessao, sem ponto de partida para
julgé-las, de nada valia a conclusao, que, no caso,
nao passaria de presuncao. Excetuava-se, é claro,
o caso de concessao lesiva a seguranca ou ordem
publicas.

O que fazia falta, portanto, eram normas re
guladoras que constituissem o sistema, o regime das
concessoes, que, enfim, delimitasse os direitos €
obrigacoes dos concessionarios e o minimo neces-
sario ao julgamento dos pedidos. Sem a disciplina
das concessoes, nem critério certo para julga-las,
era inevitavel o caos que veio a surgir anos depois,
fazendo convergir todos os concessionarios para
uma zona sO, aumentando desnecessariamente a
oferta de lugares. Foi essa convergéncia que im-
possibilitou depois paralizar a desenfreada com-
peticdo entre as emprésas a distribuicao equitativa
de oportunidades a todas. :

Se por um lado é louvavel a iniciaitva do
Govérno, antecipando-se ao fenémeno ao legislar
a respeito do transporte aéreo antes de seu apare-
cimento efetivo, por outro, levado pela falta de
experiéncia e pelo carater tedrico que tomou &
legislacao naquela parte, tolerou excessos de liber-
dade aos concessionarios. Legalizada a situacao
juridica da emprésa, estavam seus interessados com
liberdade para explorar o que lhes conviesse, num
regime de concessao em que sobravam direitos €
inexistiam obrigacoes.

Nenhum mal adveio da aplicagao do Decreto

n® 14.050 durante sua vigéncia, porque, como
dissemos, nenhuma iniciativa vingou no periodo-

Mas as omissdes do citado Decreto constitui-
ram o alicerce do regime cadtico que veio a exis-
tir mais tarde, pouco tempo apés haver tornado
realidade o transporte aéreo no Brasil.

3. O Decreto n° 16.983, de 22 de julho dé
1925 — Esse Decreto aprovou o Regulamento
para os servicos civis de navegacdo aérea. Con-
quanto tenha sido o segundo ato oficial a tratar
da aviacdo comercial, na verdade constitui a pri-
meira legislacao exclusivamente destinada ag as-
sunto.
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Sao inegaveis os méritos désse Regulamento,
cujas fontes se identificam nas mais adiantadas
legislacoes da época, porque consolidou tudo quanto
foi ditado pela experiéncia dos povos precursores
do transporte aéreo comercial. Era a selecao do
que de bom foi encontrado naquelas legislacoes €
nao seria exagéro considera-lo a mais moderna lei:
aeronautica de entao.

Realca seus méritos o fato de, tiradas as al-
teracGes decorrentes do progresso e da evolucao
da doutrina, principalmente no que diz respeito a
responsabilidade civil, ainda ser atual apdés um
quarto de século.

As concessoes foram reguladas no Capitulo
VI — Das concessdes de navegacdo aérea — ar-
tigos ‘64 a 69, mantendo-se a competéncia da Ins-
petoria Federal de Navegacao, que seria reorgani-
zada para fazer face aos encargos decorrentes das
atribuicdes a ela conferidas (art. 95). Lamenta-
velmente, entretanto, o Regulamento adotou um
critério excessivamente teérico para presidir o exa-
me das pretensoes.

Os requisitos a que estavam sujeitas as con-
cessoes nao passavam de formalidades inexpressi-
vas, tendo mais ésse carater do que o de exigén-
cias como se vé do art. 66:

A 5% }
“a) provar, mediante documentos idéneos e suficien-

tes, que se acham legalmente constituidos;

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

c) especificar os aerédromos e campos de pouso de
que pretendem utilizar-se, sujeitando-se, neste particular,
40 que dispoe éste regulamento;

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

e) sujeitar-se a observancia de horérios e tarifas do

t"l‘_’nsporte aprovadas pelo Ministro da Viacdo e Obras Pu-
icas;

_ f) obrigar-se a fiel observancia de todas as disposi-
$0fs déste regulamento ou instrucdes em virtude déle ex-
Pedidas, sujeitando-se ao pagamento das respectivas mul-
tas e mais penalidades no caso de infragao’.

O simples exame do artigo transcrito com-
Prova nao se tratar exatamente de “exigéncias’”,
€mbora a veracidade das declaracoes exigisse, de
Parte dos pretendentes a4 concessao, o cumprimento
de certos requisitos a ela relativos.

