A Crise na Aviacao Brasileira

por Victor Carvalho Pinto

I — Introducio

A aviacao civil brasileira encontra-se diante de uma crise,
caracterizada pela reducao na demanda por viagens e pelo encarecimento dos
custos de operacao das empresas. Em resposta a esse quadro desfavoravel, a
maior parte das empresas aéreas diminuiram suas operacdes, mediante
reducdo da oferta de servicos. Conseqiiéncia dessa reestruturacdo sao a
elevacdo do prego das passagens e o risco de desemprego dos funcionarios do

setor, além da reducdo das linhas disponiveis e das localidades servidas.

Nos ultimos anos, verificaram-se déficits na operagdo da maioria
das empresas de transporte aéreo de passageiros e risco de faléncia da maior

delas, que ¢ a Viacao Aérea Riograndense (Varig).

A possibilidade de uma empresa operar em déficit, que pode
inclusive resultar em faléncia, deve ser entendida como um fendmeno normal
no regime capitalista, constituindo-se em contraponto natural da busca do
lucro. No capitalismo, o comportamento das empresas precisa adaptar-se as
mudangas na conjuntura econOmica, sob pena de comprometer sua propria

sobrevivéncia.



De outro lado, a liberdade de iniciativa, propria das economias de
mercado, abre oportunidades para o surgimento de novas empresas que, por

sua propria conta e risco, decidem disputar uma fatia do mercado.

Tal fendmeno ¢ visivel no caso da aviagdo brasileira, com o
surgimento da empresa Gol Transportes Aéreos Ltda., que adotou um modelo
mais eficiente de gestdo e, por isso, tem conseguido um crescimento
extraordindrio, em plena crise da aviacdo nacional. A Gol, que opera com

tarifas mais reduzidas, tem auferido lucros desde sua fundacao.

Nao se pode confundir, portanto, a crise na aviacdo brasileira
com a crise das empresas deficitarias. H4 uma crise na aviacdo, causada pela
conjuntura econdmica desfavoravel. Desse ponto de vista, pode-se dizer que
ha uma crise em toda a economia nacional, embora se deva reconhecer que o

setor da aviacao ¢ um dos mais gravemente afetados por ela.

Ja a crise das empresas aéreas constitui fendmeno distinto,
explicado pela crise na aviagdo, mas também pela competicdo representada
pela Gol, que vem legitimamente conquistando parcelas crescentes do

mercado de suas concorrentes.

Ainda que a situag¢do presente possa contrariar os interesses dos
proprietarios, credores e trabalhadores das empresas, ndo se ha que perder de
vista que o objetivo maior da politica de transportes aéreos ¢ o atendimento da
populagdo usudaria, que tem sido beneficiada pela competi¢cdo introduzida no

setor nos ultimos anos.
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A presente crise, ao coincidir com o primeiro ano de um novo
governo, constitui oportunidade para o aperfeicoamento do modelo
regulatorio da aviagdo civil brasileira. E importante que essa oportunidade de
reforma estrutural ndo seja perdida na discussdo exclusiva de medidas

conjunturais destinadas a minimizar os prejuizos das empresas.

IT — O modelo brasileiro de regulacao da aviag¢ao civil

A aviagdo comercial ¢ regida pelo Coédigo Brasileiro de
Aeronautica (CBA), instituido pela Lei n° 7.565, de 1986, e alterado por leis
posteriores. O orgao responsavel pela regulacao do setor ¢ o Departamento de
Aviagao Civil (DAC) do Comando da Aeronautica, vinculado ao Ministério

da Defesa.

A aviagao civil € segmentada em trés categorias: transporte aéreo
regular, transporte aéreo ndo regular e servigos especializados. A primeira
depende de concessdo, enquanto as demais dependem de autorizacdo do

DAC.

Somente podem operar o transporte regular empresas brasileiras.
O Cdédigo de Aerondutica limita a participagdo estrangeira em 20% do capital
votante das empresas. Nas demais modalidades ¢ exigido apenas o controle e

a direcao de brasileiros.

Sao admitidas, desde que aprovadas pelo DAC, a fusdo, a

incorporacdo ¢ a consorciacdo de empresas, visando a melhoria dos servigos,
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maior rendimento econéomico ou técnico, diminuicao de custos ou o melhor

. , -1
atendimento dOS usuarios .

