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Ao longo de sua histéria a aviagdo comercial tgpnesentado uma ferramenta estratégica
na inducdo ao desenvolvimento socioecondmico em ¢ochundo. A rapidez e a abrangéncia do
transporte aéreo posicionaram este setor como puriamte parceiro no fomento ao comércio
global estimulando a realizacdo de negdcios e @evem escala internacional, na promoc¢éo do
intercdmbio cultural e comercial, na internaciaregfio social, e no estimulo a atividade turistica,
principalmente apds a segunda metade do séculgxafdo se deu a introducao de alta tecnologia
na industria aérea que passou a produzir aeromadesvez maiores, permitindo o deslocamento
em massa de pessoas entre todas as partes doSgohaturalmente o transporte aéreo desempenha
um papel primordial na tarefa de promover o benaresbcial e econémico, e, a integracao
territorial, um de seus segmentos, a aviacdo refji@eupa uma posicdo de destaque quando se
trata de paises de grandes dimensdes, como é da&sasil, ou ainda de blocos de paises como a
Unido Europeia, pois em muitos casos cabe a elgclasévidade em atender as necessidades
basicas e levar o progresso as regides interigrdedsonteira, ou de dificil acesso como na Regido
Amazonica, ou promovendo o processo de interiddizala atividade turistica. E em se tratando do
Brasil, que apresenta uma precdria infraestruter@athsportes como a quase inexisténcia de malha
ferroviaria, sistema hidroviario bastante restrigstradas em péssimas condicdes de rodagem
terrestre, fazem com que o setor do transporteoagssuma um papel ainda mais essencial,
justificando um estudo mais detalhado sobre o p@mhs aéreo regional. Esta pesquisa possuli

carater exploratorio e descritivo realizado atralefevantamento bibliografico documental.
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Throughout its history, commercial aviation hasrespnted an important tool in
inducing the economic and social development invthele world. Its speed and coverage
capacity have settled this sector as a strategingrafor the global commerce, business,
social internalization, cultural exchange and tstuaictivity, especially after the second half
of 20" century when the airline industry started prodgcfaster and larger aircrafts,
allowing mass mobility to everywhere in the glotfenaturally the air transport plays an
important role in social and economical well beargl territorial integration, regional air
transport stands out for its strategic importaneerma element to spur economic activity in
huge dimensioned countries like Brazil or contiaérilock as the European Union, in
many cases being the only way to access more uenkdoped regions, such as the
Amazon , or promoting the tourist activity in thedrior. In the case of Brazil regional air
transport has an outstanding position, mainly beean the lack of infrastructure of roads
and railways, and restriction on river transpodiati This is an exploring research made

through bibliography research, and review of therditure.
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1. INTRODUCAO

1.1.Consideracdes Iniciais
A economia moderna caracteriza-se pela intensamamacado de negocios em

escala mundial, e pela internacionalizacdo dos,bdos servicos, e do capital.
Dentro desse novo contexto global a conectividadestdui a base para a
competitividade econOémica, a reforma social, o wlesleimento regional e o
intercambio social. (PALHARES & ESPIRITO SANTO JR®00).

A progressiva eliminacdo de fronteiras e barreiras relacbes econémicas e
humanas iniciadas no século XX moldou uma “novaietade para a qual
agilidade e a rapidez no deslocamento de pessa@msce informagdes, consistem
em condicdes quase obrigatérias para a sua exstéec no exercicio do
atendimento de suas necessidades vitais de infegega manutencdo do fluxo
regular de todas as suas atividades, poucos setesesnpenharam papel de igual
relevancia ao do transporte aéreo.

Tamanha importancia esta diretamente relacionadauas particularidades
como a velocidade, eficiéncia, seguranca e suacichguke de cobertura que
destacam esse modo de transporte enquanto vetlmsdavolvimento econémico e
agente mantenedor da unidade territorial e polfiara diversos paises, tornando o
emprego da aviacdo no transporte de pessoas edogasanas ultimas décadas um
dos fatores mais importantes de intercambio culeuraercantil. (MOURA, 1992)

Se espontaneamente o transporte aéreo desempenhzapeh singular na
promocao dos beneficios expostos, um aspecto adiadoatribuido ao segmento da
aviacdo regional no que diz respeito ao atendimento das necessidabicas em
cidades localizadas em regi6es remotas ou de frant@rincipalmente em paises
de dimensdes continentais como o Brasil, ou blamoginentais como a Unido
Européia.

No caso particular do Brasil os servicos aéreogomags acabam adquirindo
carater ainda mais notavel dada a precariedadenfd@estrutura de transporte

terrestre e hidroviario do pais, e a distanciaeems¢rsuas distantes regides.

' Segundo o BNDES (2002), o termo “aviacéo regiofad"referéncia ao transporte aéreo que interliga
localidades interioranas e estas com centros ushacapitais

1



1.2.Relevancia do Estudo

Um estudo sobre a aviagdo regional justifica-savas de uma série de
argumentos relacionados ao seu poder multipliceslulire a economia das
localidades que atende, seja através do estimuloreszimento de negdcios, a
prestacéo de servicos em geral, a fixacao de pgipesanterioranas, ou o fomento a
atividade turistica. Também é importante ressaltabeneficios de carater social
gue a manutencao e a regularidade que esta matfldfa servico de transporte
propicia para localidades cujas caracteristicagrgéicas dificilmente poderiam ser
acessadas através de meio de transporte de sigeardimo ocorre em grande parte

da Regido Amazoniéa

Tais atributos imputam & aviacdo regional uma éxlela exponencial, levando
este setor a ser regularmente referido como “égjia” por diferentes analistas
setoriais. SALGADO E OLIVEIRA (2008), por exemplapontam que devido as
suas caracteristicas a servico aéreo regionaleeasijdos detalhados que embasem
politicas publicas para seu fomento, principalmembeBrasil, cujas dimensdes
geograficas superlativas de 8.511.965 km2, assaxiaduma histérica auséncia de
investimentos em infraestrutura de transporte s&eee hidroviario, fazem deste

servico algo indispensavel sob o ponto de vistasoondmico.

Contudo, se por um lado os deslocamentos aéregmrpronam agilidade,
dinamismo, e eficiéncia no transporte de pessoeaargas auferindo-lhe notavel
vantagem competitiva sobre os demais modos de ptvees concorrentes -
principalmente em ligacbes de média e longa distdnas exigéncias estabelecidas
pelas normas internacionais de seguranca e osdeevaistos relacionados a esse
tipo de transporte, acabam impondo-lhe uma sériestacdes, limitando-lhe a uma
tipicidade especifica de demanda. Neste aspect@egda regional posiciona-se em
desvantagem em relacdo aos demais segmentos dousetovez que boa parte da

demanda por aviacdo no interior do Brasil consstude demanda de pessoas de

? De acordo com a Subsecretaria de Desenvolvimerste@dveluma viagem aérea entre Tabatinga e
Manaus tem a duracdo de 90 minutos, enquantolwialfpode durar entre 7 a 11 dias
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baixa renda, ou insuficiente. (PALHARES, 2001, RIGUES, 2008, SALGADO
E OLIVEIRA, 2008).

Considerando todos o0s aspectos intrinsecos ao reaivdd transporte aéreo
explanados, até a década de 1990 as operacdesaiegientro do Brasil s6 vinham
sendo possiveis através de incentivos e subsidieserimamentais associados a
criacdo de um ambiente monopolista, por se caraatem como ligagdes de baixa
rentabilidade sob o ponto de vista econémico.

Porém, desde que o Departamento de Aviacao GO introduziu a politica
de liberalizacdo do setor aéreo a partir anos 189@fravés dela extinguiu a
delimitacdo do mercado entre empresas domeésticasngresas regionais, e
gradativamente suspendeu os subsidios as operagdagerior, as companhias
aéreas regionais passaram a operar sem os refencEstivos, como também
tiveram que conviver com a concorréncia muitas ygaedatéria das empresas
domésticas de maior porte em suas poucas rota®ragamente viaveis. Além
disso, a instalagdo de um ambiente com elevadessrde competitividade entre as
empresas aéreas também as obrigou a buscarem meatabilidade em suas
operacdes e assim elas abandonaram as ligacOdsresguara localidades de baixa
densidade de trafego de demanda, sendo a maierg®eas localizadas no interior
do Pais, em especial a Regidao Norte. (SALGADO E VEIRA, 2008,
(SUBSECRETARIA DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL, 2009

O fim das linhas para estas localidades trouxeocoomsequéncia uma intensa
perda de cobertura aérea, a concentracao da maiéstica em uma reduzida area
do territorio , fora um forte clima de instabilidga@ aviacdo regional que desde
entdo iniciou um progressivo processo de encolhionerdescaracterizacdo, o que
sob o ponto de vista da integracdo nacional e giekemento regional equanime
entre as regides do Pais € preocupante, e vemuksiioio uma série de estudos
detalhados para a proposicao de politicas puldispscificas de fomento ao setor.



1.3. Objetivos do Estudo

7

O objetivo geral deste trabalho € investigar osaictgs do processo de
desregulamentacgaoaviacdo comercial brasileira sobre o segmento negji@ seus

desdobramentos sobre a economia das empresas ragjieasis.
Os objetivos especificos podem ser assim identifisa

- Discutir os critérios que sirvam como referentggrico para a delimitagdo do

mercado de atuacao da aviagao regional;

- Elaborar um estudo sobre o desenvolvimento hist@a aviacdo regional no
Brasil e do processo evolutivo da cobertura da aakrea nacional no periodo
entre 1950 até 2010 para que se possa ter umaregita de seu processo de perda
e de concentracdo nas principais cidades do paisdetnmento das demais

localidades ainda mais carentes de infraestruiteadsportes;

- Investigar os problemas, especificidades, e asparondmicos relacionados

ao transporte aéreo regional no Brasil;

- Analisar os principais motivos que levaram o setor da aviaggional a
concentracdo de mercado justamente num momentoad&asca expanséo, e dos

problemas peculiares a aviacao regional.

1.4. Estruturacédo do Trabalho

O trabalho esta subdividido em oito partes, alénmttaducéo e das conclusdes
e recomendagdes. No segundo capitulo é abordadallg@&o da aviacdo no Brasil
compreendendo o periodo entre 1906 e 1940. O tercapitulo foca nas politicas
governamentais de transporte aéreo domestico enadgiO capitulo quatro € uma
revisdo conceitual sobre transporte aéreo regiddatapitulo cinco é sobre o0s
impactos socioeconémicos do transporte aéreo ralgeon seis faz uma andlise do

transporte aéreo regional no Brasil.



2 . EVOLUCAO DA AVIACAO NO BRASIL — 1906 A 1940

Para uma efetiva compreenséo da situagcédo atualaentente que envolve a
aviacdo no Brasil € fundamental a elaboracdo deestondo sobre a evolucdo do

transporte aéreo como um todo dentro do Pais.

O primeiro grande acontecimento envolvendo a awidgasileira ocorreu mais
precisamente em 07 de setembro de 1906, na Frqngagdo o brasileiro Alberto
Santos Dumont e seu aeropladd-Bis realizaram aquele que para muitos
historiadores seria o primeiro voo oficial da higtdda humanidade (PALHARES,
2002Y.

Atentos ao fato de que o Brasil constituia um ndcgotencial ao
desenvolvimento de uma extensa malha aérea dadas @ondicdo geogréfica
continental, e o desprovimento de meios de comgaa@a transportes eficiente,
doze anos apds o0 voo inaugural da invencdo rewrlada de Santos Dumont, a
aviacdo nacional enfim receberia os seus primaopgornos quando assinado o
Decreto n° 13.214, de 23/10/1918 concedendo aorbeg® Jodo Teixeira Soares,
e a Antonio Rossi o direito de:

por si, ou empresa que organizarem, montarem earesh, sem privilégio
ou monopdlio de espécie alguma, o servico de viacansporte por meio
de aeroplanos, ligando entre si as principais esaib Brasil.

Ainda segundo o Decreto os empreendedores terinsqucomprometer a
transportar gratuitamente as correspondénciasgiaentelois anos para iniciarem as
operacdes. (CASTRO E LAMY, 1993)

Mesmo que em estagio bastante incipiente, duradéecada de 1920 a aviagéo
civil no Brasil apresentou os seus primeiros sidaigvolu¢do quando neste periodo
surgiram as primeiras linhas regulares, as prire@rmpresas aéreas, e as primeiras

politicas publicas estabelecendo atos regulamergagh@ra o setor. MALAGUTTI

® . De acordo com Palhares (2001) existem divergéngiuanto a este fato, uma vez que também &
atribuida tal faganha aos irmdos Willbur e Orvillkight que teriam decolado seu modelo motorizado
Flyer em 17 de dezembro de 1903, na cidade de Kittyhawk:stado da Carolina do Norte (EUA).
Sobre a polémica, o0 autor cita que ela se based@s@éncia de registros historicos concretos pde i
corrente norte-americana, bem como aspectos técreétacionados a “forma de propulsdo e no emprego
efetivo de tecnologia de controle direcional paraautefato mais pesado que o ar”.
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(2001), por exemplo, observa que uma das inicistpianeiras do Governo neste
sentido aconteceu em 05 de janeiro de 1920, quandariada a Inspetoria Federal
de Viagdo Maritima e Fluvial, que & época acumulawgdes relacionadas a

navegacao e a industria aeronautica.

Porém, atendendo a movimentos sociais e politisedgfendiam o poder aéreo
unificado e uma Forga Aérea independente e dedaithuem 22 de abril de 1932,
o entdo Presidente Getulio Vargas criou o Deparémge Aviacdo Civil (DAC).
Em seu principio, o DAC esteve subordinado ao N&nis de Viacdo e Obras
Pulblicas, até finalmente ser incorporado ao Minstéa Aeronautica, estabelecido
em 20 de janeiro de 1941, quando entdo passou [@amse de todo o acervo
material e humano das extintas Aviacdo Naval e gaoaMilitar, como ressalta
MALAGUTTI (2001).

Enquanto a Politica Nacional de Transporte Aéreiaih dimensdes cada vez
maiores na iniciativa de preservar a soberaniaonatie o mercado da aviagao no
Brasil dava seus primeiros passos através dadorid€ organismos e mecanismos
reguladores, a primeira linha aérea a ser operadatesritorio nacional foi
autorizada em carater experimental em janeiro d&s1® francesa Latécoere.
Inicialmente, a empresa estabeleceria uma ligaggualar de correio e mala postal
entre a Europa e a América do Sul. (CASTRO E LANIY93)

MALAGUTTI (2001), porém, observa que a concessdoialf das primeiras
linhas aéreas a iniciativa privada visando o aterdio ao usuario e a integracdo do
territorio s6 foi dada dois anos mais tarde, a dumpresas europeias, uma vez que
0 pais ainda ndo possuia empresas de bandeiranaladd®sta forma, em 26 de
janeiro e 7 de marco de 1927, a empresa alemd C@dulikat, e a francesa
Aéropostale, respectivamente, receberam oficialenastprimeiras concessdes para
exploragdo de trafego aéreo no Brasil, tratanddedinico caso registrado de

autorizacdo de cabotagénp pais por empresa estrangeira.

* Pinto (2008) define cabotagem como “a operacdimbas domésticas, por empresas estrangeiras”
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Da Compagnie Geénerale Aéropostale, surgiu a Congpaeropostale
Brasileira que inicialmente atuaria como uma egpé@eifilial da empresa francesa e
em um primeiro momento se encarregaria das opeyadés mesmas linhas

concedidas a sua antecessora.

A nova empresa se tornou pioneira nos servicdsadsporte aéreo de correios
e mala postal operando a “Linha da Costa” queaddiRecife, e posteriormente de
Natal, para Pelotas, servindo como “elo” brasileia rota entre Toulouse-Santiago.
Como a companhia operava avides, e nao hidroawidas acontecia com a
maioria das empresas da época, a Aéropostale @rasilecebeu autorizacao
governamental para construir aerodromos e pistg®dso particulares nos pontos
de escala ao longo de sua rota, o que futuramemificaria um importante legado
para o setor de aviacdo comercial no Brasil. CASTTRDAMY (1993), lembram
gue ao entrar em processo de liquidacdo, a Aérmlposieixou além de sua
experiéncia em aeronavegabilidade dentro do teoitbacional, também uma
ampla estrutura de rede aérea totalmente montadaigada para operacgdes diurnas
e noturnas para o pais que vinha desde o Rio Gidmddorte ao Rio Grande do
Sul. .

Enquanto a Aéropostale foi fundamental para o #pmreento da infraestrutura
da aviagdo do pais em seu principio, a Condor &ghéei posteriormente intitulada
Syndicato Condor - foi diretamente responsavelo pglirgimento de duas
importantes companhias aéreas nacionais: a Vaigreizeiro do Sul.

A Syndicato Condor foi fundada no Rio de Janeirol®@mde dezembro de 1927
como resultado da nacionalizagdo da empresa aleom@o€ Syndikat que no
principio representou os interesses da alema Larishl no Brasil.

Em seu inicio, a Syndicato Condor tanto utilizowoaaves, bem como foi
dirigida por executivos de sua antecessora, temdmado oficialmente suas
operacgdes em 1928 quando passou a voar duas \wzmmana entre as cidades do
Rio de Janeiro a Porto Alegre cumprindo o percursdempo de 11 horas com
velocidade média 170 quildmetros por hora, e quedoalas entre ambas as cidades.
(BETTING, 2005).

Poucos anos apds seu voo inaugural a empresauiniaionotavel processo de

expansdo ao estabelecer linhas regulares paradSglMdatal, Cuiaba, Fortaleza,
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Carolina, e até para o exterior, quando anexouaansalna aérea as cidades de
Santiago e Buenos Aires, com extraordinarios isdd® 99,8% de regularidade e
99,8% de pontualidade (BETTING, 2005; MALAGUTTI,@D).

Porém, com o advento da Segunda Guerra (1939-19d&)s os avancos
obtidos pela Syndicato Condor foram duramente gadtis em decorréncia de suas
origens alemaes. Isto se deveu ao sentimento angeco que tomou conta do
pais durante este periodo, o que levou a empresafrer constates restricoes
impostas pelo Governo e a sociedade, como obseAlsARUTTI (2001).

Como a base da frota da Syndicato Condor era cdmmies aeronaves de
producdo alema, a manutencdo e a reposicao de pec&srnou praticamente
impossivel devido ao blogueio econdmico impostasta @ais durante a Segunda
Guerra, além disso, empresas petroliferas comoaad&td Oil suspenderam o
fornecimento de combustivel para suas aeronaveseamo tempo em que alguns
de seus funcionarios de origem alemé&, foram peidegle presos. (BETTING,
2005)

O novo panorama politico estabelecido dentro ds estimulou reformulacdes
dentro do ambiente administrativo da empresa agueamotivou um processo de
reconstrucdo de sua imagem junto ao publico. Assim.16 de janeiro de 1943 a
Syndicato Condor passou a se chamar Servicos A&ro=iro do Sul Ltda., e

também a contar com um novo corpo gestor (MALAGUTDO1).

Uma das principais medidas da nova gestdo foi busEzer maior
sustentabilidade as operacdes da nova empreséfsnlds gradativamente a frota
de aeronaves alemées, por avidoes de fabricacé®arodricana DC-3 e DC-4, estas
aeronaves seriam fundamentais para a Cruzeiro lden8antar a forte concorréncia
gue se instalaria no mercado de aviacdo brasiled® anos que se seguiriam
(BETTING, 2005, MALAGUTTI, 2001).

A Cruzeiro do Sul passou por um acelerado procdesexpansao pés adquirir
duas empresas da Regido Sul do pais, a Socieddaen#anViacdo Aérea Gaucha
(SAVAG), e a Transportes Aéreos Catarinenses (TAC)principalmente apés a

faléncia da Panair de quem herdou algumas rotasopexterior. Porém, com a crise

8



do petréleo deflagrada no ano de 1973, a emprasagou a acumular dividas e
colocar-se em situagdo financeira instavel, e, seinteresse do Governo em
oferecer-lhe ajuda financeira, foi anexada a Fuil@&®uben Berta, 0 mesmo grupo
controlador da concorrente Varig, que manteve saiane seu nome até a década
de 1990. (FLAP INTERNACIONAL, ANO 4%

Além da Cruzeiro do Sul, o surgimento de uma daxipais empresas aéreas
da historia do Brasil, a Viacdo Aérea Rio Grandenséarig, também teve suas
origens na Condor Syndikat. (FERREIRA NETTO, 1974)

Na década de 1920 o brasileiro descendente dedesen®tto Ernst Meyer,
trabalhava em uma industria téxtil baseada na eidmdRecife que possuia filiais
em diversas cidades no territério nacional, porémprecariedade da malha
ferroviaria e a quase inexistente malha rodovideairo do Pais representavam um
enorme entrave para a performance da empresa goavauuma solucdo mais
dindmica para a logistica de sua producdo. Estériceinspirou Meyer a criar uma
empresa aérea quando retornou ao seu estadomRial Grande do Sul, onde junto
a autoridades estaduais locais conseguiu o apoambeuco-financeiro que
precisava para viabilizar seu empreendimento araéconcessdo de incentivos
fiscais. (FERREIRA NETTO, 1974; PALHARES, 2002)

Fora o aporte financeiro, Meyer também teve queedousuporte técnico para
iniciar as operacdes da Varig, para isso, recoaramede da Condor Syndikat na
cidade aleméd de Hamburgo de quem conseguiu adréansfa de uma aeronave do
modelo Dornier W&l bem como sua mais importante linha comercial ccidhe
como “Linha da Lagoa” que integrava as cidades de@ande, Pelotas e Porto
Alegre em 1927. (CASTRO E LAMY, 1993).