Ademais, o Regulamento citado declarava no
art, 64, i

2 “As companhias, emprésas ou particulares, que pre-
®ndam executar trafego aéreo no pais, dependem de prévia
Soncessio do Govérno, que sera dada por decreto e reque-

l'u‘:la Por intermédio do Ministério da Viacdo e Obras
publicas",

. -~ 2 kil
adotando o sistema de concessio para “trafego
€ N&o para “linhas”.

Tal sistema originaria certas dificuldades
Quanto as linhas posteriores a expedicdao do de-
reto, nao abrangidas por conseqiiéncia na decla-
'8¢80 da alinea b do art. 66, se essa declaracao
tivesse carater limitado. Concedida & exploracéo
ge trafego no pafs, a declaracao feita antes do

decreto de concessao era limitada ou ilimitada. No
primeiro caso, impedia sua ampliac@o e a execucido
de outras linhas posteriores ao decreto; no segundo,
a concessionaria tinha ampla liberdade para es-
tender as linhas declaradas na forma daquela
alinea, o que redundaria na falta de objetivo da
mesma declaracao.

Deixando ao arbitrio dos concessionarios a
declaracao de linhas, isso por si sé ja era liberdade
demais. Permitindo-lhes «crescentar as linhas que
desejasse a declarada ou declaradas no pedido de
concessao, concordava a administracao em renun-
ciar ao controle que tal declaracao autorizava a
fazer, tomada em sentido limitado.

Na pratica, pois, o sistema vigente era de
ampla liberdade, o que mais uma vez demonstra
a inutilidade de uma declaracdo a que faltava ob-
jetivo.

O Govérno reservava-se, é verdade, o direito
de negar ou cassar a concessio se fosse julgada
desnecessaria aos interésses gerais ou se as circuns-
tancias indicassem que, em conseqiiéncia, a se-
guranca ou a ordem publica poderia ser compro-
metida, mas tal reserva era indubitavelmente des-
necessaria, independentes que sdo de referéncia
expressa da lei. Ela é corolario do poder de con-
ceder e autorizar a recusa ou cassacido se poe em
risco a seguranca ou a ordem piublica.

Conquanto eficaz na aparéncia, exigindo a
satisfacdo de requisitos através de “declaracoes”
in6cuas, o sistema era falho e, na pratica, foi inatil.
Expedido o Decreto de concessdo de trafego no
pais, cessava a acao oficial. Era como se a admi-
nistracao houvesse renunciado ao contréle que
estabelecera com tanto empenho através de decla-
racoes aparentemente destinadas a delimitar o
campo de operacoes.

Mas, tal como acontecera sob o regime an-
terior, o fracasso das iniciativas particulares im-
pediu se comprovasse o fracasso do sistema.

4. O Decreto n° 20.914, de 6 de janeiro
de 1932 — Esse Decreto, que regulava a execucio
dos servicos aeronauticos civis, deveria substituir
integralmente o Decreto n.° 16.983, de 22 de ju-
lho de 1925 :

¢Até que o presente decreto seja regulamentado pelo
Govérno, continuardao em vigor as disposicoes do de n@-
mero 16.983, de: 22 de julho de 1925, aqui nao alteradas

ou revogadas’ (art. 59).

Nao tendo o Govérno baixado tal regulamen-
tacao, ficaram de pé as disposicées do decreto an-
terior, nao revogadas ou alteradas pelo novo de-
creto, entre elas, a que estabelecia os requisitos a

que deviam subordinar-se os pedidos de conces-
sao.

Enquanto, porém, o decreto anterior (art. 64)
dizia expressamente que a concessio era de frafego,

a nova regulamentacio se referia a concessao de
linhas:

“As linhas aéreas entre pontos do territério "‘nacional
e as de trafego internacional que néle tenham inicio, s@
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poderao’ ser estabelecidas e exploradas mediante concessao
de Goveéerno Federal, sem privilégio ou monopélio de espé-
cie alguma, por emprésas, sociedades ou companhias na-
cionais, idoneas’’. (art. 46). f

A legislagao anterior, por outro lado, decla-
rava expressamente que a concessao de trafego
seria dada pelo Govérno Federal mediante decre-
to, quando o decreto n.° 20.914 era omisso a res-
peito do instrumento da concessao, como se com-
prova da leitura do antigo 46 transcrito acima.