As empresas aéreas nao podem entrar em concordata. O Poder
Executivo poderd intervir nas empresas cuja situagdo operacional, financeira
ou econdmica ameace a continuidade dos servicos, a efici€éncia ou a seguranga
do transporte aéreo’. Se for constatada a impossibilidade do restabelecimento
dos servigos, pode ser determinada a liquidagdo extrajudicial ou a faléncia da

empresa.

O DAC tem competéncia para estabelecer e modificar
freqliéncias, rotas, hordrios, tarifas de servicos e demais condigdes da
concessdo ou autorizacdo. FEle deve assegurar o melhor rendimento
econdmico dos servicos aéreos, impedindo a competicdo ruinosa entre as
empresas prestadoras de transporte regular e evitando a competi¢do dos

. ~ 3
SCTV1¢OoS nao regulares com oOS regulares .

O transporte aéreo regular internacional ¢ regido por tratados
. . . . . . , 4
internacionais e acordos bilaterais entre os respectivos paises’. Esses acordos

estabelecem quantas empresas de cada pais poderdo operar cada linha, bem

' CBA, art. 186.

2 «Art. 188. O Poder Executivo podera intervir nas empresas concessionarias ou autorizadas, cuja situagio
operacional, financeira ou econdmica ameace a continuidade dos servigos, a eficiéncia ou a seguranca do
transporte aéreo.

§ 1° A intervengdo visara ao restabelecimento da normalidade dos servigos e durara enquanto necessaria a
consecugdo do objetivo.

§ 2° Na hipdtese de ser apurada, por pericia técnica, antes ou depois da intervencao, a impossibilidade do
restabelecimento da normalidade dos servigos:

I - sera determinada a liquidagdo extrajudicial, quando, com a realizagdo do ativo puder ser atendida pelo
menos a metade dos créditos;

II - sera requerida a faléncia, quando o ativo ndo for suficiente para atender pelo menos a metade dos
créditos, ou quando houver fundados indicios de crimes falenciais”.

* CBA, arts. 193 e 194.

* CBA, art. 203.
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como as condigdes em que esta operagdo ocorrerd. Uma vez aprovado o

acordo, cada pais designa as empresas autorizadas a operar as rotas previstas.

A empresa estrangeira designada por seu pais precisa requerer
autorizacao de funcionamento no Brasil e autoriza¢ao para operar o servigo. A
autorizacdo para funcionamento pode ser condicionada a aceitagdo pela
empresa de condi¢des que o governo julgar conveniente estabelecer em defesa
dos interesses nacionais’. O DAC tem que autorizar quaisquer modificacdes
de equipamento, horario, freqiiéncia, escalas no Territorio Nacional e

suspensao dos servigos, respeitado o disposto no acordo bilateral.

III — Avaliacdo do modelo vigente

O modelo descrito apresenta algumas caracteristicas que
explicam a estrutura oligopdlica do mercado de transporte aéreo regular no

Pais.

As concessdes nao sao licitadas. Tampouco definem relacdes
precisas entre as empresas € 0 DAC. As concessdes tém por objeto todo o
territorio nacional, mas na pratica as condigdes de operacdo, como linhas e
tarifas, sdo determinadas posteriormente pelo DAC, mediante ato unilateral.
Assim sendo, o DAC detém poderes discricionarios absolutos, o que reduz a

seguranga juridica das empresas que operam no setor.

Essa estrutura constitui forte barreira a entrada de novas
empresas. Nao h4a nem liberdade de iniciativa, que ¢ assegurada

constitucionalmente as atividades econdmicas (art. 170, paragrafo Unico da

> CBA, art. 207.
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Constituicao), nem possibilidade de concorrer pela concessao do servigo, que

¢ propria do regime dos servigos publicos (art. 175).

A restricdo a competicdo ¢ acentuada pelo alto grau de
nacionalizagdo existente no setor. E vedado as empresas estrangeiras nio
apenas a cabotagem (realizagdo de viagens entre pontos do territorio nacional
por empresas sem sede no pais), mas também a propria constituigdo de
subsidiarias, sob legislagdo brasileira. At¢ mesmo a participagdo minoritaria
de investidores externos no capital das empresas brasileiras ¢ limitada em

apenas 20 %.