Apesar de no seu inicio a Varig ter restringidosspaeracdes ao Estado do Rio

Grande do Sul, PALHARES (2002) salienta que comagsar do tempo, a

> Edic&o da revista Flap Internacional, ndo vendégmlarmente. Edicdo Especial de Aniversario, n°® 422
A, Grupo Editorial Spagat.
® O Dornier Wal era um bimotor com capacidade despartar 4 tripulantes e 19 passageiros, que atingi
uma velocidade de até 190 quildmetros por hora.
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companhia aérea acabou se tornando uma empresd, ¢dololo atingido statusde

maior empresa aérea da América Latina em 2001,

Outro relevante acontecimento que marcou a aviagédmnal foi o surgimento
da Viacdo Aérea Sao Paulo — Vasp, fundada em 4odembro de 1933 por um

grupo de empresarios e pilotos da cidade de Sdo.Pau

Apesar de ter sido criada em 1933 as suas primepasacdes somente foram
realizadas em 16 de abril de 1934 quando recebwmessao para ligar as cidades de
S&o Paulo-Ribeirdo Preto-Uberaba, e S&o Paulo-880s€ S&o José do Rio Preto
com duas aeronaves do modelo “Monospar”’,com capdeitpara apenas trés

passageiros e um piloto. (BETTING, 2005)

Em seu inicio a Vasp encontrou muitas dificuldadesido as condicbes
precarias da infraestrutura aeroportuaria do pajsey segundo BETTING (2005)
teria motivado a empresa a participar ativament@moesso de desenvolvimento
de aeroportos e campos de pouso no interior dal&sta Sdo Paulo, bem como
transferir suas operagfes para o recém-inauguragimpérto de Congonhas,

localizado na capital.

Porém, a situacdo financeira debilitada na qualaapVprematuramente foi
lancada pouco mais depois de um ano depois do coneeguas operagdes foi
decisiva para que sua Diretoria buscasse auxiiito jgo Governo do Estado de Sao
Paulo, desencadeando um processo que culminou cestaizacdo da empresa.
Com os investimentos realizados pelo Estado deP&éto a Vasp pode ampliar sua
frota e buscar novas rotas, assim, PALHARES (20fifjna que a partir da
chegada de duas novas aeronaves do modelo JunkeB? Datizadas
respectivamente de “Cidade de S&o Paulo” e “CidadRio de Janeiro”, no ano de
1936, a Vasp iniciou operacdes aéreas regulares @fio de Janeiro e Sao Paulo,
tornando-se a pioneira na ligacdo entre as duasipais cidades do pais .(FLAP
INTERNACIONAL, ANO 45).

Com os investimentos realizados pelo Estado deP&étm a Vasp pode ampliar
sua frota e buscar novas rotas, assim, PALHARE®2R@afirma que a partir da

chegada de duas novas aeronaves do modelo JunkeB®? Datizadas
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respectivamente de “Cidade de S&o Paulo” e “CidadRio de Janeiro”, no ano de
1936, a Vasp iniciou operacdes aéreas regulares @mio de Janeiro e Sdo Paulo,
tornando-se a pioneira na ligacdo entre as duasipais cidades do pais. (FLAP
INTERNACIONAL, ANO 45).

Ao iniciar operacdes entre as capitais fluminengea@lista, a Vasp tanto se
tornou a precursora da Ponte Aérea Rio-Sao Paudmo também deu inicio aquela
gue no futuro também iria representar uma das mmgisrtantes linhas aéreas do

mundo.

Porém, logo no primeiro dia de operacdo da nowa) em 5 de agosto de
1936, enquanto um voo especial repleto de goversamtautoridades decolou do
Aeroporto de Congonhas em Sao Paulo com dire¢deesiporto Santos Dumont,
no Rio, outro voo decolou simultaneamente na drégéersa, sendo que ambas as
aeronaves ndo chegaram a obter éxito em suas Opsraaugurais por terem se
acidentado sem causar maiores gravidades aos smsagpiros e tripulantes
(BETTING, 2005, FLAP INTERNACIONAL, 2010)

ApOs operar décadas como empresa aérea estataspaf® privatizada atraves
de leildo ocorrido em 1990, passando para o c@ntiol grupo administrado pelo
empresario Wagner Canhedo. Seu novo grupo gesitiounum processo de
crescimento bastante agressivo incorporando a flatampresa novos jatos, bem

como anexando destinos internacionais a sua ma#taa, como salienta

’ A rota Santos Dumont-Congonhas foi a primeira nmaoua operar em regime de “Ponte Aérefit (
Shuttlg, sendo oficialmente inaugurada em 5 de julho €891 Este tipo de servico, como aponta
Oliveira (2008) normalmente caracteriza-se patdefcalacdo de voos com a possibilidade de endosso
de passagens e desnecessidade de reserva ou @ngmipada de bilhetes”. Além disso, 0 expressivo
namero de freqiiéncia de voos ao longo do dia persiempresas garantirem o embarque de passageiros
do tipowalk on(também conhecidos congm show, ou seja, aquele passageiro que comparece ao voo
sem ter entrado no sistema de reservas da compdtiaalmente estes tipos de rotas sdo corredores
aéreos que ligam importantes centros politicomy@woicos, sociais e culturais dentro de um paigrfda

uso de aeroportos altamente demandados por laaiizse nas areas centrais das cidades onde servem
Na maioria dos casos as operagOestudtiese realizam em etapas de voos normalmente curias-(R
Sao Paulo, 365 km, 50 minutos de viagem). Depaisoth Rio - Sdo Paulo, as Pontes Aéreas mais
antigas do mundo sdo Boston — Nova York (1961, agfzepela Eastern Airlines), e Madri — Barcelona
(1974, operada pela Ibéria), sendo outras iguakniemportantes, Paris (Orly) — Toulouse, e Glasgow
Londres.
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PALHARES (2002). Em meados da década de 1990 cogrhpgou a assumir o
controle de outras empresas latino-americanas @#ouatoriana, a Lloyd Aereo
Boliviano, e a Transportes Aéreos Neuquen (TANpno o “Vasp Air System”,
porém, apOs a subita desvalorizacdo cambial naark®99, a Vasp ndo conseguiu
mais sustentar seu crescimento e entrou em crise0etca irreversivel até o
Departamento de Aviacdo Civil (DAC) cassar seusitiis de trdfego em 26 de
janeiro de 2005. (BETTING, 2005, REVISTA FLAP INTERCIONAL, ANO
45;)

Outra empresa fundamental dentro do processo aeafd@o do mercado da
aviacdo comercial brasileira entre os anos 1920183 Panair do Brasil, que até
os dias de hoje, mesmo apds décadas fora de opemacgida como uma das

melhores e mais queridas companhias aéreas daabboPais.

Ao longo de sua existéncia a empresa se caramienelas inovacoes
tecnolégicas e pela exceléncia técnico-operaciaped constituiram elementos
fulcrais para sua expansdo: em seu auge, a Pamagow a manter ligagoes
regulares para as principais cidades europeiagee @®riente Médio, além de
manter linhas para a Regido Amazobnica, represemtard seu tempo uma
verdadeira referéncia da aviagcado nacional, chegandtngir a posicdo de oitava

maior companhia aérea do mundo como afirmam Cadteimy (1993).

Apesar de toda a sua relevancia dentro do trarespeéreo comercial brasileiro,
em 10 de fevereiro de 1965 a Panair teve seu icadd de operacdo
inexplicavelmente cassado pelo Governo Federalas Bnhas transferidas para a
Varig e a Cruzeiro do Sul através de uma das masaiais escusas da aviacao
nacional (SASSAKI, 2005).

3.POLITICAS GOVERNAMENTAIS PARA O TRANSPORTE AEREO
DOMESTICO E REGIONAL

Em conformidade com o Cddigo Brasileiro de AerorautCBA), Lei 7.565/86,
o transporte aéreo regular é classificado comoitses aéreos publicos, explorados

por regime de concessao”, cujos principais disposit legais encontram-se
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estabelecidos na Constituicdo Federal, atravesrd@22, inciso Xll, determinando
que compete a Unido:[...]XIl — explorar, diretangerdu mediante autorizacao,
concessdo ou permissdo a nhavegacao aeérea, aeraespa@ infra-estrutura

aeroportuaria.

O transporte aéreo constitui-se de uma industrea garticipa do cotidiano de
milhdes de pessoas diariamente, servindo diretaremo insumo produtivo para
centenas de milhares de corporacdes que utilizam tgs de servico para o
deslocamento rapido de executivos, técnicos, madéape cargas. Isto sem contar
seu papel fundamental na manutencdo da soberamidoridl dos paises.
(OLIVEIRA, 2009)

Sua participacdo estratégica no movimento da eciangtobal, o emprego de
tecnologia de ponta, e o fato de usar o ar comaleidaransporte — 0 que exige
elevados padrbes de seguranca - fez com que imghmante este setor sofresse
algum tipo de interferéncia de ordem politico-goeenental, como afirma
PALHARES (2002). Dessa forma, a existéncia de do®mecanismos reguladores
sempre acompanharam 0s passos do setor aérecodeseles tempos mais remotos,
DOGANIS (2001) , explica que esta “teia” de regtikes; governamentais envolvem
desde 0 acesso de mercado a politica de preco®, acgba influenciando a prépria

competicdo em si.

Além de questbes relacionadas a seguranca propriardéa, entre os diversos
demais fatores que justificam a regulacdo governtahesobre o setor aéreo,
VASSALO E OLIVEIRA (2007) apontam que esta no fdeste se tratar de um
servico publico por regime de concessdo que demanfdaestrutura, e cujos
servicos encontram-se articulados, e vulneraveisosgilacbes de ordem

macroecondémicas de demanda e de cambio, por exemplo

No Brasil, o setor de transporte aéreo passou pas @mportantes reformas
regulatérias nos ultimos quarenta anos, como tasssALGADO (2008). A
primeira grande reforma foi instaurada gradativamenpartir da década de 1960 e
se consolidou na década de 1970, tendo ficado catghecomo periodo de

“competicdo controlada”. De acordo com OLIVEIRA (20, este periodo foi
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marcado pelo “cerceamento de estrutura e condutandaado, associada a

mecanismos de politica industrial em forma de faméraviacao regional”

Ja a segunda grande reforma ocorreu a partir daldéte 1990 e se notabilizou
pelo movimento inverso: resultou na quase totaledggamentacao do Estado sobre
o transporte aéreo através do estimulo a livre ao@ccia, principalmente no que
tange a politica tarifaria das empresas, a engaaaaida de linhas do sistema, e o
ingresso de novas companhias aéreas (BUSTO, TURQELALIVEIRA, 2006).

Estas duas reformas regulatorias significaram mgtas que embora distintos,
0s que mais influenciaram o transporte aéreo naki@nsuas consequéncias tem
suscitado intensos debates em esfera Académicauaoconcerne as questdes
referentes regulacdo do mercado de transporte déneéstico até os dias de hoje.

3.1. Ascensao e Declinio — 1940 - 1972

O transporte aéreo encontrou no Brasil um ambidétdl para o seu
crescimento durante o periodo compreendido entrdéaadas de 1940 a 1950
devido ao acentuado processo de desenvolviment@detoo e industrial sob o
qual o Pais vinha passando, em contraposicdo arfgeade de infraestrutura de
transporte terrestre para a logistica de pessoameradorias, associada as
dimensdes fisicas de grande porte do pais, de@cord a Comissao de Estudos e

Coordenacéo da Infraestrutura Aeronautica (CEC981).

Fora o avanco do pais no campo econémico, outrectsfundamental para a
expansdo da aviacdo em ambito nacional, segundoGORE JR. (1984), foi o
aprimoramento da técnica de abertura de camposu® gudimentares no interior
do pais entre 1940 e 1950. Segundo o autor, estess peram em sua quase
totalidade elaboradas sem um minimo de infraesauticonstituiam-se de apenas
uma faixa de pouso, uma pequena edificacdo parsageisos, e totalmente

desprovidas de auxilio & navegacao, iluminacaouttwo apoio as operacoes.

O rapido crescimento a aviacdo elevou o numeroidbles servidas por voos
regulares, estimulando uma ampla malha aérea dicaméBstudo apresentado por
GOMESet.al. (2002), indica que nesta época o pais chegou arcoom até 358

localidades atendidas por servi¢co de transpor@oaér34 empresas aéreas, sendo a
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maioria delas com estrutura econémica e adminisrakeficitaria, que adquiriam
aeronaves norte-americanas do modelo BCeBsideradas excedentes de guerra a
precos baixos e condi¢des de financiamento favigave

Dentre as companhias aéreas emergentes no penodoestdo, MALAGUTTI
(2001), aponta que se destacaram a Navegacao Beagieira (NAB), A Aerovias
Brasil, a Viacdo Aérea Santos Dumont (VASD), a bim\éreas Brasileiras (LAB),
a Viacdo Aérea Gaucha, Transportes Aéreos BandesrafTABA), Paraense
Transportes Aéreos, Real Transportes Aéreos, ToatespAéreos Nacional, o Loide

Aéreo Nacional e a Sadia Transportes Aéteos

Porém, o desenfreado crescimento conduziu o mercado uma
incompatibilidade entre oferta e demanda evidenlcdnda a sua fragilidade, pois,
a auséncia de controle sobre o niumero de emprésaasaentrantes provocou um
excesso de oferta frente a demanda limitada, tdazeam seu bojo uma forte

instabilidade econdmica para o setor como apont@mlESet.al,(2002).

Assim, a concorréncia muitas vezes predatéria guessalou dentro da aviagcdo
doméstica brasileira desencadeou operacdes ariimomas em sua grande parte, e
um ambiente altamente deficitario. A baixa dispoicibde de recursos para a
manutencao e a renovacao da frota, por sua veproamteu diretamente os niveis

de regularidade e seguranca do servico aéreo so FRIALAGUTTI,2002)

Paralelamente a sobreoferta de companhias aér@aisjaodo apoio concedido
pelo Governo a expanséo da rede rodoviaria naceaal crescimento da industria
automobilistica tornou o Pais subitamente bem dotial eficiente e abrangente
infraestrutura de estradas, tornando o modal rédiovum concorrente direto do

aereo, o que terminou agravando ainda mais a 8Uaganceira desconfortavel das

8 Os DC-3 eram aeronaves turboélice bimotoras, @padidade entre 21 a 31 passageiros

° A Sadia foi inicialmente fundada com a finalidatketransportar alimentos entre Santa Catarina e Sdo
Paulo, porém também ocupou-se do transporte dageisss. Em 1973 a empresa abriu capital e mudou
seu nome para Transbrasil S.A. Linhas Aéreas. Astnasil disputou diretamente com a Vasp a posi¢ao
de segunda maior empresa aérea do Pais ao longoadexisténcia, chegando a obter até 35% de
participacdo nos vbos domésticos nos anos 1990.mé&kama década, a empresa passou a investir no
mercado externo operando linhas regulares paradesdaomo Londres, Viena, Amsterda, Lisboa,
Cérdoba, Buenos Aires, Washington, Nova York, MiaeiOrlando, ja no final da década de 1990 a
Transbrasil passou por grave crise econdmica qabrigou a encerrar suas opera¢des no dia 4 de
dezembro de 2001
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empresas aéreas nacionais, como aponta traballenvdbsdo pelo CECIA
(1981)°.

Ainda segundo estudo do CECIA (1981) este fenonparte ser atribuido as
caracteristicas operacionais da maioria das limléasas domésticas deste periodo
gue em sua grande maioria constituiam-se de ligac@e baixa densidade de
trafego, realizadas entre etapas curtas ou mésiescentravam-se em sua grande
maioria na Regido Sudeste ou no litoral. Assimxigténcia de ampla rede de
transporte de superficie, a um custo bastanteionfereprimiu ainda mais a
demanda pelo transporte aéreo, agravando a cris®mca que ja se instalava

sobre 0 mercado de aviagdo comercial do Pais.

Se ja nao fossem suficientes as perdas decormatesmpetitividade predatoria
instalada dentro do proprio setor aéreo, e a cofrwola até entdo inédita do modal
rodoviario, 0 panorama econdmico para a aviacasilera se agravaria ainda mais
a partir da década seguinte (1960), por causa diap#o beneficio do “délar
preferencial” que era concedido as empresas adéragenais, como evidencia
MALAGUTTI (2002):

Tabela 1: Quadro de distribuicdo de demanda degese do trafego doméstico — ano 1964

Fluxo Ligacdes De5a De 20 Mais Total
Médio por inferiores a 5 20 a 40 de 40
Voo passageiros passageiros passageiros passageiros
Namer 1.500 126 47 59 1.732
o de ligagdes
% 86% 8% 3% 3% 100%
Sobre o
total de
ligacdes

Fonte: CECIA (1981)

19 Os impactos do processo evolutivo do setor rodivisobre a aviagdo comercial também foram
destacados por Palhares (2001), de acordo comoo, @mh 1950 o Pais ja possuia o dobro de rodovias
pavimentadas do que os cinco anos anteriores,inddua Via Dutra, que interliga as duas principais
cidades: Rio de Janeiro e Sdo Paulo, enquantocalaéeguinte quase todas as capitais estadusas ja
encontravam integradas por estradas federaigeg@a de Belém a Manaus.
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A baixa rentabilidade, e os riscos de perdas daiteagao e regularidade dentro
do setor aéreo impulsionou ufobby por parte das grandes companhias que
pressionaram o Governo no sentido de encontrac@eduque amenizassem a crise
gue se instalou sobre o mercado e garantisse uwiolaide e a sustentabilidade
econbmica destas operacoes aéreas no Pais. Odgimatabilidade que se abateu
sobre a aviacdo comercial brasileira levou 0 Guver as companhias aéreas a se
reunirem para debater e propor mudangas para caa@ntdo vigente através de
reunides que ficaram conhecidas como ConferénciasioNais da Aviacao
Comercial (CONAC) (MALAGUTTI, 2001).

As trés primeiras CONACs foram realizadas, respactente, nos anos 1961,
1963, e 1968, e delas resultaram ac¢des de fondeobmcentracdo de companhias
aéreas através de fusdes e associagd@entro desta nova politica de inducédo a
fusdes na aviacdo nacional ocorreram varias mudapgalteraram o panorama do
setor, como a anexacdo da Real Aerovias pela ¢and 961, a aquisicdo da Léide
Aereo Nacional, da Navegacdo Aérea Brasileira (NABYa Transportes Aéreos
Bandeirante (TABA) pela Vasp em 1962 , e a com@a e@mpresas Sociedade
Andnima Viacdo Aérea Gaucha (SAVAG), e Transpor&seos Catarinenses
(TAC) pela Cruzeiro do Sul. Além do amplo procedsdfusdes, a descontinuacao
das operacOes da Paraense em 1970, e a liquidacBanair, cujas linhas foram
predominantemente absorvidas por Varig e Cruzewddl, também foram duas
iniciativas bastante representativas do periodoT{BEG, 2005, RAGAZZO,
2006).

1 Malagutti (2001) observa que dentre as recomemdapiopostas pelas primeiras trés CONACS,
previa-se a reducdo do nimero de empresas a utmmae duas na exploracao de linhas internacionais,
e até trés no transporte doméstico
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Figura 1: Distribuicdo do Mercado de Aviacao nodiral962

COMPANHIA OPERACOES
AEREA

. Rotas da Ameérica
do Morte

LB Exciusivamente
Sul

fadguirida pela

Fundagdo Ruben Rotas da América
Berta em 1975 e v do Sul e Central
absorvida pela

Varig em 7992

Panair fencerrou

suas operagbes vy . roj
am 1965 g Oriente Madio

Sadia fem 1972
fornou-se Exclusivamenie
Transbrasi

Paraense [faliu ]
em 1970) Exclusivamente

Rotas da Europa

Fonte: BNDES (2002)

3.2. A Primeira Grande Reforma Regulatéria: Regulado com Politica
Industrial (1973-1986)

Em conformidade com a politica vigente no Paisgrdbopo compreendido entre
o final dos anos 1960 e os anos 1980 se caraatepet intenso controle do
Governo sobre o transporte aéreo civil brasilefravés das CONACs, como visto
na secdo 3.1. Além do estimulo a fusdes e moragpnb setor aéreo, as primeiras
CONACs também serviram para o Governo implementaragime de competicao
fortemente controlada, a qual, segundo MALAGUTT(2) envolvia a escolha das

linhas, o reequipamento da frota, e a fixacao diar s bilhetes, por exemplo.