Tal circunstancia parece dar a enténder que
. houve deliberado propésito na omissdo, mas tanto
pode ter ocorrido o pensamento de dispensa-lo
como de torna-lo implicito. Mas na pratica, nao
houve alteracdao. Continuaram a ser expedidos os
decretos e — o que é interessante ressaltar — para
concessao de frafego, como autorizava o decreto
n 16.923, em lugar de concessao de linhas, como
estabelecia o novo decreto.

Ora, o art. 46 supra transcrito alterara o
art. 64 do decreto n.° 16.983, substituindo a con-
cessao para trafego pela de linhas, mas nac se
tomou conhecimento da alteragao. Continuou, por-
tanto, a regra do decreto anterior a vigorar como se
nao tivesse sido alterada.

Quanto a competéncia para exame e parecer
sébre os pedidos de concessdo, mesmo antes de
baixado o decreto n.° 20.914, ja houvera substan-
cial modificacao. O aparecimento da primeira
companhia. que logrou éxito no seu empreendi-
mento, no ano de 1927, demonstrou ao Govérno
a ineficacia daquele contréle frouxo atribuido a
Inspetoria Federal de Navegacao, levando-o criar
a Comissao de Navegacao Aérea, diretamente su-
bordinada ao Ministro da Viacao e Obras Publi-
cas (Portaria de 4 de janeiro de 1928).

A Comissao funcionou até 1931, quando, a 22
de abril, foi criado o Departamento de Aeroniu-
tica Civil pelo Decreto n.° 19.920. A cargo désse
Departamento ficaram as atribuicoes decorrentes
da aplicacdo do novo decreto.

Portanto, so0 inovou o decreto n° 20.914
quanto ao instrumento da concessdao e seu con-
tetdo. Omitiu o primeiro e deixou claro que ©
segundo nao mais era o trafego e sim linhas. Como
ja dissemos também, a inovacao careceu de inte-
résse, porque na pratica continuou a ser feito o
que dispunha a lei anterior.

Mesmo os dois novos elementos trazidos ac
exame das concessoes deixou de alterar tal exame.
Alias, foram mal compreendidos e tomados como

se referindo a linhas quando diziam respeito ao

trafego em geral. Nao era no fato de ter a linha
explorador tnico que estava o privilégio ou mono-
polio, e sim, na circunstancia de enfeixar nas maos
de um s6 explorador ou grupo de exploradores
(pool) o transporte aéreo do pais.

O proprio fato de continuar a vigorar um
sistema defeituoso, em que pesasse a modificacao
para melhor da lei posterior, demonstra a inutili-
dade do controle. Aquéles males antes inexisten-

tes, mais porque faltavam iniciativas vitoriosas
para explorar o transporte do que pelo fato de
oferecer seguranca o controle das concessoes, co-
megaram a surgir nesse periodo. Durante éle, a
liberdade ja grande dos interessados nas concessoes
cresceu e impossibilitou a disciplina destas. A
meia dtzia de companhias entdo existentes, duas
das quais de carater limitado na exploracao, por-
que eram servigos regionais, adstritos quase a um
estado, dividiam o trafego do pais. Mas dividiam
como e quando bem queriam. Sendo vasto o cam-
po de exploracao, havia entre elas entendimento
para sua divisdo, mas tal entendimento, prescin-
dia da interferéncia da administracdo, que via
crescer o transporte em atitude apatica.

5. O Cédigo Brasileiro do Ar — O Codigo -
Brasileiro do Ar segue mais ou menos a orienta-
cao do Regulamento aprovado pelo decreto nu-
mero 16.983, de 22 de julho de 1925, que foi
alterado em parte pelo decreto n° 20.914, sem
que a essa alteracao tivesse obedecido.

Depois de dizer no art. 36 que as linhas re-
gulares de navegacao aérea necessitam de conces-
sao do Govérno brasileiro, dispoe :

“Art. 37. Para os efeitos da concessao de linha regu-
lar de navegacao aérea, haverao os requerentes de provar
a sua idoneidade moral e capacidade técnica e financeira,
podendo o Govérno outorgar ou negar a concessao, segundo
as exigéncias do interésse puiblico e observadas as seguintes
condicoes :

a) provar, mediante documentos idoneos e suficien-
tes, que se acham legalmente constituidos, de acérdo, quan-
do brasileiros, com o art. 22, letra b, déste Codigo, e,
quando estrangeiros, observado o art. 146 da Constitui-
cao de 10 de novembro de 1937;

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

c) ‘especificar os aeroportos e aerodromos 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’ .