Trata-se de uma reserva de mercado que nao se justifica, uma vez
que limita a oferta de transporte aéreo e encarece os pregos oferecidos ao
consumidor. Se a proibi¢do da cabotagem encontra alguma fundamenta¢do na
desigualdade de condicoes em que operam as empresas brasileiras e
estrangeiras’, a limitacdo a participacdo do capital externo implica em severa

restri¢do das opc¢oes de financiamento do setor.

A nacionalizagdo do setor da aviagao civil torna-se desnecessaria
na medida em que o transporte regular de passageiros ¢ realizado em regime
de concessdo, que assegura ao Poder Publico amplas condi¢des de controle e

intervengdo sobre as empresas operadoras.

IV — A reforma do modelo

% A tributagdo corresponde a 35 % dos custos do setor no Brasil, contra 16 % na Europa e 7,5 % nos Estados
Unidos. Boletim de Conjuntura do IPEA n°® 59, novembro de 2002.
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A necessidade de reforma do modelo regulatério tem sido
reconhecida pelos diversos interlocutores do setor da aviagdo civil, embora

nao haja um consenso sobre o novo modelo a ser perseguido.

O governo passado teve duas iniciativas com vistas a reforma
institucional do setor: a revisdo do Codigo Brasileiro de Aerondutica ¢ a

criacdo da Agéncia Nacional da Aviagao Civil (ANAC).

Quanto a reforma do Cddigo, foi submetida a consulta publica,
pela internet, uma minuta de anteprojeto elaborada pelo préprio governo. Nao

se chegou, entretanto, a encaminhar uma proposta ao Congresso Nacional.

No que diz respeito a criagdo da ANAC, o Poder Executivo
apresentou o Projeto de Lei n° 3.846, de 2000, que trata ndo apenas da nova
agéncia, mas também regulamenta os servigos aéreos comerciais, revogando

tacitamente parte do CBA.

Na Camara dos Deputados, foi constituida Comissao Especial.
Apos apresentacao da segunda versao do substitutivo elaborado pelo relator,
foi solicitada pelo Poder Executivo a retirada do projeto. O Plenario daquela
Casa indeferiu, no entanto, o pedido. A Comissdo Especial aprovou, em
carater terminativo, uma terceira versao do substitutivo elaborado pelo relator,
da qual foram suprimidos os pontos polémicos. Atualmente, aguarda-se a
aprovacao da redagdo final do projeto pela Comissdao de Constituicao, Justica

¢ Redacao.

No governo atual, foram instituidos, no dmbito do Conselho de

Aviagdo Civil (Conac), 6rgao de assessoramento do Presidente da Reptblica,
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dois Comités Técnicos: de Conjuntura e de Politicas Publicas. O primeiro, sob
a coordenacao do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio
Exterior, devera elaborar “proposta de medidas emergenciais para o setor
aéreo”. O segundo, sob a coordenagdo do Ministério da Defesa, esta
incumbido de “apresentar proposta de medidas estruturais, particularmente
para a formulacdo de novo marco legal, institucional e regulatorio pertinente
ao transporte aéreo” (Resolucdo n° 1, de 2003, do Conac). Embora o prazo
designado para os comités ja tenha expirado (2 de maio), ainda nao foi

tornado publico qualquer documento oficial sobre o assunto.

V — Caracterizacio da crise atual

O setor aéreo brasileiro representa aproximadamente 3 % do PIB
nacional, com impacto direto de US$ 6,7 bilhdes e indireto de US$ 18
bilhdes, gerando 35.000 empregos diretos’.

A aviagdo apresenta tendéncia de crescimento em todo o mundo.
O trafego aéreo mundial deve crescer 5 % ao ano até 2010. A taxa prevista

para a América Latina é de 7,9 % ao ano, superada apenas pela da China®.

Desde o final dos anos 70 até os dias atuais, a participagdo do
transporte aéreo na matriz de transportes brasileira passou de 0,7 % para 2,7

%°. A taxa de crescimento foi de 6,6 % ao ano entre 1997 ¢ 2000'°. O auge do

7 Boletim de Conjuntura do IPEA n° 59, novembro de 2002.

¥ A Reestruturagdo do Setor Aéreo e as Alternativas de Politica para a Aviagdo Comercial no Brasil. Artigo

de Jorge Antonio Bozoti Pasin e Sander Magalhdes Lacerda, publicado na Revista do BNDES, V. 10, n° 19.
Junho de 2003.