Neste interim, OLIVEIRA (2007) ressalta que o passos significativo neste
sentido foi a assinatura do Decreto 72.898 de @uwebro de 1973, quando a
posicdo governamental em cercear o direito de extpls servicos aéreos no Brasil
se oficializou através da concessao as entdo gpatroipais companhias aéreas

nacionais a operacéo integral do sistema, no seagrderliinhas-tronco:
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A partir da publicacdo deste Decreto, fica conceghelo prazo de 15 (quinze) anos, as
empresas de transporte aéreo Viacao Aérea RiogrsadgA. (Varig), Viacdo Aérea
Sao Paulo (VASP), Servicos Aéreos Cruzeiro do SAl, % Transbrasil S.A. Linhas
Aéreas, o direito de executar o servico aéreoatesporte regular de passageiro, carga,
e mala postal, independente de pediDecreto 72.898, de 9 de outubro de 1973,
Disposicdes Transitérias artigo n.15)

Esta nova politica baseada na exclusividade de aues¢c entretanto,
desencadeou um subito desabastecimento do numerddddes servidas por
transporte aéreo regular no Brasil devido a muddngaerfil da frota das empresas
gue assumiram o monopdlio das linhas domésticanoGestas companhias aéreas
possuiam aviées bem maiores, muitos deles equipamasmotores a jato e com
capacidade de até 100 assentos, elas se viramadasi@ reestruturar suas malhas
priorizando o atendimento aos mercados de maioresg@o econémica e maior
densidade de trafego, o que terminou forcandoamadonar as localidades onde a
infraestrutura aeroportuaria fosse incompativel suas aeronaves, ou oferecesse
baixa demanda. CECIA, (1981), GOMESal, (2002)

Com todas as alteracbes promovidas, em 1975 oicafgaviacdo doméstica ja
se encontrava bastante modificado em relagdo aws arteriores. Primeiramente
pela concentracdo do mercado nas maos de um reduzidero de apenas quatro
empresas aéreas: Varig e Cruzeiro do Sul, quenpete a0 mesmo grupo, mais a
Vasp, e a Transbrasil, assim como pela brusca gunedaumero de cidades
atendidas, jA& que seus servicos se estendiam aasap#h localidades, ou,
aproximadamente 26% do volume total identificadcano de 1958 quando o Pais
atingiu um dos mais elevados numeros de cidadeglasrpor servigco regular de
transporte aéreo de sua histéria. ( CECIA, 1981MESet.al.2002)%.

Com o abandono de grande parte das ligacbes awinteouve também um
aumento da etapamédia do avido, de 395 quildmetros em 1965, pad@ 5
quildbmetros em 1974, enquanto a etapa meédia doageiss subiu de 706

quilémetros para 823 quildmetros no mesmo peri@@BCIA, 1981)

'2No ano de 1950 o Brasil teve 358 localidades dasvpor transporte aéreo, um nimero jamais igualado
na historia do Pais.

B 0 termo “etapa”, é dado & distancia voada
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Tabela 2: Evolugdo do Numero de Cidades Atendidag mnsporte Aéreo no Brasil

Ano Numero de Cidades Atendidas
1942 92

1945 134

1958 355

1961 254

1975 92

Fonte: CECIA (1981)

3.3. Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional SITAR

A primeira iniciativa de se promover a integrac@oirtterior do Pais via aérea
aconteceu durante a década de 1920 quando em m@idade 1927 foi publicado
em Diario Oficial, a autorizagdo aos agentes desfrartes a execucado de transporte
de correspondéncia via aérea e a emissado de sgesias para que ressarcissem
seus servicos. (GASTAL, 2009).

Segundo a norma, quem recebesse autorizacdo desdSqoderia cobrar além
da taxa postal a ser encaminhada pelo Governo, tar@aextra pelo transporte
aereo, e ao mesmo tempo autorizava as empresgsiminselos como uma forma
de coletar fundos (GASTAL, 2009)

Ainda de acordo com o documento, por um periodseaie meses a partir do
inicio das operacfes aéreas realizadas pela emmgr€daverno autorizaria o uso de
carimbos ou qualquer outro tipo de dispositivo emgat de selos, e pela
determinacdo o servico s6 poderia ser realizado gopresas domeésticas,
especialmente autorizadas. (GASTAL, 2009)

O mesmo documento também determinava questggndos selos emitidos pelas

empresas deveria receber autorizagcado prévia dorfimveorém, a correspondéncia
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também deveria levar os selos de postagem emitetpdarmente pelo Governo.
Assim uma tabela foi estabelecida de acordo coistantia percorrida, e nos dias
27 e 28 de maio de 1927 a Condor Syndikat realzpumeiro voo transportando
correspondéncia, e dois meses ap0s a primeiraadgenl| ja havia realizado 50
operacdes desta natureza (GASTAL, 2009)

Castro e Lamy (1993) ressaltam a importancia dosprarte aéreo para o
desenvolvimento econdmico do Pais cujas distameiae as principais cidades e a
auséncia de uma malha de transporte terrestrevialfificiente representava uma
consistente barreira ao seu avanco, e recordamequel927 a Companhia
Aéropostale Brasileira, filial da francesa CompadBénérale Aéropostale, também
recebera autorizacdo para o transporte de corria postal no més de novembro.

No mesmo ano surgiu a Varig, que mesmo tendo r@oehibsidios do Poder
Publico e apoio financeiro de empresarios do esflad®io Grande do Sul pra a sua
criagdo e implementagao, encontrou na autorizagdia @ impressao de selos e
transporte postal uma de suas principais fontesedersos, como afirma Gastal
(2009). Como pode-se observar, os Correios foramddmentais para o inicio da

implementacédo de uma rede aérea no Brasil.

Outro interessante projeto promovido visando agiaigdo nacional via aérea foi
criado pelos pilotos brasileiros da Arma da Aviagéiulado de “Correio Aéreo
Nacional”, cujo voo inaugural, que posteriormerggat freqiiéncia semanal, partiu
do Campo dos Afonsos, no Rio de Janeiro para o GalepMarte em Séo Paulo no
més de junho de 1931, e em outubro do mesmo anidria voos também para o
estado de Goids (CASTRO E LAMY, 1993).

Os autores frisam a importancia do Correio Aéreaidteal no processo de
interiorizacdo do Brasil, que levou varios muniofpe estados a abrirem pistas de
pouso e aerédromos e até mesmo pintarem no teltasldgrejas o nome das
cidades, como uma forma de balizar as operacdeasagas rotas fora dos leitos dos

rios.

Algumas das principais companhias aéreas brasilemeno a Vasp, e a Varig

surgiram a partir de operacdes regionais, poisimsiaacoes de trafego concedidas
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pelo Governo limitavam-nas em regides demarcadagtirAeiras linhas da Vasp

integravam o interior de S&o Paulo e Minas Geeaiguanto as primeiras linhas da
Varig ligavam a capital Porto Alegre ao interior eéstado do Rio Grande do Sul
(BETING, 2005).

Outras empresas também iniciaram a exploracaordimti® nacional atraves de
operacOes aéreas que integravam o interior asatapil grandes cidades, como em
1944 a Aerovias Brasil inaugurou a linha que ligavRio de Janeiro a Carolina, no
Maranh&o, fazendo um longo percurso que incluialasem Uberaba, Goiania,
Anapolis, Sdo José dos Tocantins, Peixe, PortooNakiPiaus, Tocantinia, Pedro
Afonso e Belém, operando aeronaves do modelo mowonfeairchild 71A,
provenientes da Viacdo Aérea Tocantins, que voaaarmma baixa velocidade de
cruzeiro de 175 quilémetros por hora. (FLAP INTERBI®NAL, 2007)

A Aerovias Brasil se tornou uma pioneira dentradiacdo comercial brasileira
em sua época, tanto na operacdo de linhas donggtieato internacionais. Entre
outras operacdes de carater regional a empresaeveahgacdes regulares nas
regioes do interior de Minas Gerais, Maranhdo @,Raa partir do Rio de Janeiro e
Séo Paulo para Goiania, via Uberaba e Uberlan&iaAR INTERNACIONAL,
2007)

Como visto no capitulo 2, principalmente ap6s auBidg Guerra muitas
companhias aéreas foram criadas e iniciaram suesagijes dentro de regides
delimitadas com carater muito similar ao que seepader considerado “regional”
nos dias de hoje. Como a Real, cujas operacdesatig&ado Paulo a regido agricola
do Parana, e a Nacional, Central Aérea e a Viauéspartiam suas aeronaves de
Belo Horizonte para o Oeste, passando pela regéatrat do Brasil (BETING,
2005).

Outras duas importantes empresas aéreas no prodessuteriorizacdo do
desenvolvimento do Pais entre os anos 1930 e b9& fa Paraense e a Panair.

A primeira teve seu crescimento estimulado pelasn@soras perspectivas de
desenvolvimento socioecondémico das regides NoMerdeste, fundamentadas nas

grandes obras publicas que o Governo Federal ingolwa nestas regides como a
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Usina Hidrelétrica de Sao Francisco, e a criacadaloco do Nordeste que viria
para financiar projetos de grande porte na reg#guanto no Centro-Oeste a
criagdo de gado na regido norte de Goias constduinicio de prosperidade
econdmica para alguns municipios. (FLAP INTERNACKN2007)

Neste periodo a Paraense integrou o interior dzia® Norte e Centro-Oeste
operando linhas regulares, principalmente, enttérBe Pedro Afonso, e Belém ao
Rio de Janeiro, com escalas em Pedro Afonso, Gristia e Brasilia. Neste periodo
sua malha aérea chegou a somar 13.581 quiloméfio8P INTERNACIONAL,
2007)

Ja a Panair do Brasil, uma das principais empraéesas da histéria do Pais,
como também visto no capitulo 2, durante a décad®®d80 operou hidroavides para
atender a regido Amazonica de servicos esseneiag) seu principio a empresa
fazia a complementacdo dos voos da norte-amerieanam que partia dos EUA
para Belém, e os estendia até Manaus, Porto VelRioeBranco (FERREIRA
NETTO, 1974;CASTRO E LAMY, 1993; BETING, 2005; SASIKI, 2005).

Em 1941 a Panair foi autorizada a construir aetopano Amapa, Belém, Séo
Luis, Fortaleza, Natal, Recife, Maceid, Salvad&aereiras e efetuar ligacdes entre
Belém e Rio de Janeiro, quando passou a subssitairfrota de hidroavides por
avides de operacéo terrestre e ampliar sua margeatuec¢ao levando uma série de
beneficios a localidades distantes. (CASTRO E LANIS93)

O primeiro esforco do Governo visando fortalecerligacbes aéreas para o
interior do pais, especialmente as localidades rdesias de outros meios
alternativos de acesso, contudo, se deu na déeat®60 através da criacdo de um
projeto intitulado Rede de Integracdo Nacional (Ribara GOMESet. al (2002)

esta teria sido uma breve tentativa de fomentoabfo transporte aéreo regional.

Através da RIN, OLIVEIRA (2007) aponta que o Gowefrederal passou a
conceder subsidios as empresas que operassemvasrdoea modelos DC-3, PBY
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Catalina, e Curtiss C-46em rotas de médio e baixo potencial de trafego ndo
vidveis economicamerite porém, em decorréncia de cortes orcamentarios, o
Projeto foi gradativamente perdendo sua contin@dad ser abandonado em 1968
e oficialmente extinto no ano de 1977, como rémsalGOMESet.al (2002)°

Com o insucesso da RIN, e a constante perda delgdelna cobertura aérea
nacional causada pelo abandono das ligacdes atointgrincipalmente apés o
estabelecimento da reserva de mercado as quatrmlegracompanhias aéreas
conforme apresentado na secdo 3.2, 0 Ministérid@@nautica elaborou um
estudo de viabilidade para a implementacdo de uwmdaldade de aviacdo que
contemplasse as localidades afastadas dos gramewésc Assim, através do
Decreto 76.590 de 11 de novembro de 1975, o entésideénte da Republica,
Ernesto Geisel, criou os “Sistemas Integrados dmsporte Aéreo Regional” —
também conhecidos como “SITAR”, com o objetivo dativar as ligacdes aéreas
ao interior, visto o grande crescimento econdommgistrado nestas regides, e a

necessidade de integrar regides remotas do P&IB/EGRA, 2009).

De acordo com OLIVEIRA (2005) o Decreto dividia oaBil em cinco areas
homogéneas de trafego - cada qual formando um ST éonstituidas de linhas e
servicos aéreos especiais para atender localiddelesédio e baixo potencial de
trafego. Também foram criadas cinco empresas aéegienais, a maioria delas
oriundas do taxi aéreo, que atuariam sobre cada dasa areas geograficas

delimitadas em regime de monopdlio, conforme aléade

¥ Os Catalinas eram avides anfibios muito utilizadas ligacdes para a Regido Amazonica onde os
grandes rios, a existéncia de grandes éareas algad@s periodos de intensas chuvas sempre
representaram enormes barreiras naturais a imptagé&nde infraestrutura de transporte terrestres ja
Curtiss C-46 foram aeronaves com dois motores sté@ique tiveram uso militar durante os primeiros
anos de operacdo, e que somente apés a Segunda Guedial passaram a ser utilizadas com fins
civis, para o transporte de passageiros.

!> Segundo o BNDES (2002) as linhas aéreas carzaters como de “baixo potencial de trafego”, séo
aquelas que transportam até 5.000 passageirogfagoanto as de médio potencial de trafego”, aquelas
que transportam entre 5.000 e 20.000 passageioos/an

' O tempo exato de vigéncia da RIN diverge entreomse$ pesquisadas: enquanto Oliveira (2007)
afirma o Projeto ter sido instituido em 1968 e vagln até 1972, Gomes et.al. (2002) apontam que o
mesmo esteve em operacao entre 1962 a 1977, jACOACH981) ressalta que o seu tempo duragdo
compreendeu-se entre 0s anos 1961 a 1973
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Figura 2: Divisdo do SITAR

EMPRESA AEREA AREA HOMOGENEA DE
REGIONAL TRAFEGO
Mordeste Linhas Aéreas Regiao Nordeste e parte dos

S estados de Minas Gerais e
Regionais S.A. Espirito Santo®

Begiao Sul e parte dos estados

Rio-Sul Servicos Adreos | 4 i 1o Janeiro, Espirito

Regionais S.A. Santo & Sao Paulo
TABA Transportas Adreos =
da Bacia Amazénica S.A. | Hegiao Norte

. Atual estado do Mato Grosso
T'M"! Tra_mm‘tas Aereos do Sul, parte dos estados do
Begionais S.A.

Mato Grosso e de Sao Paulo™

Estado de Goias, parte dos
VOTEC Servigos Aéreos | estados do Parda e do
Hegionais S_A. Maranhao, o Triangulo Mineiro
e o Digtrito Fedgral™**

*Com lgagoes dessas localidades para o Ro de Janeim, 530 Paulo
Brasilia e Belo Hodzonte,
“*Cown ligagoes dessas ocaldades pam 530 Paulo e Rio de faneiro.

“ = Comn lgagdes dessas localidades para o Rio de faneim.

Fonte: GOMESt.al. (2002)
Dentre suas especificidades o Decreto 76.590/7ahescia:

a) - Caberia ao Ministério da Aeronautica (MA) a ingtido do SITAR
(Art. 1°);

Y A Nordeste foi formada através de parceria entieamsbrasil, a Votec, e o Governo do Estado da
Bahia, enquanto a Rio Sul, foi fundada por meiocdesorcio entre a Varig, a Top Téaxi Aéreo, e
participacdo de capital da Atlantica Boa Vista esdhAmérica Seguros. A Taba foi criada pelo Corone
Marcilio Jacques Gibson, dono da antiga Léide A&tacional, vendida a Vasp em 1962. Com o capital,
0 Coronel Gibson comprou a Norte Taxi Aéreo (NOT&\)a partir da implementacdo dos SITAR
candidatou-se a servir a Regido Norte, quando eni@do a Taba. A Tam surgiu através de uma
iniciativa de um grupo de pilotos e em 1975 assps® a Vasp para assumir uma das cinco regides
definidas pelo SITAR, ja a Votec operou durantéoganos como empresa de taxi aéreo, tendo também
migrado para o mercado regional a partir do etalmeento dos SITAR, até ser integrada & Tam. E
interessante observar a relagdo direta entre asesagppdomeésticas na formagédo da maioria das erapresa
que compuseram o SITAR
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b) - Autorizava 0 MA a outorgar concessdes para aoceapéo das linhas

regionais regulares (Art. 3°);

c) - As redes regionais de linhas aéreas deveriamelséaoradas pelo
Departamento de Aviacao Civil (DAC), e aprovadal® pgA (Art. 2°,

I1);

49 - Cada SITAR seria operado por uma empresa Empi@sEransporte
Aéreo Regional (Art.2° § 2°),

e) - As empresas constituidas pelo SITAR ndo podetiansformar-se em
empresas aereas regulares de ambito nacional é@vqgoelo Decreto
99.255, de 1990);

f) - O MA ficaria autorizado a definir critérios paeaqualificacdo das
empresas candidatas utilizando como referéncia@pgeselacionadas ao

seu capital social, por exemplo (Art. 5°)

OLIVEIRA (2005) observa que durante este periodgulegoério tipico, as
autoridades controlavam variaveis como frequéngmegos. A entrada de novas
empresas no mercado, e a competicdo entre empdesadsticas e regionais
também ndo eram contempladas uma vez que as @sneéaveriam atuar nas
ligacBes principais (“tronco”) em contraposi¢cadigacoes alimentadoras “feeders”

regionais.

Complementarmente a criacdo de um ambiente baseadeserva de mercado
para as operacdes regionais, o Governo tambémwdgen outros trés relevantes

mecanismos de incentivo ao SITAR.

Um deles foi o estabelecimento do “adicional taidfafixado em 3% sobre o
valor dos bilhetes das linhas aéreas domésticassgtiam direcionados para
suplementar as ligacbes de baixa demanda recédasriatravés do SITAR

(Decreto 76590/75 Art.6°) enquanto o outro, previ@oncessao de linhas de crédito
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para a aquisicdo de aeronave de producéo nacmEAB — 110 “Bandeiranté®
como ressaltam SALGADO E OLIVEIRA (2008).

O terceiro e ndo menos importante instrumento desfdo ao desenvolvimento
da aviacdo regional utilizado pelo DepartamentoAdgacdo Civil (DAC) na
implementacdo do SITAR foi o estabelecimento dcelntarifario basico 30%
superior ao aplicado nas linhas-domésticas. GOMES. (2002) reforcam que este

mecanismo embasava-se nos seguintes fatores t&cnico

a) - As empresas regionais operam aeronaves de cagdaai# passageiros

reduzida, o que aumenta o custo unitario;

b) - Maior desgaste das aeronaves devido a infraesirunormalmente

precéria utilizada pela aviacdo regional;

c) - Heterogeneidade da frota que proporciona cuswsmdnutencao,

reposicao de pecas, e treinamento as empresasaeygio

d) - Menor aproveitamento médio das linhas regionb®®o inferior em
relacdo aos 62% utilizados na construcéo da Cuelgas

Dentre os principios mais importantes estabelecpdova o0 SITAR,0s autores

ainda destacam:

a) - A criagdo de empresas com estrutura adminis&raiimples, e custos indiretos

reduzidos;

¥ 0 EMB-110 “Bandeirante” foi um bimotor turboélidesenvolvido no ano de 1968 pela Embraer com
capacidade para até 21 passageiros. Durante g®20renterruptos em que foi produzido, 498 unetad
foram entregues a 36 paises, entre 16 versdes ergsutivas, e militares. No periodo do SITAR, um
total de 53 modelos foram produzidos para as cohipa aéreas participantes do programa. Estima-se
que hoje aproximadamente 300 Bandeirante aindacatrem em operacao.
¥ Segundo Gomes et. al. “A Curva Belga é uma metgitblque consiste em promover um ajuste de
custo médio direto e indireto mais uma margem deo|usua configuracao permitiu a determinacdo do
indice tarifario correspondente ao valor unitaoodiildmetro, de forma que este valor fosse deergsc
em relacdo a etapa percorrida, ou seja, quantornaaietapa de voo, menor O prego unitario do
quildmetro. Os niveis tarifarios béasicos diferiamre si conforme o tipo de linha a ser operada: nas
linhas nacionais era de 100%, enquanto nas lirdgagnais 130 — 30% superior.
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b) - O desincentivo & concorréncia entre operadorgionais e nacionds — as
redes de linhas regionais e nacionais somente mods&r operadas,

respectivamente, por empresas aéreas regionaiscnais;

c) - O incentivo a criacao de acordos operacionai® érgnsportadoras nacionais e
regionais, objetivando a formacdo de um sistemegiatio de linhas tronco-
alimentadoras, cabendo as empresas nacionaisag8dgtronco, e as regionais
a tarefa de interligar as cidades de baixa capdeide trafego aos aeroportos

centrais como alimentadoras destdsdtiery);

d) - A limitacdo do tamanho das aeronaves utilizadaaspempresas regionais.
Segundo o autor, estas aeronaves deveriam seraat#esgas operacdes em pistas
pequenas e até mesmo nao pavimentadas, e comoideaigaae oferta

compativel com a demanda do SITAR;
e) - A impossibilidade de uma empresa regional, Sgatonma nacional.

f) JA para GREGORI JR. (1978), a existéncia do SITARsgstentava nos
seguintes objetivos basicos:

g) - A consolidagédo e expansao de um mercado integire g aeronave EMB-110
Bandeirante, fabricada pela Embraer e especialm@ojetada para operar no
interior do Pais, onde o uso de aeronaves de grponde era onerosa e

impraticavel;

h) - A recuperacdo do mercado de aviacéo regular éades de pequeno e médio

portes do Pais.