Um simples confronto com o artigo 66 do Re-
gulamento aprovado pelo decreto n.° 16.983, de
22 de julho de 1925, provara a identidade dos dis-
positivos. As pequenas modificacoes havidas nao
alteram essa identidade, pois visam a interpretar
as exigéncias.

Assim, a remissao ao art. 22 do Codigo, que
regula a inscricao de aeronaves no Registro Aero-
nautico Brasileiro, pretende harmonizar as exigen-
cias de matricula com as do art. 37 transcrito, no
sentido de nao admitir a inscricao de ‘aeronaves
estrangeiras naquele Registro. Ou melhor : de sO
admitir néle aeronaves de brasileiros. A outra
remissao ao art. 146 da Constituicao de 1937 per-
deu sua razdo de ser, uma vez que a Constituicao
de 1946 nao exige mais que as emprésas COnNces-
sionérias de servicos publicos federais, estaduai$
e municipais (nao era o caso, porque nao se,tra
tava de concessao de servigo puablico) constituam
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com maioria de brasileiros a sua administracao
ou delegue a brasileiros todos os poderes de ge-
réncia.

Ainda, porém, que nao tivesse perdido a ra-
zao de ser, s6 por equivoco se poderia admitir a
equiparacao das emprésas de servicos publicos com
as de transporte aéreo, dado que éste ndo é servico
puablico.

No mais, excetuada a referéncia a capacidade
técnica e financeira, o sistema nao destoava do que
instituiu aquéle decreto n.° 16.983. Dizemos ex-
cetuada a referéncia porque aquéles requisitos (ca-
pacidade) nao passaram de mencao. Nunca foram
tomados a sério e, quando o foram, meros atesta-
dos graciosos faziam a prova necessaria.

Sendo assim, pouco importando dizer o Co-
digo que a concessdo era para explorar linhas e
néo trafego, foram sendo expedidos os respectivos
decretos, tal como se estivesse em vigor aqueéle
regulamento de 1925.

Houve, é verdade, um simulacro de autoriza-
¢ao suplementar. Isto é, como se o decreto dissesse
respeito apenas as linhas declaradas para efeito
de concessdo de trafego, toéda linha posterior ao
decreto de concessdo tinha aprovacao implicita.
Podendo explorar o que lhes parecesse melhor, as
emprésas se expendiam para onde queriam. A
Gnica obrigacdo, depois de autorizada a estabele-
cer trafego no pais, era submeter-se as tarifas e
horérios aprovados. Como as linhas regulares de-
pendiam (e dependem) de horarjos, aprovados,
quando pretendiam linhas novas a submissao dos
horarios a aprovacdo correspondiam .a tacito pe-
dido de aprovacdo da linha ou linhas novas. Con-
vém lembrar, no entanto, que nunca tais horarios
deixavam de ser aprovados, o que mostra bem a
inconsisténcia do sistema.

6. O Decreto-lei n° 9.793, de 6 de setem-
bro de 1946, e sua regulamentacdo — Dessas re-
gulamentacbes que comentamos se Vé que faitou,
antes de mais, o estabelecimento de um regime
regulador das concessoes. Talvez se possa a.trl-
buir o fato a falta de experiéncia em que fundar-
se para fazé-lo. Mas nao resta dﬁvidg também
de que houve certa apatia, um laisser faire. A ela-
boracao do Cédigo deveria ter proporcionado pos-
sibilidades de corrigir as falhas anteriores, mas pre-
feriu-se recorrer ao que ja havia, mesmo sem fantu-
siasmo, a criar o regime, a estudai © .proibxema,
como foi feito mais tarde, a fim de soluciona-lo.

Quando foi baixado o decreto-lei 9.793, o
primeiro” diploma legal disciplinador das .conces-
sbes, nao foi a experiéncia que o ditou : foi o caos
em que viviam as emprésas, cujo nimero aumer-
tara consideravelmente durante a Segunda Qran-
de Guerra, exigindo igualdade de oportunidade,
voltando as vistas para aquilo que ja era explora-
do e ja dava resultados. .

Nao foi, portanto, uma disciplina que Partm
dos erros passados, mas que tinha em vista a
ameaca do futuro, ameaca essa que despertara a

atencao diante da guerra recém-terminada de tari-
fas entre as emprésas, exatamente com o objetivo
de alijar da competicao as que nao pudessem sofrer
a guerra economica.