? Boletim de Conjuntura do IPEA n° 59, novembro de 2002.

1% A Reestruturagio do Setor Aéreo e as Alternativas de Politica para a Aviagio Comercial no Brasil. Artigo
de Jorge Antonio Bozoti Pasin ¢ Sander Magalhdes Lacerda, publicado na Revista do BNDES, V. 10, n° 19.
Junho de 2003.
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crescimento ocorreu no ano de 1998, quando houve um crescimento de 22 %
no setor doméstico, decorrente da reducdo de precos que se seguiu a

desregulamentacio do setor' .

A crise brasileira atual decorre basicamente do aumento dos
custos ¢ da reducao da demanda. A desvalorizacao do Real afetou duramente
0 setor, uma vez que seus principais insumos sdo cotados em dolar. Some-se a
1sso as oscilagdes nos precos internacionais do petroleo, que afetam
diretamente o custo dos combustiveis. Mais recentemente, a retracao geral na
economia, com a conseqiiente queda da renda da populagdo e aumento no

desemprego, reduziu substancialmente a demanda de transporte aéreo.

Em resposta a esse quadro, as empresas aéreas reestruturaram
suas atividades, para reduzir a oferta. Diminuiram o universo das localidades
atendidas, a quantidade e a freqiiéncia dos voos e estabeleceram acordos para

o compartilhamento de aeronaves.

As empresas reivindicam perante a Justica indenizagdes da Unido
de aproximadamente R$ 5 bilhdes, em virtude dos prejuizos decorrentes do

congelamento de tarifas ocorrido entre 1986 e 19932,

Em setembro de 2002, foi editado, por meio da Medida

Provisoria n° 67, um “pacote” de apoio ao setor, com custo total estimado em

R$ 1 bilhdo".

"' Documento “A crise na aviac¢do brasileira”, do Sindicato Nacional dos Aeronautas e da Federacio
Nacional dos Aeronautas e Aeroviarios, de 1999. (www.aeronautas.org.br)

' Correio do Povo, 2/12/2002.

" Boletim de Conjuntura do IPEA n° 59, novembro de 2002.
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Apesar desse quadro geral desfavoravel, a empresa Gol, criada
recentemente, teve em junho deste ano um crescimento de 31 % na demanda
em relacdio ao mesmo periodo do ano passado'®. Sua frota passou de 10 para
22 aeronaves. O faturamento, que foi de R$ 700 milhdes em 2002, deve

chegar a R$ 1,3 bilhdes em 2003.

O quadro mais grave ¢ a da Varig, que se encontra em situagao
pré-falimentar. Trata-se da maior empresa aérea brasileira, que atende a 90
destinos, com 12.000 funcionarios e 95 aeronaves. A empresa acumula uma
divida de US$ 800 milhoes e teve prejuizo de R$ 2,8 bilhdes em 2002, contra
R$ 1,6 bilhdo no ano anterior. Entre seus principais credores estdo as
seguintes empresas estatais: BR distribuidora (R$ 170 milhdes), Banco do
Brasil (R$ 300 milhdes) e Infraero (R$ 180 milhdes). Os principais credores
privados sdo General Eletric (R$ 450 milhdes) e Boeing (US$ 448 milhdes)".
O patriménio liquido da Varig ¢ de R$ 4,5 bilhdes negativos'®, segundo
balango entregue a Comissdo de Valores Mobiliarios (CVM). A empresa
reivindica perante a Justica diferencas tarifarias e créditos tributarios que, se
considerados, tornariam o patriménio positivo em R$ 2,15 bilhdes. Os
trabalhadores da empresa alegam, ainda, ter créditos perante a empresa no
valor de R$ 700 milhdes, além de outros R$ 1,8 bilhdo em favor do fundo de

pensdo dos funciondrios, o Aerus.

Ha fortes indicios de que a situagdo da Varig foi bastante
agravada por ma gestdo. A Fundacdo Rubem Berta, que pertence aos seus
funcionarios, detém 87 % do capital da empresa. Em 2000, foram distribuidos

R$ 30 milhdes aos funcionarios, enquanto a empresa alcangava prejuizo de

4 0 Estado de Sao Paulo, 18/07/2003.
15 Valor Econdmico, 3/7/2003.
16 Folha de S3o Paulo, 31/7/2003.
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RS 189 milhdes'’. O nimero de funciondrios por aeronave ¢ de 180, em

comparac¢do com 50 na Tam.