Ainda segundo o mesmo autor, as diferencas regianastentes no Pais nos
anos 1970 serviram de forte estimulo a retomaddigiagdes aéreas ao interior, sob

0S seguintes principios:

% Os termos “operadoras nacionais” e “linhas nac&nsé aplicam, respectivamente, & “operadoras
domésticas” e “linhas domésticas”
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a) - As Regibfes Sul e Sudeste terem sido as maisdatefaela perda das
ligacBes regionais em virtude da rapida expansaonftaestrutura
rodoviaria, face o notavel crescimento econémicoaildades do interior
destas regides, o que fez emergir um mercado @inpor que

demandava deslocamento rapido e seguro;

b) - As Regides Norte e Cetro Oeste ainda ndo possufam rede de

transportes que permitisse o0 abandono da aviagames;

c) - A Regido Nordeste ainda possuia uma malha rodavidpenas

intermediaria e industrializacao inferior ao SutiSste.

O caréter alimentador de linhas-tronco alinhadeeeessidade de se oferecer
servico de transporte aéreo regular para localglddebaixo potencial de demanda
atribuido as operacbes dos SITAR, também foi ddoubo “Diagnostico do
Transporte Aéreo Regional” apresentado pelo Deparéo de Aviacdo Civil
(DAC) através da Comissdo de Estudos e Coordenaigholnfra-estrutura
Aeronautica (CECIA, 1981)

Em outro estudo sobre a aviacdo regional brasil€éREGORI JR. (1984)
ressalta a importancia dos SITAR para a reversaguddro decadente em que se
encontrava a aviacao regional, alicercado nas $&guintes trés premissas

socioecondmicas:

a) - A interiorizacdo do processo de desenvolvimemmnémico brasileiro, que
motivou a industrializacdo de algumas cidades dte poédio, e a ocupacéo de

regides devolutas, incluindo a Regido Amazonica,

b) - Fabricacdo de aeronave nacional adequada parapesmcdes de baixa

capacidade;

c) - O fornecimento de estrutura juridica e administea por parte do
Departamento de Aviagao Civil (DAC), capaz de \iaar o desenvolvimento

da aviacéo regional no Brasil.
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A necessidade de recuperar a malha aérea perdidaandécadas de 1960-
1970, conferiu aos SITAR um carater abrangentengptaxo. A despeito de sua
dimensédo, o Diagnéstico do Transporte Aéreo Regiapeesentado pelo CECIA
(1981) enfatiza o curto periodo de um ano em gU8I®AR foram implementados,
desde o processo de selecdo das empresas aéreami@ié de suas operacoes.
Segundo o estudo, alguns fatores especificos téaeith a rapida criacdo de um
sistema nacional de ligagGes aéreas ao interiorpco

a) - A transferéncia de concessédo dos servicos dasesagpde transporte aéreo
regular diretamente para as de transporte aéreaonetgsem interrupcdo dos

servicos, contribuindo para que se mantivesse ibchdd utilizacéo do aviao;

b) - A recuperacdo do mercado de transporte aéretaregm cidades de pequeno
e médio porte no interior no interior aproveitars#oda disponibilidade de uma

aeronave apropriada para isto no mercado interno;

c) - A manutencdo da integracdo nacional através pesagdes de linhas aéreas
para cidades desprovidas de outros meios de trdaspo

d) - Evitar que se repetissem nos nNovos servicos atesporte aéreo, problemas
relacionados a competicdo ruinosa entre as emp@sasipalmente nas linhas

de maior poténcia de demanda.

Ainda que os SITAR possuissem um carater extrem@ameontrolador e
regulatorio, ao longo do tempo o Projeto apresedisiorcdes e nem todos 0s seus
objetivos iniciais foram plenamente atingidos. Agyeda proposta de distinguir o
mercado segmentando-o em forma de monopdlio, emmglgasos era evidente a
existéncia de concorréncia entre empresas domg&icagionais, embora as rotas
tivessem na maioria dos casos pontos de origenstendaliferentes, como aponta
GOMES et.al (2002) e como pode ser observado nas duas sésewidas
selecionadas: 1977, e 1985.
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Tabela 3 — Cidades servidas simultaneamente por emgsas regionais e
domeésticas (1977)

Cidade Empresa Aérea

llhéus (BA) Nordeste, Varig, e Vasp

Parnaiba (PI) Varig e Votec

Santarém (PA) Taba, Varig, e Vasp

Uberaba (MG) Varig e Votec

Fonte: Guia Aeronautico (1977)

Tabela 4: Cidades servidas simultaneamente por emgsas regionais e
domeésticas (1985)

Cidade Empresa Aérea

Carajas (PA) Vasp e Votec

Foz do Iguagu (PR) Rio Sul e Varig
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Imperatriz (MA)
Joinville (SC)
Maraba (PA)
Montes Claros (RG)
Navegantes (SC)
Petrolina (PE)
Santarém (PA)
Tabatinga (AM)
Tefé (AM)

Uberaba (MG)

Uberlandia (MG)

Varig e Votec
Rio Sul e Varig
Varig e Votec
Nordeste e Varig
Rio Sul e Varig
Nordeste e Varig
Taba e Varig
Taba e Varig
Taba e Varig
Votec e Varig

Votec e Varig

Fonte: Guia Aerondautico (1985)

Cabe ressaltar a desvantagem competitiva existent®ncorréncia destas rotas
uma vez que, enquanto as empresas domésticaguadilizaeronaves a jato dos
modelos Boeing 737, Boeing 727, e BAC 1-11, todamisnmvelozes e com
capacidade superior a 100 passageiros, as regiemgisegavam aeronaves com
capacidade reduzida como o EMB-110 BandeirantEakker F-27*

Além da presenca de competitividade entre emprdsagsticas e regionais
dentro de algumas rotas do SITAR, outro aspecteralastacado foi a falta de
clareza dos critérios adotados na demarcacdo desados pela politica de
concessao de suas operacdes. GOMES. (2002), por exemplo, apontam que as

areas servidas pelo Sistema ndo foram estabeleajg@sas segundo critérios

! Os Fokker F-27 é uma aeronave de producdo holandem capacidade para 44 passageiros, que
realizou seu voo inaugural em 24 de novembro &6.19
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geograficos, mas também de acordo com critériogsag@cidade de geracdo de
trdfego total que deveria ser aproximadamente ommesntre elas, além disso,
também, teria se buscado definir areas com carstites geoecondmicas mais
similares possiveis. Neste caso, a auséncia dmathalies mais consistentes induzem
a acreditar que a area servida pela Rio Sul (Re§idéSudeste) possuisse as

mesmas caracteristicas geoeconémicas daquelaseerla Taba (Regido Norte).

Um outro ponto é exposto por GREGORI JR. (1978j)amuem a formulacéo
da rede de servicos do SITAR baseou-se mais nacamachistorica que no
planejamento e estudo de demanda. Segundo a aborddg autor, as linhas
criadas visavam reproduzir, ainda que parcialmeageantigas linhas interioranas

operadas pela aviagao regular.

Ja o trabalho desenvolvido pelo CECIA (1981), poa sez, oferece uma
abordagem distinta sobre este tema, no qual atdeetlividir o territério nacional
em cinco areas geograficas levou em consideracdtivassas caracteristicas das
ligacOes brasileiras, e ndo a divisao politicardg®es do Pais.

A dissonancia entre a teoria e a pratica do SITABRMouve um descasamento
entre 0s objetivos iniciais do fomento a aviacapomal brasileira e o alcance real
de seus objetivos conforme GOMESal (2002), se deu principalmente por que a
integracéo entre as linhas regionais do SITAR knass tronco ndo foi absorvida
por todas as empresas, sendo sé observada eritanos de operacdo da Rio-Sul
com as do grupo Varig/Cruzeiro, que coincidentemelgtinha a quase totalidade

de suas agoes.

Ainda segundo o0s autores, por uma questdo de noeread empresas
participantes do SITAR foram ao longo do tempo dbaando o principio de
utilizacdo de aeronaves de pequeno porte de prodngéional e passaram a
incorporar a sua frota aeronaves de maior capagjdadssim, reduzindo o nimero
de freqiiéncias, na mesma medida em que passararadeguar as caracteristicas
de suas respectivas regides buscando dentro del@sados mais rentaveis, 0 que

acabou comprometendo diretamente a proposta igiciplojeto.
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Porém, a despeito de suas imperfeices, € inegaeeb SITAR contribuiu de
maneira significativa para reverter a tendéncigutxia da cobertura da malha aérea
brasileira, dado que o projeto foi responsaveltdipela elevacdo do numero de
cidades atendidas em 23% entre 1976 e 1992, anquem seria extinto, como
ressaltam GOMES®t.al. (2002). Porém, sob o ponto de vista do estabetatimnde
politicas publicas, sua criagdo veio para oficalia periodo mais representativo da
era regulatéria da aviacdo brasileira, quando &xidades objetivaram promover
instrumentos de regulacdo econdmica através dda@ica de “quatro empresas
domeésticas e cinco regionais”, bem como mecanisawspolitica industrial
desenvolvimentista através da concesséo de subgialia a aquisicdo de aeronaves
de producédo nacional, representando, segundo ORXE|2007) a primeira e
Ultima tentativa do Governo de estruturar, planegarfomentar de maneira
sistemética e global o desenvolvimento desse sbtmn como, de estabelecer

politicas para a aviacéo regional.

3.4.Politica de Flexibilizacdo da Aviacdo Comerciddrasileira

Mudangas de ordem macroeconomica conduziram osad@scglobais no
principio da década de 1990 estimuladas pela pgioegios efeitos causados pela
politica de regulacdo sobre a sua dinamica. Cony isin intenso movimento
mundial de reformas liberalizantes sobre diferensegmentos da economia
ocorreram com 0 objetivo de tornarem-nos mais caitnmes, conforme afirma
SALGADO (2008).

Como consequéncia desta tendéncia internacionalG38IO E OLIVEIRA
(2008) apontam que foi instituido no Pais duranteowerno Fernando Collor de
Mello o Decreto 99.179, de 15 de marco de 199@ndo o “Programa Federal de
Desregulamentacdo”, que dava inicio a aberturacoaoeia do Pais por uma
politica de gradual remoc&do da interferéncia dadgstque a partir desta data
manteria apenas os “controles e formalidades impréiveis em suas mMaos
deixando que a atividade econdmica pudesse regetae regras do livre mercado”
como enfatiza ESPIRITO SANTO JR. (2000).

Ainda de acordo com ESPIRITO SANTO JR. (2000) dewiv novo cenario
econdmico nacional caracterizado por macroprogrardas desestatizacoes,
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flexibilizacdes, e privatizacbes, caberia ao Estagpenas o acompanhamento,
estudo, e andlise dos variados setores da ecorapeiegs no que concerne o seu
comportamento e sua dinamica, e como desdobrameefsie constante
monitoramento, o novo Estado elaboraria legislagf@eprotecdo ao consumidor e
prover a fiscalizagcdo para 0 seu cumprimento, bemocgarantir a efetivacdo de
competicdo e um elevado nivel de prestacdo degeervidentre os setores passiveis

de monitoramento e analise, estariam o transpéréma

Motivado pelo Programa Federal de Desregulamentac@ela necessidade de
se introduzir mudancas no mercado aéreo brasileir@no de 1991 foi realizada a
V CONAC? que contou com a participacdo de representantescaimpanhias
aéreas, e da qual que resultou em uma série dmeadacées em torno de criar-se

um ambiente menos regulado o setor aéreo. (OLIVE2B@9)

AV CONAC constituiu-se de um meticuloso processortlucédo a competicéo
no setor aéreo através de medidas como a revisé@eseno a eliminacdo de
monopdlios existentes, autorizacdo para a entradaodas companhias aéreas no
mercado, a liberalizac&o tarifaria tendo forneaiii@trizes para a formulacédo da
“Politica de Flexibilizacdo da Aviacdo Comerciallieg seria implementada em
1992. (SALGADO, 2008, SALGADO E OLIVEIRA, 2008).

Respaldada pela V CONAC, a Politica de Flexibiitada Aviacdo Comercial
Brasileira teve seu inicio efetivo no ano de 19Q2nova Politica trouxe para a
aviacdo comercial um novo marco regulatorio, todeao seu ambiente menos
regulamentado com a implementacdo de uma sérieodarips expedidas pelo
Departamento de Aviacdo Civil (DA€)ao longo das décadas de 1990 e 2000,
como apontam OLIVEIRA (2009) e PALHARES (2002).

2 A V CONAC foi realizada em 1991, e forneceu basesapa implementacdo da Politica de
Flexibilizag&o da Aviacdo Comercial’dentro delamoa@omités foram criados para abordar isoladamente
o Transporte Aéreo Internacional, o Transporte déKacional, o Transporte Aéreo Regional, e o
Transporte Aéreo Nao Regular. Atualmente a sigldNBO se refere ao Conselho de Aviacédo Civil,
orgéo de assessoramento do Presidente da Reppaiza formulagdo da Politica Nacional de Aviagdo
Civil, instituido através do Decreto 3.564, de &7adosto de 2000.

2 Apesar de inicialmente estar vinculado ao Ministde Viacdo e Obras Publicas, tendo posteriormente
sido subordinado a outros Ministérios de origeritamicomo o Ministério da Aeronautica e o Ministér
da Defesa ao longo de sua histéria, o Departanmmtiviagdo Civil (DAC) atuou durante cerca de sete
décadas na regulagdo, regulamentacao, planejamédisttalizacao da aviacao civil no Brasil, atésieas
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Como consequéncia, um conjunto de acdes foram daizom o objetivo de
paulatinamente se remover o controle sobre vasa@nomicas do mercado como
a eliminacdo das barreiras a entrada de novas sagpr@ eliminacdo de exploragéo
exclusiva das operacOes aéreas (principalmentpeaagdes regionais), e a reducao
do controle das tarifas aplicadas através da imgiagéo de “bandas tarifarias”,

temas estes que seréo explorados de maneira nmaisiosa a partir da se¢ao 3.4.1.

Porém, a liberalizacdo do setor aéreo brasileimesede forma gradual, em trés
rodadas nos anos 1992, 1998, e 2001, obedecend drajetdria semelhante ao
modelo de “pacotes de liberalizacdo” promovidodJn#é&o Europeia. A énfase na
liberalizacdo gradual, segundo SALGADO E OLIVEIRAR00Q8) foi uma
metodologia aplicada com vistas a tentar se evggrotenciais “efeitos danosos que
uma subita abertura de curto prazo poderia causanexcado”, devido ao forte
acirramento da competicdo, tal qual ocorrido condearegulamentacdo norte-

americana em 1978.

3.4.1 Primeira Rodada de Liberalizagédo — PRL - (191-1997)

A Primeira Rodada de Liberalizacdo foi efetivadd so influéncia da V
CONAC. Apo6s quinze anos submetida a um rigorosdersisz de controle
Governamental, a aviacdo comercial brasileira pagew um inédito periodo de
desregulamentacdo através da assinatura das Bearb/GM5, de fevereiro de
1992, e as Portarias 686 a 690/GM5 de 15 de sebetieb1992 instituidas durante a
PRL (SALGADO E OLIVEIRA 2008).

Este conjunto de Portarias oficializou a “Politice Flexibilizacdo do
Transporte Aéreo” que se traduziu na progressealdilizacdo dos mecanismos
normativos como a eliminacdo das barreiras de @mteadas areas de operagao
exclusiva, e a reducdo do controle sobre as tardfimavés da autorizacdo para a
criacdo de novas empresas, a possibilidade de ¢tg&pedireta entre as
companhias de ambito nacional e regional, e o fardelimitacdo geogréfica das

areas de operacao.

funcbes transferidas a Agéncia Nacional de Aviagi&d (ANAC) criada através da Lei 11.182, de 27 de
setembro de 2005.

36



Através delas, a Politica que dividia o mercadotrdasporte aéreo nacional
entre “quatro companhias nacionais, e cinco reggbifia@i oficialmente extinta, e a
entrada de novas operadoras passou a ser estimutattainando com o
aparecimento de pequenas novas operadoras regiarmaaioria delas oriundas do
taxi aéreo como a Tavaj, Meta, Rico, e a Pantaimaho observam OLIVEIRA
(2007), e PALHARES (2002

Porém, em um primeiro momento, 0 processo de Delsregntacdo do setor
aéreo brasileiro ndo introduziu um carater de dihde plena ao mercado, pois
alguns em aspectos o setor continuou cerceadoligopdlios como nas ligacdes
envolvendo os pares de aeroportos centrais daglesdae Belo Horizonte
(Pampulha), Brasilia (Juscelino Kubitschek), Rialdeeiro (Santos Dumont), e Séao
Paulo (Congonhas), também conhecidas como VoosoBirao Centro (VDC)
existentes desde 1986 e posteriormente renomeanas‘tigacdes Especiais” que
permaneceram sendo operadas sob exclusividadeedmmais, e a Ponte Aérea
Rio-Sd0 Paulo que continuaria explorada prioritagate pelo poof® entre
Transbrasil, Varig, e Vasp, segundo SALGADO E OLIRE (2008).

Outra importante mudanca advinda da PRL foi a aWldedum inovador sistema
de fixagdo dos precos dos bilhetes aéreos comtituic@o de “bandas tarifarias”
gue variavam entre -50% a +32% em relagc&o ao pailocipal. OLIVEIRA (2009),

** Portaria 686/GM5 — “Regulamenta os pedidos de &aigio para funcionamento juridico e
autorizagdo ou concessdo para a exploracdo dasaseaéreos publicos”

Portaria 687/GM5 — “Reestrutura o Sistema de TramspAéreo Regular e da outras providéncias

Portaria 688/GM5 — “Estabelece as Linhas Espeeid outras providéncias
Portaria 689 GM/5 — “Dispde sobre os Servigos datébérea Rio/Sao Paulo”

* No ano de 1959 o fluxo aéreo entre Rio de JaneB&ePaulo ja era bastante intenso e disputado por
diferentes companhias aéreas: Cruzeiro, Panair|, Ressig e Vasp. Porém, ndo era incomum a
sobreposi¢do de voos em horéarios simultineos quitasneezes culminavam com aeronaves vazias, ou
operagfes que se alternavam com até trés horasedealo entre uma e outra. De maneira a enfrentar
concorréncia da Real Aerovias que dominava o segmes gerentes da Cruzeiro, Varig e Vasp se
uniram para formar um pool onde as trés empresasgaram a ligar as duas cidades alternadamente em
intervalos de 60 minutos, aceitando entre si d&eh#ls das congéneres. Estima-se que atualmentdae P
transporte 10% do total de passageiros aéreos tloo¥do Pais, e a distdncia média entre os voos, e
seu horario de pico, pode chegar a atingir a inggweante marca de 17 minutos.

37



aponta que as desta forma a competicAo dos prexgsop a ser vista como

“saudavel”’ e a competicdo encorajada.

Sobre a introdugdo de um sistema de bandas tasfABALGADO (2008)
ressalta que apesar de elas terem sido desenwbodzo instrumentos temporarios
para estimular a rivalidade de precos dentro dacader,de certa forma também nao
deixaram de ser uma maneira de indexacdo de pdafarifas aéreas em pleno
programa de liberalizacdo do mercado, visto que taamgas de referéncia
permaneciam controladas e sujeitas as Politicagajastes peridédicos, o que de
certa forma, ndo deixou de representar um avanceentdo de se promover a

competitividade no setor .

A incontestabilidade dos beneficios decorrenteBRla mereceram destaque por
PALHARES (2002). Para o autor, as Portarias asamadeste periodo
reestruturaram o transporte aéreo regular sob stigesispectos, na mesma medida
em que criaram uma excepcional e verdadeira amdede de crescimento para a
aviacao regional, tendo como principais desdobrémsen

- O aumento de empresas no mercado, embora aegraaidria destas novas
empresas nao tenha evoluido para se tornarem easpresiias, ou muito menos de

grande porte;
- O fortalecimento das empresas regionais, prihtipate a Rio Sul e a Tam;
- A possibilidade de aquisicéo de regionais potepaas empresas naciondis.

O IV Plano de Desenvolvimento da Aviacao Civil (FALS 1997) também
aponta que a aplicacdo da Politica de Flexibiliaagduiu de modo significativo
em toda a industria aérea, e dentre os seus m@ssltpraticos poderiam ser

identificados:

- O aumento do numero de empresas, que passounde em 1991, para

quatorze em 1996;

%% A Varig adquiriu o controle da Nordeste e da Rid, &uram anexou a Helisul e a Brasil Central, e a
Interbrasil Star foi comprada pela Transbrasil.
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- A significativa expansdo da malha aérea aeraviéoberta pelas principais
empresas regionais, segundo o estudo, as ope@dgoesvas empresas regionais se
caracterizaram pela exploracao de nichos bastafii@dbs no mercado, incluindo

ligacdes pioneiras para areas até entdo inexpkrada

- O crescimento e a diversificacdo da frota nadjom&luindo um numero
consideravel de aeronaves a jato de médio porte coBoeing 737-500, e o Fokker
100;

- A incorporacdo de aeronaves do modelo Cessnav&éfa frota nacional
regional, ampliando o espectro de servicos ofeosciteste segmento de mercado,

€,

- O crescimento substancial das atividades das emapr regionais nos

aeroportos classificados como “centrais” (CongonRampulha, e Santos Dumont).