Por isso mesmo, pelo fato de pretender por
um dique a situagao, nao podia simultineamente
atender a ela e ao passado. Tem defeitos, por isso
mesmo, mas zinda que criasse um regime tofal-
mente oposto a liberdade de que gozavam, isto &,
mesmo passando de um polo a outro, foi recebido
como béncao pelas emprésas exaustas.

As caracteristicas do decreto-lei n° 9,793

sao :

1.°, submissao de toda e qualquer concessao a con-
trato em que se definam os direitos e gbrigacoes das con-
cessionarias;

2.°, concessao experimental no caso de nao ser pos-
sivel ou aconselhavel a concessao comum, a fim de aqui-
latar a viabilidade da nova competicao acarretada pela
admissao de outra concessionaria numa rota; prazo de dois
anos, nao renovavel;

3.9, fixacao do prazo das concessoes, subvenciona-
das ou nao, em cinco (5) anos, renovaveis por iguais pe-
riodos, conforme o resultado do julgamento do servico no
periodo vencido;

4.9 estabelecimento de trés regras basicas para a
concessao:

a) necessidade de trafego das cidades situadas na
rota pretendida;

b) capacidade da emprésa para execucao do servico
em padrac satisfatorio;

c) inexisténcia do espirito de competicdo ruinosa
com outra emprésa.

Embora tenha disciplinado as concessées atra-
vés do instrumento adequado, o decreto-lei citado
perfilha um sistema tedrico quanto as condicoes
que devem satisfazer os pedidos, exceto no que
diz respeito as necessidades das cidades a servir.

E muito dificil, se nao impossivel, csncluir
pelo espirito de-competicao ruinosa, uma vez que,
sem o conhecimento de métodos desleais, ou sua
forte presuncao, nao se pode admiti-lo. Entre-
tanto, como dissemos, o mérito daquele decreto
nao foi o de por fim zo probiema, resolvendo-o .le
modo cabal, e sim permitir o contréle da situacac
alarmante em que viviam as empreésas, impedindo
a expansao arbitraria de todas e protegendo-as
contra as adventistas que pretendessem sem tra-
ba.ho, usufruir as vantagens que s0 o esforco e a
pertinacia conseguiram.

Somente depois de trés anos de sua expedi-
cao, foi o decreto-lei n° 9.793 regulamentado,
através da Portaria n.° 90, de 3 de mzio de 1949,
Apés um ano de aplicacao pratica, as normas para
ccncessao de linhas, aprovadas por aquela Porta-
r.a, foram consolidadas pela de ntimero 347, de 27
de dezembro de 1950.

ssas portarias prevéem as hipOteses que
podem revestir os pedidos de concessao, estabele-
cendo os critérios que devem presidir o exame de
cada uma.

E, a fim de examinar os pedidos de concessao
e sobre éles emitir parecer, foi criada, na Divetoria
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de Aeronautica Civil, a Comissao de Estudo e Con-
cessoes de Linhas Aéreas — CECLA. Essa Co-
missao tem carater meramente consultivo, poden-
do o Diretor-Geral da Aeronautica Civil aceitar ou
rejeitar os pareceres que, com relacao as conces-
soes, ela emitir.

Aceito o parecer da Comissao, é autorizada
a linha em carater experimental, pelo prazo de

seis (6) meses, findos os quais é aferido o aprovei-

tamento da exploracdo nos quatro primeiros me-
ses. Se tal aproveitamento corresponder a um
indice superior a 50%, a emprésa estara automa-
ticamente autorizada a continuar .a exploraciao da
linha até sua concessao pelo Ministro da Zero-
nautica. Caso contrario, caducara a autorizacao
ao fim dos seis meses ou tao logo se apure o resul-
tado inferior a 50% na exploracao.

Mesmo na hipotese de parecer da Comissao,
contrario a alguma pretensao, o Diretor-Geral po-
dera rejeita-lo e autorizar a exploracao da linha
em carater experimental.

E, nao obstante participar dos debates pe-
rante a Comissdo, em companhia da emprésa re-
querente, as emprésas sobre cujos servicos a nova
concessao refletir direta ou indiretainente, pode-
rao recorrer, em grau de reconsideracgio ao Diretor-
Geral e em grau de recursos ao Ministro da Aero-
nautica, tendo tal recurso (em ambos os graus)
efeito suspensivo.

O sistema vigente é complexo e ainda nzo
atende ao desenvolvimento do problema, mas sua
analise nao comporta neste trabalho, pelo que fa-
remos sua-critica em outra oportunidade.