Menos grave ¢ a situagdo da Tam, que atende a 47 destinos,
opera com 83 aeronaves e emprega 7.100 trabalhadores. Ela teve prejuizos de
R$ 605,7 milhdes em 2002 e sua divida total ¢ de US$ 560 milhdes, com
patrimonio liquido de R$ 160 milhdes.

A Varig e a Tam estdo negociando, com apoio do governo, uma
possivel fusdo, para a constituicdo de uma nova empresa, de que também
seriam acionistas os atuais credores. O arranjo dependeria de um aporte de
recursos por parte do BNDES da ordem de R$ 600 milhdes, dos quais R$ 120
milhdes imediatamente'®. Estima-se que 5 mil trabalhadores sejam demitidos

no processo de estruturacdo da nova empresa.

Apesar do patrimonio negativo, a Varig ficaria com 5 % da nova
empresa, devido ao prestigio de sua marca. Em virtude da limitagdo legal, os
credores internacionais teriam sua participacao limitada a 20%. Por meio de

suas empresas estatais, o governo deteria quase 50 % do capital.

Um possivel complicador do processo de fusdo € o grande poder
de mercado que passara a deter a futura empresa. Ela deteria mais de 65 % do
mercado, contra 14 % da Vasp, 18 % da Gol e 3 % de pequenas empresas. A
fusdo tera que ser aprovada pelo Conselho Administrativo de Defesa
Economica (Cade), que ja limitou as possibilidades de cooperagdo entre as

empresas.

"7 Boletim de Conjuntura do IPEA n° 59, novembro de 2002.
"* Gazeta Mercantil, 13/06/2003.
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O Sindicato Nacional de Aeronautas, o Sindicado dos
Aeroviarios e a Associagdo de Pilotos da Varig defendem solugdo alternativa
para a crise da empresa. Alegam que a fusdo causaria o desemprego direto de
6.000 trabalhadores e indireto de 10.000. Propdem um “plano de
reestruturagdo ampla” com a constituicdo de uma sociedade de proposito
exclusivo, que seria financiada inicialmente com recursos do BNDES e dos

proprios pilotos da Varig.

VI - Conclusao

A crise da aviacdo comercial brasileira pode ser caracterizada
como um processo de reestruturacdo das empresas aéreas, conseqiiéncia da
conjugacao de diversos fatores: elevagdo nos custos, redu¢ao da demanda e
intensificacdo da concorréncia, decorrente da introdugdo de uma nova

cmpresa no mercado.

O problema mais grave resultante dessa reestruturacdo ¢ a
possibilidade de faléncia da Varig. Ante a comog¢do social causada pelo
contingente de profissionais que ficariam desempregados, ha uma forte
expectativa de aporte de recursos publicos no setor, por intermédio do

BNDES.

Investimentos dessa natureza podem, entretanto, apresentar
resultados contraproducentes, tais como a manutencdo de estruturas
empresariais ineficientes € mesmo prejuizo para o erario, caso a empresa

beneficidria ndo seja capaz de honrar seus compromissos no futuro.
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Haveria ainda que ponderar o custo de oportunidade dessa
medida, uma vez que os mesmos recursos poderiam ser empregados em
outros setores da economia com maior repercussao social. Nesse aspecto, nao
se pode desconsiderar que o transporte aéreo atende a empresas € a populagao
de renda mais alta, que, em ultima instancia, serdo os beneficiarios de
qualquer politica implementada no setor. Setores como o do saneamento
basico ou do transporte urbano tém por usudria a populacao de baixa renda e

certamente precisam igualmente de financiamento publico.

De todo modo, seria temerario proceder a qualquer medida de
socorro as empresas aéreas enquanto nao for definido um novo marco
regulatdrio para o setor. A viabilidade de qualquer empresa, existente ou a ser

criada, depende das regras que vierem a ser estabelecidas.

Destaca-se nesse sentido a necessidade de reduzir o grau de
nacionalizagdo do mercado brasileiro. Em um contexto de escassez de
recursos para o investimento em todas as areas da infra-estrutura do Pais, ndo
se justifica que o Estado brasileiro seja levado a socorrer empresas que nao
conseguem se sustentar economicamente. A abertura do mercado interno para
que investidores estrangeiros possam atuar na aviagdo brasileira € urgente e

podera representar um salto de qualidade na estrutura do mercado.