Enquanto para as empresas que operam no segment@ndporte aéreo

domeéstico, as principais mudancas decorrentes\daPalitica foram:

- O prosseguimento do processo de expanséo da diegervigos, e 0 aumento
significativo da frota, o que em um primeiro montenéio foi acompanhado pelo
aumento do trafego de passageiros, obrigando asesatp aéreas a adotarem

estratégias de ajustes;

- O aumento da oferta de tarifas promocionais, aapldo a flexibilidade

permitida pelas bandas tarifarias.

Em coincidéncia a realizacdo do V CONAC, o estuyslesentado pelo PDSAC
(1997) também ressalta o inicio das operacfesatagaves a jato em substituicdo
dos antigos ElectfA na Ponte Aérea Rio-Sdo Paulo, quando as empresas

participantes dpool passaram a utilizar aeronaves proprias nestailgac

% Cessha Caravan sdo aeronaves turboélice monomatorasapacidade para até 14 passageiros

% Os Electra foram aeronaves equipadas com 4 motarbsélice, com capacidade para até 104
passageiros que operaram entre 1975 e 1992 coosaxdhde na Ponte Aérea Rio-S&o Paulo
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A aviacao regional se viu bastante influenciadagpeliretrizes da V CONAC
sob diversos prismas. Se entre 0os anos 1975 e \vi§éu no Brasil uma clara
distingdo do mercado aéreo domeéstico entre empnasémais e regionais, todas as
mudancas implementadas na aviacdo doméstica a pirtiseu processo de
desregulamentacao, terminaram oficialmente extiaguio SITAR®, introduzindo

maior competitividade ao mercado.

Na verdade, GOMES®t al (2002) observam que os monopdélios regionais ja se
encontravam bastante distorcidos em decorréncigrdéisas das proprias empresas

regionais que buscavam maior escala de operacao.

Desta forma os autores apontam que:

A partir de 1992, qualquer empresa de transponteoagegular estava autorizada a
operar linhas tanto nacionais como regionais. dnige, entdo, a concepc¢do de definir o
mercado aéreo como nacional ou regional segundarasteristicas das linhas operadas
e ndo mais segundo a classificagdo das empresamaeionais ou regionais. As
companhias passaram a ser designadas como serfdmbliéo” nacional quando sua
rede compreendesse, preponderantemente, linhas aeionais, servindo no minimo
doze estados da federacdo,e, pelo menos, oitcaisagistaduais. JA& as companhias
designadas como sendo de “ambito” regional” eranelas cuja rede compreendesse,
preponderantemente,linhas regionais, sem limitesinnero de estados ou capitais
atendidas.( Portaria 686/GM5 de 15 de setembr®€2)1

Outro aspecto determinante para as mudancas quesrem no mercado a
partir da PRL foi a alteracdo nas regras da incidédo Adicional Tarifario como
forma de suplementacdo a aviacdo regional institldsde 1975, e que sera

abordado de maneira mais abrangente no capitulo 4.

3.4.2 Segunda Rodada de Liberalizagdo — SRL - (182001)

No final da década de 1990 o Governo instituiu @u8da Rodada de

Liberalizacdo (SRL), e através dela retirou doipantantes mecanismos de controle

» GOMES et. al (2002) reforcam que o fim dos SITAR ndo considetoritérios de desempenho
operacional ou econdmico-financeiro dos sistemasfjundo os autores ele ocorreu por pressdo das
proprias empresas que constituiam os SITAR qugalese estender suas areas de atuacao para linhas de
maior densidade de trafego. Os autores ainda t@ssaglue a legislacdo que reestruturou o Sistema de
Transporte Aéreo Regular ndo chegou a apresentamdigtingdo clara entre linhas domésticas nacionais
ou regionais a partir do momento em que na mesrw fdeam criadas as Linhas Aéreas Especiais
concedendo o direito de exclusividade de operagioaeroportos centrais do Rio, Sdo Paulo, Belo
Horizonte e Brasilia as empresas de “ambito redianaxcecdo da Ponte Aérea Rio-Sao Paulo (como
visto nesta sec¢do), o que proporcionou a exparesiogkracdes da Tam e da Rio Sul .
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da competicdo que ainda existiam no mercado - etalide exclusividade das
empresas regionais sobre as Linhas Especiais (Rod&a GM 5 de 09 de janeiro
del1998), e as bandas tarifarias (Portarias 98@B 3985, de 9 de janeiro de 1998).
(OLIVEIRA, 2005)

As novas mudancas visavam proporcionar maior ldsedas companhias
aéreas, e efetivamente a SRL estimulou um gramtie de competitividade através
de fendmenos veiculados pela midia como “GuerrePagos” e “Corrida por
Frequéncia” causando intensa movimentacdo comjaetitcomo ressaltam
SALGADO E OLIVEIRA (2008).

O ambiente flexibilizatério da SRL, contudo, sofrem forte revés no ano de
1999 com o retorno da forte instabilidade da taxa&&mbio, que culminou com a
desvalorizagcdo do Real ante o Ddélar, o que segudddvVEIRA (2007)
desencadeou uma fonte de pressdes sobre os cysrEcionais das empresas
aéreas, arrefecendo assim o processo de intengzetitvidade iniciado no ano
anterior, desta forma, houve uma tendéncia a “sissjgedas tarifas promocionais
vigentes, e posteriormente uma demanda pelo reatiehto dos precos frente ao

choque dos custos”, como frisa o autor.

A mudanga dos rumos da abertura do mercado eodeiida crise economica
de 1999 também foi evidenciada por J& PALHARES Z20¢a que com a
desvalorizagdo da moeda nacional em janeiro de9,189 empresas aéreas
brasileiras preferiram néo realimentar a “dispatédria que vinha sendo praticada

por elas desde o ano anterior

Paralelamente, dentro do cenéario de aumento dosufm® e servigos, O
Ministério da Fazenda optou por cercear os precatscpdos pela industria numa
medida que imp0s limites as estratégias das engpegsaas, visto que, o controle

dos reajustes dos prec¢os voltou a ser praticadamente. (OLIVEIRA, 2005)

J4 a Portaria 05/GM5, que abria as operacbes dalsadiEspeciais, se
encontrava distorcida, de acordo com Palhares J2002a vez que trés das quatro
empresas dominantes do mercado de aviacdo ja posguarticipacdo indireta

nestes mercados por intermédio de sua subsidi@i®strig através das regionais
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Rio Sul e Nordeste que pertenciam ao mesmo grupbraasbrasil através da

Interbrasil Star, e a Tam por meio da Helisul esBi@entral

Outro importante fato decorrente da SRL foi o fiopdol da Ponte Aérea Rio —
S&o Paulo quando em 1998 a Varig deixou a pareeea empresas passaram a
competir individualmente neste segmento, e a Taomin operacdes neste trecho
no ano seguinte utilizando aeronaves Airbus A31ima destaca PALHARES
(2002).

TRIGO (2000) ressalta que entre os anos 1959 a 4Finte Aérea Rio — Sao
Paulo transportou 47 milhdes de passageiros, tainsid-se a segunda mais
importante linha aérea do mundo em volume de demaetdendo apenas para o
trecho Nova York — Washington, enquanto ROMAN E MAR (2010) destacam
gue a Ponte Aérea Rio — S&do Paulo é atualmentggunda linha com maior
densidade de ligacdes do mundo com 894 voos sesnaesido superada apenas

pela linha Madri — Barcelona com 971 opera¢oesporana.

A SRL também trouxe uma significativa mudanca dfie¢oa principalmente o
mercado regional com uma nova divisdo do mercagumartir da Portaria 569/GC5,
de 5 de julho de 2000.

A partir desta Portaria, VALENTE E LOHMANN (2005p@ntam que o DAC

wA

extinguiu a divisdo entre empresas de “ambito” oz e regional, e passou a

classificar todas elas como empresas domeésticiardgorte aéreo regular.

Art. 60 As linhas aéreas domésticas séo classidgad:

| - linhas aéreas domésticas nacionais;

Il - linhas aéreas domésticas regionais; e

Il - linhas aéreas domésticas especiais.

8 10 As linhas aéreas domésticas nacionais séddeaquee ligam as capitais e as
cidades com mais de um milhdo de habitantes.

8§ 20 As linhas aéreas domésticas regionais sadasqyiee efetuam a ligacéo entre as
demais cidades com aquelas servidas pelas linheasagacionais.

Art. 70 As linhas aéreas domésticas especiaisqdeas que ligam diretamente dois
aeroportos centrais ou um aeroporto central e@paeio da Capital Federal.

(Fl. no 2/3 da Portaria no 569/GC-5, de 5 de setemb 2000).

GOMESet.al. (2002) apontam que a partir da extingdo dos larigeograficos de area
de exploracdo exclusiva, houve um grande aumeniotraducdo de aeronaves a jato na

frota das empresas aéreas com caracteristicanaegi@ssim como também ocorreu um
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elevado crescimento no trafego atendido por estasesa®, principalmente nas chamadas
“ligacbes especiais”, fazendo que esta modalidasldrahsporte aéreo se afastasse de

maneira significativa de seus objetivos inicialnegoiopostos:

- A diferenca entre 0 mercado aéreo nacional @nedjipermanece sendo a caracteristica

das linhas operadas, estando estas, porém, mamelate definidas atualmente.

- As linhas aéreas domésticas nacionais sdo aqgeksinterligam grandes centros

populacionais e econémicos (cidades com mais digh@ionde habitantes).

- As linhas aéreas domeésticas regionais, por szias@@ consideradas complementares e
de afluéncia; fazem a ligacdo entre as cidadesdaegmno e médio porte com aquelas servidas

pelas linhas aéreas domésticas nacionais

3.4.3 Terceira Rodada de Liberalizacgo - TRL - ou Quase
Desregulamentacéo” (2001-2002)

Embora a desregulamentacdo federal sobre o pregxmaksagens aéreas ja
estivesse em vigéncia desde 1998, sua praticaafedio havia se dado plenamente
devido a mudanca do regime cambial ocorrida emr@mme 1999, desta maneira,
OLIVEIRA (2009) destaca que aspectos de ordem meaor@micas interferiram

diretamente no processo de liberalizacdo graduaietcado:

Visando assegurar as pressdes inflacionarias doseseregulados, o Ministério da
Fazenda atuou impossibilitando reajustes naquele Ariberdade tarifaria ainda era,
portanto, assimétrica para cima, ou seja, era yElssonceder descontos ou baixar
precos livremente, mas ndo era permitido aumerggrecos de acordo com as novas

condi¢cdes do mercado. Oliveira (2009)

Porém no ano de 2001 um acordo estabelecido entBmpartamento de
Aviagcdo Civil (DAC) e o Ministério da Fazenda petimique a maioria dos
mecanismos de regulacdo econdmica que ainda prsisbbre o mercado fossem

removidos, tornando a industria livre da interfer@macroecondmica e do controle

** Em 1999, a participacéo das linhas aéreas especid@tal da receita das empresas de ambito rdgiona
foi de 22%, contra 13% no ano de 1996
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dos planos de estabilizacdo, como destaca OLIVE(RID5), assim, através das
portarias 672/DGAC, de 16 de abril de 2001, e YRGAC, de 16 de agosto de
2001 a total liberalizagé@o de precos foi posta eitiga.

SALGADO E OLIVEIRA (2008) apontam que a assinatdestas Portarias
coincidiu com a flexibilizacdo dos processos deaelst de novas firmas e de
pedidos de novas linhas aéreas, frequéncias des\aodes gerando a que ficou
conhecida como Terceira Rodada de Liberalizagcdo LYTRuU “Quase
Desregulamentagcdo”.PALHARES (2002) frisa que npstéodo o setor domeéstico
entrou em “real estado de competicao”, principakme&om o advento de empresas
como a Fly, BRA, Nacional e principalmente e Baujas estruturas de custo e
conceito operacional de baixo custo e baixa taifiamizaram o mercado ao longo
do ano de 2001.

OLIVEIRA (2009), porém, destaca que o periodo ré@rscaminhou para uma
total desregulacéo, dado que ainda existiam guest@@omicas a serem resolvidas
no que concerne a maior liberdade de operacdo moadwe O autor cita como
exemplo, o acesso a infraestrutura aeroportuagacencorréncia por horarios de

pouso e decolagem em aeroportos congestionaddseaidns comalots?.

*! Existem contradi¢des quanto a Gol ter sido a prememnpresa aérea de “baixo custo e baixa taridfa” n
Brasil, uma vez que este pioneirismo também podatsbuido a Fly ou a Nacional. A Fly surgiu naman

de 1995 aproveitando-se da liberalizacdo do merdadaviacdo brasileira e teve como foco as ligaades
partir de S&o Paulo e Rio de Janeiro para as paisccapitais do Nordeste, caracterizando-se sempre
pelo baixo custo de suas tarifas em relagdo a c@mma. Porém, determinados fatores como o choque
cambial no ano 2000, o elevado custo de manutethe@oia envelhecida frota de aeronaves Boeing 727-
200, e a entrada da Gol que chegava ao mercade cagitalizada, acabaram inviabilizando
economicamente as operagdes da Fly, que suspendsuoperacdes no ano de 2003. Ja a Nacional
iniciou suas operagfes em dezembro de 2000 compuoposta tarifaria bastante similar a da Fly,
chegando a oferecer passagens entre Rio e Sdo #&H#015,00 (valor da época). Enquanto esteve em
operacao, a empresa chegou a servir um total dedadles: Rio, Sdo Paulo, Recife, Fortaleza, Sas, Lui
Salvador, Brasilia, Goiania, Caldas Novas, Cuid@mpo Grande, e Aracatuba, com impressionante
média de pontualidade e regularidade de 98% emvamss Entretanto, os impactos causados pela crise
que se instalou na aviacdo em 2001 fez a empreskispasuas operacdes em abril de 2002.

%2 De acordo com Oliveira (2008Jot é o horéario estabelecido para uma aeronave reaia operacéo
de chegada ou uma operacdo de partida em um atra@pogestionado ou saturado, e operado sob uma
regra de restricdo
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No entanto, cabe ressaltar que no ano de 2003paagime de liberalizacdo do
transporte aéreo em pleno curso, 0 setor voltsofr@r interferéncia por parte do
Estado como uma maneira de segurar pressdes cugsete assim controlar o que
foi chamado de “excesso de capacidade” e “estindguloompeticdo ruinosa”,
interrompendo a trajetoria flexibilizatoria que Wanconcedendo maior liberdade as

companhias aéreas. Este periodo ficou conhecidoo ciRe-regulacdo” como
aponta OLIVEIRA (2009) e quando acreditava-se deergpresentaria o fim da
processo continuo da Politica de Flexibilizacd@wacéo brasileira, com a criacao

da ANAC em substituicdo ao DAC em 2005, os primdpiberalizantes que haviam
retomados TEOI. OHMANN,

sido instaurados nos anos 1990 foram
OLIVEIRA, 2008; OLIVEIRA 2009).

Figura 3. Principais Episodios de Ingresso de Empsas no Transporte

Aéreo Doméstico no Brasil
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Fonte: Salgado e Oliveira (2008)
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3.5.Diagnostico da Cobertura Aérea

A influéncia da alternancia de viés nas politicablipas para a aviacdo doméstica
brasileira impactou diretamente o numero de cidadeddas por transporte aéreo regular

no Pais nas ultimas décadas como pode ser observagafico a seqguir.

Figura 4. Evolucao do NUmero de Cidades
Servidas
Evolucao do Namero de Cidades Servidas
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Fonte: DAC

Fonte: DACapud GOMES et.al. (2002)

A leitura do grafico (Figura 4) sobre a Evolucadordmnero de cidades servidas

permite entdo, as seguintes observacgoes:

- Entre 1960 a 1974 iniciou-se um intenso procelesqueda em decorréncia da
sobreoferta de empresas face a demanda, e o jideigxpanséo da infraestrutura
rodoviaria no Brasil, que passaria a configurar concorrente direto até entdo

inexistente, fatores que motivaram a criagcdo dAABLT

- A partir de 1976, com o SITAR em vigéncia, regarse a tendéncia de queda
e inicia-se a recuperacao da cobertura aérea daRaicresceria em média 23% até
0 ano de 1992 (ano de extingao do SITAR);
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- Apesar da introducdo de um processo de abermirenercado de aviacdo
através da eliminacdo gradual dos monopdlios & jpiartano de 1992, os efeitos da
desregulamentacdo s6 seriam sentidos a partir @ diando emergiu um nimero

significativo de novas empresas no mercado;

- Ja no ano 2000 inicia-se um novo processo deagoadsado principalmente
pelas primeiras liminares obtidas pelas empresasaséque suspenderam a

arrecadacao do adicional tarifério;

Todas as variacdes do numero de cidades atendidaenvico aéreo regular no
Brasil acima apresentadas, motivaram uma sériesiguisas sobre a maneira como
estas incidiram sobre o mercado da aviacdo bnasil@rincipalmente no que

concerne as ligacdes ao interior.

Um dos principais esfor¢cos neste sentido foi ttab&laborado por SALGADO
E OLIVEIRA (2008), através do qual, os autoreseddém que elaboracédo de uma
analise da malha aeroportuaria brasileira em uiog@recente é fundamental para
a discussdao sobre a necessidade de se promowuargsatitiblicas especificas para o

transporte aéreo regional.

Os autores fundamentam a tese baseados em aspesgpaditicos do Pais, que,
apesar de possuir mais de cinco mil municipiosnapd40 sustentaram ligacdes
aéreas regulares desde que o Governo retirou tadogcanismos de controle sobre
o transporte aéreo doméstico que perduraram e@#® 4 inicio dos anos 1990, o
gue evidencia a necessidade de embasar polititdisgaide fomento a este setor,
principalmente no que concerne as ligacdes regpdaiacordo com GOMES.al.
(2002)

Para isso, 0s autores realizaram um diagnosticobam® na situacdo geografica
da aviacado regular no Pais no que concerne a qdalida cobertura aérea ao longo
do territério nacional,e a partir dai, promoveramauandlise georreferenciada do
posicionamento das companhias aéreas regularessticmsé com énfase nas

operacdes fora dos aeroportos grandes e medios.

Desta forma, SALGADO E OLIVEIRA (2008) reforcam qt@na-se possivel

identificar os problemas estruturais do setor, lm@mo a maneira como ele vem
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promovendo o desenvolvimento das localidades de Bfaira, permitindo desta

maneira, um mapeamento das oportunidades paragiaviegional brasileira.

Para a elaboracdo desta andlise, os autores adaan@esma padronizacdo de
classificagdo dos aeroportos utilizada pala Fed&valtion Admnistration (FAA)
dos EUA, que divide os aeroportos entre hubs gsandédios, pequenos, e “ndo

hubs”, conforme a movimentacédo de passag&jresndo:

- Hubs Grandes: os aeroportos que movimentam roaigie 1% dos embarques

e desembarques de passageiros de um pais;
- Hubs Médios: Movimentam entre 0,25% e 1% do tégbassageiros;
- Hubs Pequenos: Movimentam entre 0,05% e 0,25¥%olone de passageiros;

- “N&o Hubs”: Obtém abaixo de 0,05% da participacio movimento de
embarques e desembarques de passageiros, 0s @oaidesominados como

“aeroportos locais” pelos autores, para efeitorddise.

* Neste caso o termo “hub” é utilizado pela FAA patantificar os aeroportos com significativa
participacdo no movimento de passageiros no Paéstendo nada a ver com o conceito de “hub and
spokes” que serd tratado no capitulo 4
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Figura 5: Operacfes Aeroportuarias 1998-2008 — Brds
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Fonte: Salgado e Oliveira (2008)

A figura 5 representa o desenvolvimento da mallnapaetuaria brasileira entre
1998 a 2008. Percebe-se que no periodo o numeapelacdes encerradas foi
superior ao volume de operac¢des iniciadas em tsl&egides do Pais.

A partir deste diagnéstico foram realizadas umée sbr analises primeiro sobre
as raz0es gue levaram o Pais a perder abrang&meia & os impactos da gradual

gueda de cobertura aérea nacional sobre difereatigveis socioecondmicas

Para efeito de analise do processo de perda detw@baérea no Brasil utilizou-
se dois periodos distintos: 0os anos anterioresreeifa Rodada de Liberalizacao
(TRL), também chamado de “Pré-Liberalizacdo” (jamelie 1998 a janeiro de 2000)
e o0 periodo “Poés-Liberalizacdo” englobando os amogis recentes, mais
especificamente de janeiro de 2006 a janeiro de3,2hdo como base estudo

elaborado por Salgado e Oliveira (2008).