Essa abertura poderia ser feita gradualmente, de tal modo a
minimizar os custos da transicdo. Em um primeiro momento, seria eliminada
a limitacao a 20 % do capital votante das empresas aéreas que pode pertencer
a estrangeiros, mantida a necessidade de controle da empresa por brasileiros.
S6 esta modificacdo ja poderia viabilizar uma solucao conjuntural para a crise

financeira da Varig. Investidores externos substituiriam com vantagens o
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BNDES, permitindo que os recursos deste ultimo sejam empregados em

projetos de maior repercussdo social.

Posteriormente, poderia ser admitida a abertura de filiais de
empresas estrangeiras no Pais, ou a participacdo majoritaria de investidores

externos no capital de empresas brasileiras.

A propria cabotagem poderia ser admitida em algumas situacoes
especificas, que nao caracterizem uma concorréncia desigual com as empresas
brasileiras. Este seria o caso, por exemplo, de algumas rotas regionais, que se
apresentam como deficitdrias para as empresas brasileiras e que sO se

viabilizam pela concessao de subsidios publicos.

Faz-se necessario também definir um marco regulatorio capaz de
oferecer estabilidade juridica as empresas do setor e que permita a entrada de
novas empresas no mercado, competindo em igualdade de condigdes com as
ja existentes. A operacdo no transporte regular de passageiros ndo pode
continuar a ser uma concessdo atribuida discricionariamente a algumas
empresas, sem licitacdo. O mais adequado seria considera-lo uma atividade
econOmica, regulada com fundamento no poder de policia e no direito da

concorréncia.

Esse modelo favoreceria a criagdo de um mercado contestavel,

em que as empresas em operacdo estariam sempre sujeitas a competicao
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. 1 .
potencial de novas empresas'’. O mercado poderia ser composto por poucas

empresas, como o atual, mas seria mais eficiente economicamente.

A adocdo de um novo modelo, mais aberto e competitivo, traria

diversos beneficios para a economia brasileira.

Reformas semelhantes ja foram empreendidas nos Estados
Unidos e na Europa, com resultados excelentes. Houve uma redugdo no custo
das passagens, o que ampliou o mercado, criando novos empregos e
estimulando o turismo. Até se chegar a esse resultado, no entanto, o mercado
passou por grandes transformagdes. As empresas menos eficientes deixaram
de operar, por ndo conseguirem sobreviver em um ambiente competitivo.
Surgiram, no entanto, novas empresas, mais dinamicas, oferecendo pregos
menores, fazendo uso de aeroportos mais distantes das principais cidades e

explorando mercados regionais.

A crise conjuntural atual pode ser equacionada por uma série de
medidas emergenciais. A sociedade aguarda a conclusio dos estudos que

estdo sendo feitos no ambito do governo.

A Varig depende de negdcios com empresas estatais, como a
Petrobras e a Infraero, para continuar em operagdo. Uma demora na tomada
de providéncias podera resultar em prejuizos ainda maiores para o erario, uma
vez que a divida com o setor publico podera ser ampliada. E necessario que o
governo fagca uma auditoria na empresa, com vistas a avaliar a viabilidade de

manter a normalidade dos servicos. Conforme o resultado dessa auditoria,

19 A Reestruturacio do Setor Aéreo e as Alternativas de Politica para a Aviagio Comercial no Brasil. Artigo
de Jorge Antonio Bozoti Pasin ¢ Sander Magalhdes Lacerda, publicado na Revista do BNDES, V. 10, n° 19.
Junho de 2003.
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poderia ser determinada a intervencdo, a liquidacdo extra-judicial ou a

faléncia da empresa.

E importante que as reformas estruturais ndo sejam obstadas pela
preocupag¢ao com as empresas em crise. O Poder Publico pode apoiar os
trabalhadores eventualmente desempregados, mediante politicas de
treinamento e recolocagdo profissional, seguro desemprego e mesmo
assisténcia social. Nao deve, entretanto, beneficiar empresas ineficientes, que

nao querem assumir os riscos da atividade econdmica que escolheram.

Consultoria Legislativa, 15 de agosto de 2003.
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