Ainda segundo os autores a contraposicdo entre eodps Pré e Poés

Liberalizacdo é fundamental para entender coma@eegsou 0 ajuste das malhas
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das companhias a partir da flexibilizacdo da awdgésileira a partir dos anos

1990, assunto abordado ao durante a se¢ao 3.4.1

Figura 6 — Resumo das Operacdes Aeroportuarias 1998008: Brasil

I.ihe;::agﬁo Liher:‘;lsz-agén Verlagdo
Aeroportos Operados 199 155 -44 -12.1%
Microrregides Cobertas 166 131 -35 -21.1%
Municipios Cobertos 1821 1,437 -384 -1.1%
PIB Agricultura Coberto (RS bilhdes 2005) 446 36.7 -19 -17.7%
PIBIndustria Coberto (RS bilhGes 2005) 3911 365.6 -25.5 -6.5%
PIB Servigos Coberto (RS bilhdes 2005) 893.0 851.9 -41.1 -4.6%
PIBTotal Coberto (RS bilhdes 2005) 1,570.8 1,486.9 -83.8 -5.3%
Populagdo Coberta (milhdes 2005) 1133 104.7 -8.6 -7.6%

Fonte: HOTRAN/ANAC, IBGE. IPEADATA e NECTAR. “Pre-Liberalizacio™ = periodo
entre 1998 & 2000; “Pos-Liberalizagio™ = periodo entre 2006 & 2008,

A figura 6 evidencia a fragilidade do potencial d#bertura da malha aérea
brasileira a partir do processo de desregulamemt&g@juanto no periodo pré SITAR
13% do territorio nacional era servido por trangp@eéreo regular, nota-se que apos o

periodo de flexibilizacdo esse niumero sofreu unpaessiva queda para 1,7%.
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Figura 7: Aeroportos Operados — Brasil 1998/2000 2006/2008
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Fonte:SALGADO E OLIVEIRA (2008)

A figura 7 apresenta 0 numero de aeroportos opsrado Brasil entre os
periodos Pré e POs Liberalizagdo. SALGADO E OLIVA(RO08) chamam a
atencao para a nitida perda da qualidade de cobenmu todas as Regides do Pais,
em especial, a Regido Norte a mais afetada em seatsolutos com a perda de
servico regular de transporte aéreo em nada mare43jaeroportos, ao passo que

em todo o territério nacional a perda em numerasfei de 44 no total.
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Figura 8: Aeroportos Brasileiros em Operacdo — Préliberalizacdo / Pos

Liberalizagao
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Fonte: SALGADO E OLIVEIRA (2008)

Dos quarenta e quatro aeroportos que tiveram opesancerradas entre 1998 e
2008, nada menos que 72% do total foram aeroplutass (-32 ao todo), a leitura
deste grafico evidencia uma tendéncia do mercadavigdo centralizar seus

esforcos majoritariamente entre hubs grandes easiédi

Ainda assim, SALGADO E OLIVEIRA (2008) apontam quneesmo hubs
grandes e médios também sofreram uma queda detweheainda que em
densidade muito mais reduzida, para os autoreg festdmeno esta ligado
basicamente a maior concentracdo do sistema aéasdelvo nos aeroportos de

Congonhas em Séo Paulo, e Juscelino KubitscheBrasilia.

SILVA (2010) ressalta que existe atualmente um nmoto concentrado da
infraestrutura aeroportuaria brasileira onde os pleacipais terminais do Pais,
Congonhas (Sao Paulo), Brasilia, Santos Dumont (B& Janeiro), Tom
Jobim/Gale&do (Rio de Janeiro), Guarulhos (Sao Pa8lvador, Curitiba, Porto
Alegre, Confins (Belo Horizonte) e Recife, detén¥68o trafego aéreo domestico,
sendo que Congonhas e Brasilia sozinhos centralipase 30% do trafego aéreo

doméstico.
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Figura 9: Aeroportos em Opatédo — Share
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Fonte: Salgado e Oliveira (2008)

A figura 9 reforca a tendéncia ja manifestagdop graficos anteriormente
apresentados: a centralizacdo das operacdes déraasticas nos principais hubs do

Pais.

Enquanto o “share” dos hubs grandes e médiosemiou no periodo Pds
Liberalizagéo, a fatia de mercado dos hubs pequehosais caiu expressivamente,
principalmente dos hubs locais que obtiveram urdag@ de 37% de participacao

no movimento de passageiros domeésticos.
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Figura 10: Municipios Atendidos por Linhas Aéreas Rgulares
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Fonte: Salgado e Oliveira (2008)

A figura 10 apresenta a quantidade de municipidsertos por transporte
aéreo regular no Brasil nos periodos de pré e ledshilizacdo e é evidente a
mesma tendéncia centralizadora da malha aérea aomstra também o grafico

anterior. No periodo, 384 municipios ficaram semige aéreo em todo o Pais

Através dos graficos apresentados acima é possiveluir que apds o periodo
de desregulamentacédo do transporte aéreo bradieirce uma perda generalizada
de cobertura. Isso € um indicativo de que dentrondembiente de elevado grau de
liberdade as empresas aéreas passaram a congé&imth mais intensa e assim
encerraram operacdes em pequenas e médias cidedaso a priorizar seus voos
em localidades com maior renda, e, portanto, maemanda potencial
influenciando também no desenvolvimento turistiagional como um todo. Isso
mostra que o setor aéreo regional enseja poligakcas especificas, considerando
0 seu carater fomentador da integracao naciondistrduidor de renda, e indutor
de negocios e desenvolvimento do interior, porguaacocorre em todo segmento
de infraestrutura, o transporte aéreo também polesnanda derivada (SALGADO
E OLIVEIRA, 2008).
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Figura 11. Evolucdo da Populacdo e Municipios Atendos por Voos
Regionais 1960 - 2003

Municoios Municipios
Populacao do _u L Atendidos por b
_ Existentes no :
Brasil , Vdos Cobertura
Brasil _
Regionais

1960 70 milhdes 2766 cerca de 360 13.0%
2003 175 milhGes 5561 94 1.7%

Fonte: Valente e Lohmann, 2005.

3.6. Adicional Tarifario

Como visto na secdo 3.3 um dos principais mecarsisheofomento a aviacao
regional brasileira foi instituida junto a criacdo SITAR em 1975, quando se
estabeleceu o adicional tarifario fixado em 3% sabvalor cobrado aos bilhetes
das linhas aéreas domésticas, como forma de soil@sdinhas regionais de baixo e
médio potencial de trafego (Decreto 76.590, ded halvembro de 1975). O cerne

da suplementacédo tarifaria € sustentar as operagiess de baixa viabilidade
econdmica de baixo volume de densidade de trafego.

GOMES et.al. (2002) destacam que o sistema de distribuicdo rdogrsos
advindos deste modelo de suplementacéo tarifasian ealculados através de um
indice formado para cada empresa regional que tinhe referéncia o seu custo
unitario e quilometragem voada, e, para corrigirergvais distorcbes, fora
estabelecido uma correcdo deste indice atravéesitdaa “volume de passageiros
transportados” — quando estabeleceu-se um minime@otlene e as empresas
regionais soO recebiam o total do valor se cumprisae metas estabelecidas, e caso
nao as atingisse, recebiam menos — conforme o winder passageiros
transportados.
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Com o fim do SITAR em 1992, porém, uma nova Patalterou a metodologia
de distribuicdo do Adicional Tarifario, o qual, sego GOMESet.al. (2002) passou
a incidir de maneira mais definida sobre os biketas linhas aéreas nacionais e
especiais, e ndo apenas sobre os bilhetes de agdhshas domésticas de uma

maneira abrangente, bem como passou a seguiguistss Critérios:

- A suplementacédo deixou de contemplar todas asdimegionais, € passou a
direcionar-se apenas as ligagbes regionais cleesd#s pelo DAC como ‘“linhas
essenciais do ponto de vista do interesse publicopioneiras, servidas por

aeronaves de até 30 assentos™;

- A suplementacdo também deixou de ser exclusieiddas cinco empresas
regionais concebidas durante o SITAR em 1975, sopas ser destinada a qualquer
empresa que operasse com aeronaves de 30 asfieh&ssregionais, essenciais, ou

pioneiras;

- A nova metodologia também buscou compensar agesfde transporte da
empresa, para tanto, o calculo do indice passeer &fetuado de acordo com o
custo unitario e o niumero de passageiros x quil@edtansportados. Desta forma
corrigia-se a metodologia anterior que ndo conaideo desempenho das empresas,
€ muitas vezes permitia as companhias aéreas refetyzmoliticas de caixa através
da realizacéo de operagcbes sem uma demanda caegizpanas para receberem a

suplementacao.

Durante a vigéncia da Segunda Rodada de Liberatizag implementacdo da
Portaria n° 101/GC5, de 22 de fevereiro de 2000auwa politica de recolhimento
do Adicional Tarifario que passou a incidir em 16bre o valor da tarifa de todos
os bilhetes de passagens das linhas aéreas damésiio suplementadas
(SALGADO E OLIVEIRA, 2008).

De acordo com os autores, a arrecadacdo do Adigiassaria a ser recolhido
para a conta do Fundo Aeroviario, e sua aplicagadirecionaria especificamente
ao pagamento da Suplementacao Tarifaria seguintiohas gerais da Instrucdo de
Aviacao Civil n° 1302, de marco de 2001:
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- Linhas passiveis de Suplementacdo Tarifaria:aBnhegionais pioneiras
e/ou essenciais de médio e baixo potencial degwafaAmazonia Legal
(até 20.000 pax/ano) e baixo potencial de trafe®egido Nordeste(até
15.000 pax/ano);- Suplementacdo Tarifaria: propoei ao volume de

pax/km efetivamente transportados em linhas supitadas.

GOMES et.al. (2002) observam que a nova diretriz regulamentando
recolhimento do Adicional Tarifario ndo impunhatrigdes quanto ao equipamento
utilizado, além disso, através dela passou-séliaautindicadores de eficiéncia
operacional para efetuar o pagamento da quantebedstida pelo indice de

suplementacéo, que levavam em consideracédo a fidatiee a regularidade dos

Servigos.

A figura 12: Suplementacgdo Tarifaria, Arrecadagdistribuicdo Entre 1996 e
2001.

Suplementacao Tarifaria
Arrecadacao e Distribuicao

G0
50

30 77

(A% Milhées)

1936 1987 1998 1988 2000 2001

Fonte: DAC,apudGomes et.al. (2002)

No ano de 1999 as principais empresas aéreas @dackmas do Adicional
Tarifario iniciaram um processo de contestacdo tguansua legalidade junto ao
Judiciario sustentando que o0 Decreto que o0 haviad@r ndo havia sido
recepcionado pela Constituicdo (SALGADO E OLIVEIRZ®08).

Assim, uma série de liminares favoraveis a suspemka recolhimento do
Adicional Tarifario foi expedida afetando signifismente o seu volume, como
pode ser observado no Gréfico 6, e sobre o qual E®#t.al. (2002) fazem as

seguintes observacoes:
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- Varig e Vasp obtiveram, respectivamente em mgimbko de 1999, liminares
suspendendo a exigibilidade de arrecadacéo dodkditirarifario, o que, somado a
desvalorizagdo cambial de janeiro de 1999 reduziolume total arrecadado de R$
44 milhdes no ano de 1998, para R$ 22,7 milhde4298. Relaciona-se também a
esta acentuada queda, o fato de a Varig ter geatioi em aproximadamente 70%

das arrecadacdes até entdo;

- No ano 2000 a queda da arrecadacdo s6 nao fsi gnave em virtude do
crescimento da Tath no mercado, quando passou a participar em 60,6% no

montante arrecadado, contra 9,5% no ano anterior;

- As Unicas empresas arrecadadoras em 2000, Taaiisitio Sul, Nordeste e
Tam, receberam liminares suspendendo sua exigiidicem 2001, com isso, a
suplementacdo sO6 nado foi totalmente extinta em 2@ido a uma mudanca no
sistema de recolhimento do subsidio no mesmo aandgumesmo os bilhetes das
linhas regionais ndo suplementafiasassaram a ser incluidos na incidéncia do
adicional;

- As perdas de arrecadacao em 2001 s6 nao foragatemtuadas em funcao da
entrada da Gol no mercado no mesmo ano quanddeecB®$ 3 milhdes, e ao fato
de Transbrasil, Tam e Nordeste ainda terem reaplhiadicional até o més de abril,
e a Rio Sul até maio;

Com todas as mudancas nas regras do recolhimentddidoonal Tarifario,
GOMESet.al (2002) reforcam que atualmente qualquer empyesaopere uma
rota suplementada pode receber o subsidio indeptmdente de quantas delas
oferecam o servico, ou do modelo de aeronave emagaego servico regional seja
dentro da Amazobnia Legal ou do Nordeste. Tal pratio entanto, pode acabar

ocasionando o que os autores chamam de “ofertanextr quando mais de uma

** O aumento da participacdo da Tam é atribuido néteste ao seu crescimento, mas também pela
suspenséo do recolhimento da Varig e da Vasp

* Tais companhias n&o representaram um recolhimeutim significativo, pois ndo contavam com um
ndamero muito elevado de operag@es: Tavaj, TripteRdeta, Passaredo, e Pantanal, recolheram apenas
R$ 300 mil em seu primeiro ano como arrecadadarasditional Tarifario

58



empresa aérea opera linhas suplementadas, geratvéoizacdo do montante total

arrecadado pelo Adicional.

Cabe destacar que as empresas oriundas dos SITahRR,Rio Sul, e Nordeste
mantiveram suas operacdes durante décadas bastearnem os recursos advindos
do recolhimento do Adicional Tarifario, porém, artpada implementacdo do
processo de liberalizacdo da aviacdo comercial ais Bs mesmas recorreram a
Justica para obterem o direito de suspender o paganda suplementacao que fora
fundamental para o seu fortalecimento e consol@agédmercado no passado.

A reducédo da aliquota do Adicional Tarifario de p&a 1% sobre os bilhetes
domésticos, e a gradual suspensdo do recolhimentaditional tarifario obtido
pelas empresas aéreas arrecadadoras da suplerneattay@s de acdes impetradas
na Justica, representaram um forte impacto sobrerado de aviacdo regional
como pode ser observado no gréafico 6. Este tematsgitado intensas discussdes
em diferentes ambitos sobre a legalidade e a ndadssdo restabelecimento de um

mecanismo de subsidio. cruzado dentro do proprimearte do setor aéreo.

GOMES et.al. (2002), por exemplo, justiicam a existéncia dpasse de
percentual de receita das operacfes domésticaapaegionais, sob o logico ponto
de vista da necessidade de viabilizagdo das opmag®reas ndo viaveis
economicamente pela sua baixa densidade de tréfego ja fora anteriormente
citado dentro deste trabalho. Além do mais, paaator, o Adicional Tarifario € um
recurso gque onera apenas 0S usuarios do transp@de, e ndo a sociedade em
geral, mas cujo sucesso perpassa pela conscidtidacutilizacdo eficiente de seus

recursos.
3.7. Impactos da Desregulamentacdo Sobre o Serviééreo no Brasil

A desregulamentacédo do transporte aéreo brasibimbém influenciou o perfil
dos servigos prestados pelas companhias aéregmggeram a simplifica-los como

uma estratégia de maximizar receitas e aumen@mnaetitividade.

As mudancas ocorridas, principalmente com o sungionedas primeiras
empresas aéreas de baixo custo e baixa tarifa addazional e a Gol, trouxeram o

conceito de um servico mais racional com énfasesandlibrio financeiro e na
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reducdo dos custos que envolveu as refei¢cdes asraithordo, e o proprio nivel de
conforto das aeronaves (AVIAO REVUE, 2011).

Durante as décadas de 1970 até o inicio da démd®%D, a qualidade do
servico de bordo oferecido aos passageiros coinstitna importante ferramenta de
marketing para as companhias aéreas, tanto doagesficanto regionais, que
utilizavam o elevado grau de sofisticacdo e a dade da alimentacdo servida
durante os voos em seus anuncios veiculados na eodio uma forma de atrair os
clientes (FLAP INTERNACIONAL, 2003).

Em um dos anuncios da Vasp, no ano de 1991, a safiteava a importancia
do servico de bordo como um fator de decisédo e alerpde escolha dos
consumidores o qual dizia “Se a companhia que waw ndo tem opcao de
refeicdo, lembre-se que vocé tem opcdo de compgaehteazia a foto de uma
comissaria de bordo apresentando as opcdes dentdigde que a empresa oferecia

em seus avides.

JA& em outro, do ano de 1974, a Transbrasil ofer@osaseus passageiros o
servico “Cisne Real”, segundo a empresa o0 “maistszddo restaurante dos céus
do Brasil”, que de tédo requintado chegava ao “coindé servir feijoada completa
as quartas e sabados (FLAP INTERNACIONAL, 2003).

A Revista Avido Revue (2011) lembra que um curto @e duracdo de uma hora
e quinze minutos entre Brasilia e S&do Paulo, asbrasil servia hadoque e lagosta,
acompanhados de carta de vinhos e whisky dentooc® semi abertos na hora do

jantar, em dias festivos.

No entanto, a necessidade de se tornarem maislefid@s obrigou as
companhias aéreas a mudarem radicalmente o padrgervico de bordo adotando
um modelo altamente simplificado, como a Gol, andea precursora deste
movimento, e que se tornou famosa por oferecerinbas de cereais aos
passageiros, e numa proposta de marketing con&réitiizada entre os anos 1970 e
1980 passou a utilizar seu acanhado servicealering em suas estratégias de

marketing.
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A mais curiosa delas foi veiculada quando a Gatidni operagcdes regulares
para Buenos Aires e que trazia a foto de uma pecaurhe tipicamente argentina no
braseiro que perguntava ao leitor em seguida se wo@a refeicdo daquela o
aguardando em Buenos Aires, quem se importaria @a@rrvico oferecido pela
empresa, e logo em seguida falava das vantagensndgervico limitado face as

baixas tarifas oferecidas pela empresa.

Além de ter representado um estratégico corteudéns, o servico de bordo
também passou a ocupar uma interessante posidaatdale receitas para algumas
empresas aéreas que passaram a cobrar pelo lareitd dentro das aeronaves,
como é o caso da Webjet, e da propria Gol que vérmiabos” de sanduiches,
sucos, e chocolate em alguns de seus voos, e baba®licas. (AVIAO REVUE,
2011).

O conforto a bordo também serviu durante muitoss az@mo instrumento de
midia de empresas como a Tam, Rio Sul, e a Trasiklojge se referiam a seus
servicos como de “primeira classe” (FLAP INTERNAMIAL, 2003). Palhares
(2002) afirma que algumas companhias aéreas pr@arapersonalizar o
atendimento ao cliente como uma forma de fidel@aagd lembra a Tam que
colocava um tapete vermelho na porta de entradasuds aeronaves para o0
embarque dos passageiros, e a Rio Sul que diminnitmero de assentos de seus
Boeing 737-700 de 144 para 120, e distribuiu un@arfiétrica para cada passageiro
embarcado para que assim pudessem comprovar o thgianciamento entre as

poltronas e o maior grau de conforto oferecido pel@resa.

Porém, influenciado pela desregulamentacdo o donforbordo nas viagens
aéreas se tornou menos agradavel, pois, com arcénca mais forte entre as
empresas elas acrescentaram mais assentos emesaaavas para ampliar sua
margem de receita por voo reduzindo o espaco eadrepoltronas, também
conhecido comopitch’.

A revista Avido Revue (2011) reforca que as priagei@eronaves dos modelos
Airbus A319 e A320 que chegaram no Brasil no ano1889 tinham como
configuracdo, os A319, 132 assentos em classe,umics A320, 12 lugares na

classe Executiva e 138 na Econb6mica. Hoje os AiB®0 comportam até 156
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assentos nos modelos que oferecem classes Exeeufizandmica, e nos modelos
de classe Unica oferecem 174 assentos, enquamodeos A319 ganharam mais
12 assentos e atualmente oferecem 144 poltronas.

Se por um lado os passageiros perderam a qualttziservicos da aviacao
comercial nos ultimos anos, por outro, a politiea abrte implementada pelas
empresas aéreas reduziu bastante o preco das@assagnando as viagens aéreas

mais acessiveis a um nidmero maior de consumidores.

Figura 13: Custo das Viagens Aéreas no Brasil, 981

1991 2011
Rotas
Rio-Sdo Paulo Cr$ 92.432,00* R$ 500,00*
(2,2 s.m.)** (0,9 s.m.)**
Porto Alegre — Rio Cr$ 168.418,00* R$ 222,00*
(4 s.m.)** (1,72 s.m.)**
Recife — Sdo Paulo Cr$ 269.858,00* R$ 222,00*
(5,4 s.m.)** (1,72 s.m.)**
Salario minimo da época Cr$ 42.000,00 R$ 545,00
*Valores médios ** Salario Minimo
praticados

Fonte: Avidao Revue (2011)
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A figura 13 mostra o processo de reducdo do pdagopassagens aéreas no
Brasil no ano de 1991, um ano antes do inicio dogeso de desregulamentacao da
aviacdo, e vinte anos mais tarde, em 2011, tornawdtente que a busca pela
maior participacdo no mercado e a captacdo de npessageiros levaram as
empresas a utilizarem medidas de corte de “excesso® uma forma de tornar o

preco das viagens mais baixos.

4.REVISAO CONCEITUAL: O QUE E AVIACAO REGIONAL

7

Segundo BECHARA (2009), o termo “regional” é algmé diz respeito a ou é
proprio de uma regido”. Tendo esta definicdo commt de partida, o exercicio de
se encontrar um conceito que expresse de manewrarsal a aviacao regional se
mostrou uma tarefa complexa por esbarrar em quegeegraficas, econémicas, e

operacionais, por exemplo.

A variedade de indicadores utilizados na tentadivdoalizar um conceito para a
aviacao regional € bem diverso, e dentre as paixigferéncias encontradas ao
longo da elaboracdo desta pesquisa, poderiam taglagsicomo as mais comuns a
densidade de trafego, a capacidade da aeronaveraagéncia geografica da
operacgéo, os aeroportos utilizados, e a etapa ddgde acordo com a distancia),
como 0s mais utilizados. Em alguns casos chegautgdizar dois ou até mesmo
trés destes elementos, porém, ndo foi possiveln&acoum autor que utilizasse
todos eles reunidos, tornando a tarefa de caraatesste segmento ampla, e muitas
vezes imprecisa, sujeita a questionamentos quaritterdificacdo e divisdo do

mercado.

Para BETTINI (2007) e nomenclatura “regional” aptia a aviacdo atribui-se a:

Atividade explorada de maneira regular que, singglifiamente utiliza aeronaves de
capacidade inferior a cem passageiros e as utilimaligacbes com cidades que
possuam densidade de trafego (ou seja, nimerosdag®iros por unidade relevante de
tempo) reduzida.

Contudo, o proprio autor ressalta que o conceit@wdacdo regional é difuso

guanto as suas fronteiras por ndo serem incomursasiss de empresas aéreas
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regionais operarem aeronaves com oferta supem@mapassageirds na mesma
medida em que também h& empresas de porte nagie@alperam em cidades de
baixa densidade de trafego

SALGADO E OLIVEIRA (2008) também afirmam que estafidicdo é
arbitraria e difusa. Arbitraria por fixar o tamanti@ aeronave (cem assentos) o que
leva a pensar que uma companhia aérea regionalpogéea ter em sua frota
aeronaves com capacidade superior para atendbos$recais densos. E difusa por
lancar m&o do conceito “densidade de trafego redlizem estabelecer um “ponto
de corte” como referéncia, o que, segundo 0s ajtaegjuereria arbitrariedade

adicional.

SALGADO E OLIVEIRA (2008) consideram ainda uma &rt o
desenvolvimento de um conceito que permita minimazhitrariedades e manter as

caracteristicas que normalmente séo relacionadsie anercado.

A mesma dificuldade também foi discutida pela AERAGAZINE (2010), em
reportagem sobre a aviagdo regional, para a revigiameiro desafio para o setor é
criar um conceito que seja aceito pelas comparjuasoperam neste segmento e pelas
demais, que em alguns casos, ndo querem ser rewmeshalesta forma. Ainda de
acordo com a matéria, parte do preconceito vemedesitcada de 1970 quando o setor
regional cresceu no Pais sob a suplementacaoritriéda ideia de um subsidio para a
manutencado destas rotas € vista com “antipatiaispeinpresas, que s6 admitem este

modelo de pratica em regides inviaveis economicéenen de interesse estratégico.

Além disso, a AERO MAGAZINE (2010) procurou, emhas gerais, apresentar o

perfil do que seria 0 mercado de aviacéo regional:

O sentido mais literal de que empresas que voaitnadda uma mesma regido devem
ser consideradas “regionais” ndo resolve o proble®eaa regido for considerada um

*® O autor cita os exemplos da Tam e da Taba que ragaoperar aeronaves Fokker 100, e Rio Sul e
Rico que operaram respectivamente Boeings 737&087-200

7O autor se refere & Varig, Vasp, e Transbrasilef@gbes encerradas), e Gol e Tam, que ao longo de
sua histéria chegaram a servir cidades como CaaSul, Joinville, Navegantes, Londrina, Ribeirdo
Preto, S&o José do Rio Preto, Corumba, Petrolinperatriz, Santarém, Cruzeiro do Sul, Uberlandia e
Maraba, por exemplo.
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estado, muitas das opera¢fes das empresas quguseli@m como regionais ficardo de
fora. Por outro lado, se forma consideradas a®$esgm que o Pais é dividido, seria
necessario aceitar a Ponte Aérea Rio-Sao Paulin@pal rota brasileira como um voo
regional, o que desagrada ao mesmo tempo as emg@sae consideram regionais e
as que ndo querem ser tratadas como tal. Em otdBwms, rotas entre duas capitais de
estados menos populosos e com menor potencial miom&ao consideradas pelas
proprias empresas, como regionais. O conceito at@io entre empresarios do setor é
de que as empresas regionais sdo aquelas que operarntas de baixa e média
densidade e, portanto, operam com aeronaves corosnten 100 assentos (85 para
alguns). A definicdo ainda assim recebe ressalaaszdl que defende que os voos que
servem de alimentacdo para as empresas maiordsaneceatamento diferente em
relacdo aqueles que ligam dois aeroportos pequenaslios”

MARCHETTI et. al. (2001), por exemplo, classificam as empresas mago
como aquelas que ligam cidades de pequeno e médiespcom aquelas servidas
pelas linhas nacionais, bem como também se ndafmilipor operarem linhas
complementares e de afluéncia de baixo potencitdaflego — ou seja — entre vinte

a setenta mil passageiros/ano.

Ja para ROCHA (2010) o segmento regional posswersig peculiaridades
capazes de distingui-lo dos demais segmentos dadcomercial, que vao desde a
tipificacdo das operacOes e aeronaves, até o ustddede obra, caracterizando-se

por:

[...] pela realizac&o de servigcos regulares, capast de voos curtas ou longas, ligando
pequenas comunidades a grandes. A maioria dasdmpasade aviacdo regional possui
acordo com as grandes operadoras, desfruta de endord mais barata, além de deter
aeronaves de menor porte e menor custo operacional.

A complexidade de se delinear o segmento regionaBnasil é abordada por
GOMES et.al. (2002), pois a partir do fim da distincdo do meccashtre as
operacdes regionais e domésticas no pais no arty aafefinicdo deixou de ficar
bem clara. Assim, os autores oferecem uma nova eishre a definicdo das linhas
de “ambito regional” que poderiam ser consideraci@®o as operacdes aéreas
complementares e de afluéncia que fazem ligacGies as cidades de pequeno e

meédio portes, com aquelas servidas pelas linhagstiras nacionais,

Mesmo que se retna mais de um indicador na teatdévencontrar um conceito
para a aviacao regional a partir das referénciascimeadas, ainda assim correr-se-

fa o risco de imprecisofes.
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Se considerarmos ao mesmo tempo o limite geogr&ficdipo de aeroportd e
o tamanho da aerondVeo trecho Rio de Janeiro — S&o Paulo poderiassiimo
contexto “regional”, porém, a partir do momento eue se trata de um dos
corredores aéreos mais movimentados do mundo, @uge ras duas principais
metrépoles do Pais, qualificar as operacfes a@mas ambas as cidades como
“regional” representaria um verdadeiro contrassessb o ponto de vista da

densidade de trafego, e os aspectos socioeconddasasdades envolvidas.

Como visto na secdo 3.3 a primeira tentativa dziaeum ambiente favoravel a
aviacdo regional no Brasil ocorreu ainda que deemanncipiente na década de
1960 quando o Governo criou a Rede de Integrac&mni (RIN) com o objetivo
de se efetivar ligacdes aéreas a localidades dditneébaixo potencial de trafego”.,
e para balizar esta modalidade de operacao usoanse referéncia para localidades
de médio potencial de trafego aquelas que movirasema entre cinco a vinte mil
passageiros por ano, e baixo potencial de trafggelas que movimentassem até

cinco mil passageiros/ano.

** Rio de Janeiro e S&0 Paulo encontram-se reunalo®esma regido, a Regido Sudeste.

** Os Aeroportos Santos Dumont (Rio de Janeiro), eyGuoimas (Sdo Paulo) foram utilizados sob quase
exclusividade das empresas aéreas regionais duxariperacdes dos Voos Diretos ao Centro (VDC),
como visto na se¢do 3.4.. Principalmente o Santa:ddt que ocupou-se basicamente de servigcos
regionais e da Ponte Aérea Rio — Sdo Paulo a mltimplementacédo do SITAR, sendo as operacdes
regionais responsaveis por 25% dos voos regularéerminal, atingindo 54 freqiiéncias semanais @o an
de 1977. Atualmente partem do Santos Dumont opesapara Sdo Paulo, Campinas, Brasilia, Belo
Horizonte , Cuiabd, Salvador, Recife, Cabo Friajitiba, Macaé, Campos Goitacazes, Vitdria, Fernando
de Noronha, Goiania, Juiz de Fora, Londrina, MacMénaus, Porto Alegre, Porto Seguro, Ribeirdo
Preto, S&o Jodo Del Rei, Sdo José do Rio Pretn J&¥ dos Campos, e Uberlandia. O uso deste
aeroporto para operagdes a localidades fora do Riw-Sdo Paulo, ou linhas regionais (cidades
interioranas) gera polémicas e acaloradas discsigsfitee empresarios, passageiros e a sociedade em
geral até os dias de hoje.

** Embora as empresas Tam, Gol, Webjet, e Avianca romio mercado Rio-S&o Paulo atualmente
utilizando basicamente aeronaves dos modelos AIARE) e 320, e Boeing 737-300 e 700 com
capacidade superior a 100 passageiros, existetmslinoperadas com avifes de capacidade inferior ao
limite proposto, como a prépria Avianca que aindara em sua frota o Fokker 100 (cem passageimms) e
Airbus A319, enquanto até a década de 1990 aindemeg@-se intensamente o trecho RJ-SP com avides
como o Electra, o Embraer ERJ 145 também conhexid®m “Jet Class”, ambos com oferta de assentos
inferior a 100 passageiros
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Posteriormente, com o fim da RIN, e a criacdo d®AR], as referéncias
estabelecidas para a caracterizacdo do mercadonatgforam a aeronave
Bandeirante, e a divisdo do mercado em monopoOkgsomais de acordo com
critérios geograficos e a capacidade de geracdmafigyo, porém, como ressaltam
GOMESet.al. (2002) nao identificou-se “pontos de corte” quéngassem os dois

ultimos critérios.

A legislacéo que reordenou o sistema de transpért brasileiro durante o seu
periodo de flexibilizacdo a partir dos anos 1998&t@a um novo sistema de divisao
do mercado entre “empresas de ambito nacional’elagicuja rede contemplasse
um minimo de doze estados e pelo menos oito camtiaduais, e “empresas de
ambito regional”, aguelas cuja malha compreendbskas aéreas regionais sem

limite do nimero se estados ou capitais.

Porém a falta de clareza na demarcacdo dos mercadmita pertinentes
indagacdes acerca dos critérios utilizados tantlinmitacdo do nimero minimo de
estados e capitais estaduais para caracterizag@pmaacoes das empresas de
“ambito nacional”’, quanto gera duavidas sobre osametros adotados para
identificar o que seriam as “linhas regionais” pasaempresas que atuassem este

tipo de linha (limite geogréficos, densidade, ownave).

O conceito de aviacdo regional também pode vamapais para pais como
apontam VALENTE E PALHARES(2005), para os autopgssem, de uma maneira
genérica ele pode estar relacionado a fatoreslteginos (forca motriz), capacidade
(aeronaves de 20 a 120 assentos), e a propriacaitpiias aeronaves empregadas
ja que usualmente elas séo destinadas a viaggrexideno e médio alcance.

Como exemplificagéo da diversidade conceitual @adoctema os autores citam

com a receita operacional, podendo elas seremidigdntre “major”, “nacionais”,

e “regionais”, e as regionais, por sua vez, samlidias em trés subgrupos (grandes,
médias, e pequenas), enquanto na Europa o0 meread®d caracterizado pelas
operagcbes em aeroportos regionais, ou seja, osfgtecem ligacdes diretas entre

pequenos e médios centros, e destes para as sapigmandes centros urbanos.
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E de fato, a énfase nos aeroportos no esforco dstaleelecer um conceito para
a aviacdo regiondl tem sido muito comum entre 0S autores europeusioco
GRAHAM e GUYER (2000), BERNIER (2010), CEPOLINA ERPFUMO
(2010), e ROMAN E MARTIN (2010).

AMOROSO E CARUSO (2010) discutem a distincdo doaado regional de
acordo com a metodologia proposta pela ComissampEia, baseada na

classificagdo dos aeroportos, que podem ser:
- “Large”: Caraterizado pelo trafego superior a dethdes de passageiros/ano;

- “National”: Aeroportos com movimento de passageientre cinco milhdes a

dez milhdes por ano;
- “Major Regional”: Entre um milhdo e cinco milhéés passageiros/ano;
- “Small Regional”: Menos de 1 milhdo de passage#iao.

Através de uma metodologia diferente, porém, ateddo os aeroportos como
base, trabalho apresentado por HEYMANN E FRANK.O0&O0divide os terminais
aeroportuarios da Alemanha em quatro categoriagofd@dos primarios,
secundarios, terciarios, e quaternarios), senddtiosos, basicamente destinados as
operacdes regionais, ou das empresas aéreas dechair e baixa tarifa, segundo o

documento.

DIMITRIOU E VOSKAKI (2010) analisam o segmento smin prisma diferente
relacionando o crescimento da demanda pelo trams@@reo regional e seus
impactos no entorno dos aeroportos regionais eigswautilizaram como estudos de
caso os aeroportos de East Midlands, ManchestéMew Castle (Inglaterra),
Bolonha (Italia), Ibiza (Espanha), Estrasburgo rEe, Eindhoven (Holanda),
Corfu, e Rodes (Grécia) , e Leipzig (Alemanha).

* Desde o inicio do processo de desregulamentacramkporte aéreo na Unido Europeia quando se
adotou o “Single Aviation Market”, todas as opees;@éreas dentro do continente passaram a ser
consideradas “domésticos” PALHARES (2002).
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Porém, na medida em que o uso geral do termo ‘maljioemete as operacoes
de baixa densidade de demanda utilizando aeromaaesoportos de porte reduzido,
€ contraditéria a utilizacdo de estudos de casmaweroporto de Leipzig Halle,
por exemplo, uma vez que a cidade de Leipzig hojpa a 352 posi¢cdo no ranking
dos maiores centros urbanos com alto indice dendels&mento socioeconémico e
cultural, tendo chegado inclusive a candidatar-s=de dos Jogos Olimpicos de
2012. (AERO MAGAZINE, 2010)

N&o apenas pelos niveis de desenvolvimento daeiadsdnimeros do Leipzig
Halle sdo comparaveis aos dos maidrebsinternacionais. Em 2009 o aeroporto
movimentou 2.421.382 passageiros, 60.150 aeronavé24.082,7 toneladas de
carga, e, segundo a AVIAO REVUE (2010), o aeropesti se tornando o mais
importante terminal cargueiro da Europa, e ja figemtre os maiores centros nesta

classificagdo mundial.

A mesma indagacdo cabe quanto ao uso do Aeropoternécional de
Manchester como referéncia, pois, segundo a AEROMARE (2010), o terminal
movimentou no ano de 2009 um notavel volume de aBlf1des de passageiros, e
172.515 aeronaves, destacando-se na posicdo deto qaaroporto mais
movimentado do Reino Unido em numero de passageairderceiro no quesito
trafego aéreo, além de ocupar a 172 posicdamiang europeu, além disso, com a
saturacdo dos aeroportos da capital, Londres, copheio Internacional de
Manchester desponta como uma das principais dltesisaas operacdes aéreas da
Inglaterra, oferecendo opcdes de voos para asipaisclocalidades do Reino

Unido, e do mundo.

Fora a intensa movimentacdo de passageiros eazesyre a diversidade da
oferta de destinos, um outro dado que descarzatierioManchester International
enquanto “aeroporto regional” seria o0 inicio dagrapdes diarias regulares da
maior aeronave da atualidade — o Airbus A880da empresa arabe Emirates neste

terminal, sendo que em breve o aeroporto aindaréleses tornar um dos grandes

* O Airbus A380 da empresa Emirates iniciou voos lags para Manchester no dia 2 de setembro de
2010, e a aeronave esta configurada em 427 assentdasse econdmica. 76 na classe executivana 14
primeira classe, para estas operacoes.
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centros operadores desta modalidade de aeronafuguno. (AERO MAGAZINE,
2010)

Contrariando a proposta de DIMITRIOU E VOSKAKI (Z)1 os autores
GRAHAM E GUYER (2000) ressaltam as dificuldadessdechegar a um conceito
sobre “regional” utilizando os aeroportos como ¢adiores, por que mesmo 0s
aeroportos intercontinentais servem mercados loeaikependem das regides onde
se encontram, ou seja, mesnmoibs intercontinentais, oferecem atendimento

regional

Uma outra abordagem européia muito utilizada ngéigar&le se identificar o

mercado de aviacdo regional reside no delineangaugrafico destas operacgoes.

Assim, AMOROSO E CARUSO (2010), BERNIER (2010), CHPNA E
PROFUMO (2010), DIMITRIOU E VOSKAKI (2010), GRAHAM(1997),
GRAHAM E GUYER (2000), TAPIADOR, MATEOS E MARTI-HENEBERG
(2008), e se referem as linhas regionais como agumberadas entre localidades
dentro do continente europeu, entretanto, ainda egte tipo de definicdo seja
altamente difundida e aceita, de certa forma etdbémn acaba esbarrando em um

|43

conflito de ordem geogréfica por contrapor o cdeca&le “regional™ com o

conceito de “continental®.

Seguindo uma linha relativamente similar, SSAMULZ010) também atribui
um carater continental ao conceito de aviacdo madicEm seu estudo a autora
defende a regionalizacdo das operacdes aéreasrivza Af partir da divisdo do
continente em quatro areas distintas e a implerp@otde um hub aeroportuario

para o atendimento de cada uma delas, integradosdgn.

* O conceito para “regional” foi visto no inicio decsio 4.

* Segundo Bechara, “continental”, deriva de “contte&nsegundo o qual seria a “designacdo dada a
mais ampla das extensdes territoriais do planei@a ama das seis grandes divisGes da Terra (Europa,
Asia, Africa, América, Oceania, e Antartida), noiongos grandes oceanos”

* Trata-se do sistema “hub and spokes” através dbajsompanhia aérea centraliza a maior parte de

suas operagBes em um Unico aeroporto e assim efemda extensa gama de destinos através de

conexfes no aeroporto centroide. Segundo Marched#l. (2001) tal sistema de rede procura “tirar

partido da economia de escala das aeronaves maiedegindo substancialmente o nimero de voos, 0
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Seguindo basicamente a mesma linha de pesquisdyDRAE RHOADES
(2006) também levantam a questdo da exploracaastlms de transporte aéreo
africano através da divisdo do continente em regéa implementacdo de hubs
aeroportuarios regionais como forma de otimizap@eracdes aéreas na Africa. Os
autores ainda propdéem como estudo de caso o uderdporto Internacional Jomo

Kenyatta em Nairdbi (Quénia) como um potencial pata a regido leste africana.

Outros pontos de vista quanto ao exercicio de lgmithr a atuacdo do mercado
regional também merecem destaque, embora sejamgeites. GRAHAM (1997),
por exemplo, utiliza a distancia percorrida de ai®centos quildmetros para
demarca-lo, enquanto FORBES E LEDERMAN (2005) aimmque o mercado
regional se caracteriza por empresas que operas dat pequeno e médio curso
sob compartilhamento (code share) com uma empresar.mla BABIKIAN,
LUKACHKO, E WAITZ (2002) caracterizam o mercado ietal pelo tamanho da

aeronave, que deve ter mais de dezenove e memesndassentos.

Para a Associacdo Brasileira de Empresas de Trdesp@reo Regional
(ABETAR), (2009), uma empresa para ser “regionadtéela que opera ligacdes de
curta/média distancia utilizando aeronaves de @i#s8entos, enquanto para a norte-
americana Regional Airline Association (RAA) (20@3te mercado se caracteriza
pelas ligacbes de curta/média distancia que utdizenaves de 9 a 78 assentos

(turboélice), ou 30 a 108 assentos (no caso dasaes regionais a jato).

THOMSON (2002) em seu estudo sobre os impactobdealizacdo da aviacéo
na Europa, se refere ao segmento regional aqueleopera em aeroporto que o
autor denomina de “Terceiro Nivel”, uma categorige gsegundo o proprio se
encontram abaixo da escala nacional e internacideaParis, e de aeroportos
regionais como Lyon, Nice, e Marseille, os quaes) seu trafego internacional em

expansao.

gue permite adequar as operacbes em aeroport@egds aéreos congestionados”, Ragazzo (2006)
conceitua este modelo como um “sistema de coorderde trafego aéreo por meio do qual um aeroporto
maior funciona como um centro (hub) para gerenetars vindo e partindo para outros aeroportos”.

Costa, Lohmann e Oliveira (2008) referem-se a festémeno como “hubinizacdo” — a concentracao de
trafego em determinados aeroportos centralizadt@e®nexdes de voos.
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O uso do termo “Aviacédo de Terceiro Nivel” é bastaromum, mesmo entre
autores de diferentes nacionalidades. Estudo edbompelo CECIA (1981)
caracteriza este segmento como a “operagdo emoagr®Ele pequeno porte com
pistas de comprimento meédio, suficientes para eifummento de aeronaves do

tipo turboélice”.

5. A IMPORTANCIA DA AVIACAO REGIONAL NO CONTEXTO
SOCIOECONOMICO

A presenca de mecanismos que estimulem a aviagimag justifica-se através
de uma série de fatores que se relacionam com s&mngml alavancador da
economia e desenvolvimento socioeconomico, pritrcigate em regides devolutas

e distantes dos grandes centros do Pais.

SALGADO E OLIVEIRA (2008) destacam o papel estratéglesempenhado
por este segmento do transporte aéreo enquantoerglenmultiplicador da
economia, e sua importancia para a manutencdo teégragdo nacional, e a

promocéao do desenvolvimento sustentavel equanimne &xlas as regides.

Em casos como o do Brasil, cujas dimensoées fisiapsrlativas de 8.511.965
quildbmetros quadrados (RODRIGUES ,2008) e mais ideocmil municipios
distribuidos entre cinco regifes geograficas, ag@a regional se torna exponencial
na tarefa de se manter o bem-estar social e naogémmdo desenvolvimento
econdmico, especialmente em regides fronteiricasemotas como a Amazonia.
Tamanha relevancia adquire um grau ainda superiacipalmente se consideradas
a caréncia historica de investimentos em infraggtude transporte de superficie
como o rodoviario e o ferroviario, ou, a precargglada malha de transporte

maritimo e fluvial existente no Pais.
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Figura 14: Divisdo Regional do Brasil

AmaEzonas

Rio Grande
do Sul oy

O Regiio Norte

O Regidio Nordeste
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[ Regiio Sudeste

E Regido Sul

Figura 15. Populacao por regido

Sul Sudeste Centro-oeste | Nordeste Norte
Populagdo (2008) 26.733.575 | 77.873.120 | 13.222.854 | 51.534.406 | 14.623.316
Area (km?) 576.000 924.511 1.606.371 1.554.257 | 3.853.327
Populacdo (hab/km?) 46,41 84,23 8,23 33,16 3,80
Proporgao do PIB (%) 18,3 54,9 7,4 14,1 5,3

Fonte: IBGE (2011)

A despeito da existéncia de mais de cinco mil nipis face a ineficiéncia de
sua infraestrutura de transportes, o fato é quaagxamente o pais vem sofrendo
uma perda consistente da qualidade da cobertusuaenalha aérea que, se no
passado ja chegou a atingir cerca de 300 locallataalmente pouco menos de
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140 municipios possuem ligacdes aéreas regularges Elados evidenciam a
necessidade de se embasar politicas publicas dmforao setor, principalmente no
gue concerne as ligacdes regionais ao interiorpcamontam GOMESt.al (2002)

Apesar de o Departamento de Aviacdo Civil (DAC)drtinguido a distin¢ao
entre empresas nacionais e regionais, a iden@fccda aviacdo com caracteristicas
regionais é fundamental para o estimulo a integragicional, a promocao de
servicos sociais, e 0 desenvolvimento de regifes wm@o contam com boas
condicdes de acessibilidade

Neste caso, tem-se como prioridade a integrac@a @k regido conhecida como
Amazoénia Legdf por se tratar da regido mais carente de infraesérude
transportes, além de ser considerada uma areaéggteasob o ponto de vista da
ocupacao territorial, com observam GOM&l. (2002), e GREGORI JR. (1984)

Outro aspecto bastante peculiar que tem ensejadeysds estudos sobre a
necessidade da regularidade das operacdes adregga® Amazonica SAo 0S seus
aspectos fisicos. GOMES. al. (2002), OLIVEIRA (2009), RIBEIRO, FRAGA, E
SANTOS (2010), SALGADO E OLIVEIRA (2008 e a SUBSEERARIA DE
DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL (2009) destacam os setismentos de
ordem natural como barreiras limitadoras a impldagio de infraestrutura de
transporte terrestre na Regido, quando a promiasia em si e a presenca de um
emaranhado de rios, igap0s, igarapés e furos, siplitem a integracao rodoviaria
no local, além de a maior parte dos povoados eraremi-se a beira dos rios,
dificultando o deslocamento terrestre. (GOMESI.,2002).

A Subsecretaria de Desenvolvimento Sustentavel 9Q2@@mbém salienta o

isolamento da Regido Amazonica e as distanciamasge serem percorridisque,

** A Amazénia Legal compreende os Estados do AmazdPas, Rondénia, Acre, Amapa, Roraima,
Tocantins (Regido Norte), Mato Grosso (Centro-Qesteparte do Maranhdo (Nordeste) a oeste do
Meridiano 44° WGr. A maior parte da Regido Amazéaracaliza-se na Regido Norte do Pais, e esta, por
sua vez, apesar de constituir-se da maior de tedi®es que compdem o territorio brasileiro, é @mia
mais isolada devido aos seus fatores naturais eoRloresta Amazodnica, como também é a que possui a
menor densidade populacional com 3,8 habitanteguitiimetro quadrado, por exemplo.

* Uma viagem de Tabatinga a Manaus de barco pode ehire 7 a 11 dias, dependendo do sentido da
navegacao, ao passo que de avido a mesma viagarhtd@ min
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agravadas pelas intensas chuvas e as necessidasles@s de desmatamento das
estradas, geram uma série de dificuldades a implagio de uma malha rodoviéria

no local.

Se os deslocamentos terrestres na Regido da Amaalzégal sofrem uma série
de restricbes pelas suas barreiras naturais etdéstemuso de sua vasta rede fluvial
como forma de transporte das populacdes ribeiridgsonde pela grande parte da
movimentagcdo de passageiros e cargas. Porém, dg@es precarias deste tipo de
transportes e a falta de navegabilidade plena idssda Regido ao longo do ano
devido as cheias, auséncia de eclusas, presentandes de areia, pedrais, e
travessbes, acabam comprometendo diretamente @aylealdesta modalidade de
transporte nesta Regido. (GOMES etal. 2002; SUBSERARIA DE
DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL, 2009).

Quadro 1: Distancia de Manaus — Maior Cidade da Rego Norte e Capital do

Estado do Amazonas, em Rela¢do aos Maiores Centias Pais

Cidade Distancia Rodoviaria Distancia Aérea
Brasilia 2.316 km 1.928 km
Rio de Janeiro 4.776 km 2.860 km
Séo Paulo 3.950 km 2.690 km

Fontes: Departamento Nacional de Infraésta de transportes (DNI¥)

BETTINI (2007), por outro lado, debate a questadd son prisma social
diferenciado ao se referir a aviacéo regional camaelevante instrumento inibidor
de éxodo humano aos grandes e saturados centrasoardo Pais, enfatizando o
papel desempenhado pelo transporte aéreo regiandixacdo de populacdes
interioranas, uma vez que 0 transporte aéreo sdevesuporte as atividades

econdmicas que podem ser realizadas nestes locais.

** DNIT. Disponivel em http://www1.dnit.gov.br/rodosidistancias/distancias.asp>Acesso marco de
2011.
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O carater social atribuido a aviacéo regional tambéercebido por GRAHAM
(1997), GRAHAM (1998), IRANDU E RHOADES (2006), qui uma maneira
geral ressaltam o papel fundamental desempenhaaegter aéreo, principalmente
pelo transporte aéreo regional, na promocédo dondekemento sustentavel, na
reducdo de desigualdades socioecondmicas existdatesd de qualquer pais ou

regiao, na integracao territorial e no fomento emiestar social.

5.1. Por Que Delinear o Mercado?
O processo de desregulamentacao da aviacao lmaagiimiado nos anos 1990

introduziu um ambiente de livre mercado no quakrpresas aéreas tronco e as
empresas aéreas regionais passaram a coexistiewsnds/ersos setores trazendo
uma série de mudancas que afetaram diretamentesgaeorama, principalmente
no que tange a qualidade da cobertura aérea qreai sgridativas perdas ao longo
destes anos como visto na secédo 3.5, 0 que vertasuec intensos debates em
esfera académica e mercadoldgica acerca da crigcétecanismos de fomento ao

transporte aéreo doméstico, principalmente a awieggional.

De maneira a compreender a necessidade de reguérgéca e econdmica do
transporte aéreo, SALGADO (2008) compara o ambi@utesetor ao classico
problema da “Tragédia dos Comuifisha necessidade de coordenar as acdes e
decisfes dos integrantes do sistema de transpgwee: a

[...] um tipo de armadilha envolvendo um conflittbee um bem comum, finito, e
escasso, mas de beneficio comum para a maiorige &m que ser repartido de acordo

com interesses individuais. A “tragédia” implicastmmente no fato de que o acesso
livre e irrestrito ao bem leva ao abuso na suaceapéo.

SALGADO E MOTTA (2005) consideram que a ausénciaude ambiente
regulatorio leva ao descasamento entre o desempishempresas aéreas e 0 bem-

estar dos usuarios, para os autores a funcao diagég econdmica é de:

* Segundo Salgado e Oliveira (2008), a “Tragédia@msuns” ocorreu na Europa Medieval, onde havia
terra sem um dono em relativa abundancia. O regiendivre criacdo de gado levava cada pastor a
aumentar uma cabeca de gado em seu rebanho, comdegastores se comportando da mesma forma
rapidamente o pasto comum esteve superpovoadodmando a todos. Desta maneira, 0 acesso ao bem
comum teria que ser regulado, como foi na Inglatesnde existiam leis para controlar a quantidazle d
cabecas de gado que cada pastor poderia criaro@sgglades comuns, sem prejudicar a coletividade.
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[...] promover o interesse publico, garantindo, de uro,laducratividade que viabilize
0s investimentos privados e, de outro, o bem-edtar consumidores por meio da
disponibilidade do servigo em condi¢bes adequadapidlidade e preco”.

SALGADO E OLIVEIRA (2008) ainda reiteram as difetes questdes de interesse
publico existentes por trds do transporte aéredomalj citando como exemplos a
importancia da universalizacdo deste tipo de serdagntegracdo do territério nacional, e a
provisdo de infraestrutura e transporte para oebémento econdmico de localidades, as
guais, ndo se apresentam como “resultantes natdasis decisbes em regime de livre

mercado”, como se referem os autores.

Dadas as caracteristicas que envolvem ambienteadspbrte aéreo domeéstico
no Brasil, em seu trabalho intitulado “Constituigdm Marco Regulatério Para o
Mercado Brasileiro de Aviagdo Regional” SALGADO EI¥EIRA (2008) fazem
um ampla reflexdo sobre o tema e propéem uma mewidade identificacdo dos
mercados que permita uma clara delimitacdo da @&bud& aviacdo regional no Pais,
guando a partir da divisdo do segmento entre asdgsa empresas aéreas
domésticas, denominado de Mercado de Linhas TrofdbT), dos dois
importantes tipicos mercados de aviacdo regionaidtercado de Linhas Regionais
(MLR), e o Mercado de Linhas Essenciais (MLE) defia instrumentos que
possibilitariam um estudo detalhado sobre o corapwhto de cada setor com
vistas a compreender se existe a necessidade oudadmnplementacdo de
instrumentos de fomento ou politicas publicas dfipas.

Os autores frisam que o objetivo de demarcar o aderda aviacdo domeéstica
em plena vigéncia de um regime de “regulacao lihemdo tem como objetivo se
retornar ao antigo ambiente de concessdes, moospd@icontrole de entradas e
saidas que caracterizou a aviagao brasileira estagmos 1975-1990, mas sim, de se
criar um ambiente mais “pré-mercado”, e desta foestadar e compreender melhor
as suas caracteristicas, permitindo desta manestaa anaior inducédo, tendo em
vista a sua importancia para o desenvolvimentoosoonémico e a integracao

nacional, como os préprios afirmam:

[...] Com a demarcacao dos mercados ndo se objetd@Eciar um retorno ao regime
regulatério estrito, com concessdo de monopdliosomirole de entrada ou acesso, mas
sim de permitir uma maior compreensdo do funciomaondo setor para a propositura
de politicas publicas, de fomento, e para a algamoade investimentos privados”.
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5.1.1. Demarcacao dos Mercados
De acordo com Salgado e Oliveira (2008), sdo gusdtoocritérios normalmente

empregados por reguladores e analistas de mercasentido de proporcionar uma
demarcacao entre os diferentes tipos de segmeatagiado doméstica, separando
0 Mercado de Linhas Regionais (MLR) do Mercado uhnés Tronco (MLT).

No entanto os autores compreendem que o uso despdatcorte nesta tarefa
nao isenta o trabalho apresentado de problemasbideaaedade no exercicio de
segregacao destes mercados, principalmente ematndo de um ambiente

competitivo sujeito a regime regulatério liberahamapontam.

Assim, demarca-se o mercado aéreo domeéstico éarasde acordo com 0s

seguintes critérios:

1. Demarcacdo com base na companhia aéreas: utilizkpsm critério de

distincdo entre “companhias aéreas regionais” emfianhias aéreas
nacionais ou de tronco”. Nesta demarcacdao, todapersicoes realizadas
por companhias aéreas similares em porte - abrdogas pequenas e
médias empresas - através de algum critério comarafaento,
capacidade, ou densidade de trafego, sédo clasksificgomo “regionais”.
Os autores também afirmam que poder-se-ia utilzacritério de
“autoenquadramento” classificando como “regiona@ias as empresas
que se encontrassem afiliadas a uma associacdonggachias aéreas
regionais’. Porém, SALGADO E OLIVEIRA(2008) apontam que este
critério, da mesma forma que oferece vantagensldexo seu baixo nivel
de desagregacdo pois bastaria definir quais seaamcompanhias
definidas como “regionais” para que os levantansen®® indicadores de
performance pudessem ser obtidos, e o0s autoresltagss que

normalmente as estatisticas econdmico-finance&asds facil acesso, o

*® De acordo com este critério, no Brasil, seriam itteradas como empresas “regionais” todas aquelas
que se encontrassem afiliadas a Associacdo Brasile Empresas de Transporte Aéreo Regional —
ABETAR.
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que terminaria ndo comprometendo maiores complieadoeste célculo,
ela também apresentaria problemas que compronmataria estudo mais
detalhado em termos de sustentagcdo de politicd&casibjd que a livre
mobilidade existente dentro do mercado de transpaméteo doméstico
atualmente, permite a uma empresa regional openamercados de
linha-tronco, como ocorre atualmente em algumasagpes da empresa

Trip, e como antes ocorria com a Ocean Air (atuats@vianca);

Demarcacdo com base na aeronave: Neste modeloemarchcao

adotaria-se um critério de corte no tamanho dasnaees (normalmente
abaixo de cem assentos), independente da tecnalagianesmas, que

poderiam ser turboélice ou jato;

Demarcacdo com base no aeroporto: Define-se op@éws “regionais”

a partir de caracteristicas como a movimentacaopaksageiros ou
aeronaves, ou mesmo utiliza-se um ponto de corte pElacdo ao
tamanho da cidade onde o terminal esta localizadwocfazia o antigo
orgao regulador, o Departamento de Aviacdo CivA{), que costumava
utilizar como regra de classificacdo para este sefpnos aeroportos
localizados em municipios com menos de um milhabaidétantes como

critério;

Demarcacdo com base na ligacdo aérea: Utilizagsenatritério de corte

sobre a densidade de trafego (até quinze mil pegsano, por
exemplo), a etapa percorrida (até mil quildmetras), 0 numero de
empresas participantes (monopdlio, por exemplo)a@@sres ressaltam
que uma das principais caracteristicas do merocagional consiste em
sua média e baixa densidade de trafego, efetuagdodés entre um
“hub” grande ou médio, e um aeroporto local ou “dgueno, mas que,
dentro de um ambiente de livre competicdo entrenagresas aéreas €
compreensivel que haja “contato” entre companihdasod e regionais em
determinados mercados, mesmo dentre aqueles reaizentre esses
tipos de aeroportos. Também observa-se em algwssesienercados a

alternancia de presenca de empresa regional, segeid ingresso de
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empresas tronco com saida de regional, e assinssivamente gerando
um movimento que SALGADO E OLIVEIRA (2008) denomin de

“ciclo de operacao tronco-regional” cujas operac@esominam de
“Mercado Tronco-Regionais” que funcionam como unspéeie de
subconjunto dos mercados descritos nas Demarcagdo Rase na
Companhia Aérea”’, “Demarcacdo com Base na Aeronavel

“Demarcagéo com Base nos Aeroportos” ;

Mercado de Linhas Essenciais: Um outro subconjuetevante dos

mercados regionais (MLR) é o conjunto de linhasetwico publico que
Salgado e Oliveira (2008) denominam de Mercado ideds Essenciais
(MLE). Caracteristicamente estas linhas sdo ideatihs pela
necessidade estratégica de prover servico de trdaspéreo, seja por
envolver uma localidade em regido de fronteiraracessivel onde nao
existam meios de transportes adequados, ou em rormas e turisticas
consideradas também estratégicas por se tratarecccs pioneiro.

Normalmente as MLE se notabilizam pela baixa dexsdle trafego e a
falta de rentabilidade das operacfes, porém, tanggedistinguem pelo
desejo publico de se oferecer servico aéreo atés espides, motivado
pelas mais diversas razbes como em areas considedsl seguranca

nacional, por exemplo.
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Figura 16: Divisdo do Sistema de Transporte Aéreo@néstico no Brasil

Sistema de Transporte Aéreo
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Tronco-Regional
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Fonte: Salgado e Oliveira (2008)

6.TRANSPORTE AEREO REGIONAL NO BRASIL

Neste capitulo pretende-se realizar um mape@mdns aspectos econdmicos,
técnicos, e operacionais que norteiam a aviacaonalg com o objetivo de se
discutir as especificidades, e 0s problemas inesea setor, e a forma como eles
incidem sobre o seu potencial de competitivida@atér a aviagcdo domeéstica no
Brasil.

Alguns aspectos de natureza econdmica sdo bagtdritesecos a aviacao
regional, cuja dindmica de oferta e de demandadada por um ambiente que |lhe
da contornos especificos, como aponta BETTINI (200&ntro deste contexto,
SALGADO E OLIVEIRA (2008) afirmam que uma das cdeaisticas mais
representativas deste segmento existe na suacgatagiias chamadas “economias

de densidade”.
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Os autores sustentam que assim como ocorre emprogdesso produtivo, 0
mercado de aviagdo é composto por custos fixescustos varidveis, os quais
devem ser avaliados em relacdo a algum parametéo ele acordo com seu valor
absoluto. Dentre as métricas de avaliacdo maisaajals a atividade de transporte
aéreo sao 0S seus custos por numero de viageimadeal o custo por distancia

voada (ou “etapa”), € 0 niumero de passageirospoaiaglos.

Sob esta logica, BETTINI (2007) afirma que duas dasacteristicas mais
significativas da aviagéo regional — o emprego e®raves de menor porte em
relacdo as empresas domésticas (“majors”), e ametapa média de voo — tornam
este setor da aviacdo mais sensivel a pelo menigs dids trés itens acima
observados por SALGADO E OLIVEIRA (2008).

CAVES, CHRISTENSEN, E TRETHEWAY (1984) também cleama atencdo
para as desvantagens existentes entre 0s custosciopais de uma empresa

regional e uma de grande porte.

O estudo apresentado pelos aponta que a desigaalddd consiste
necessariamente no tamanho dos dois modelos desampmas sim, na relacao
existente na utilizacdo de aeronaves de baixa ichguBce a curta etapa média das

operac0es, fatores que associados expdem o meegidnal a duas dificuldades:
a) Exposicdo a modais substitutos

b) Custo por quildmetro voado

>! Custos “variaveis” ou “fixos” s&o avaliados em ¢éla ao nivel de producdo com que a empresa decide
operar por determinado periodo. Salgado e Oli@ie@8) apontam como custos “variaveis” a atividade
de transporte aéreo, o custo com o consumo de tivbly pois este depende diretamente do nivel de
producdo que a empresa estabelece, enquanto dsssal&ncargos da alta direcdo compdem o que se
chama de “custos fixos” dentro de uma empresanui@pienderem do nivel produtivo.
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6.1. Mapeamento dos aspectos a serem considerados

6.1.1. Exposicédo aos modais substitutos

Um das principais particularidades da aviacdo rejisdo as pequenas etapas
médias de suas operacdes e 0 uso de aeronavegramdg baixa capacidade de
passageiros, 0 que acaba expondo este setor dirgtam@ concorréncia de modais
substitutos como o 6nibus, os trens, e o0 autompasicular, ocasionando um
fendbmeno que SALGADO E OLIVEIRA (2008) denominam tehort haul
problend.

Segundo os autores, para que o transporte aérenaktgeja viavel, seu servico

deve se assentar em dois principios basicos:

a) Operar em regibes onde ndo haja uma exposicaouadenta outros
modais concorrentes, como, por exemplo, na RegimazAnica, onde em
alguns casos a Unica alternativa ao transport@ &cetransporte fluvial,
o0 qual, como visto na secao 5, consiste em umaoopgidto lenta e

precaria.

b) Operar em regibes onde existam consumidores que dee elevado
valor ao seu tempo, em quantidade suficiente quabilie
economicamente a atividade aérea para dada rebi@éste caso as
empresas regionais devem estar focadas em atemdensumidores que
estiverem dispostos a utilizar este tipo de seringependentemente de
seu custo, uma modalidade de passageiro que BE00I7) se refere

como ‘time sensitive de perfil executivo que viaja a trabalho.

A exposicdo das operagfes regionais a outros maedastitutos também foi
debatida em estudo apresentado pelo CECIA (198t)yab sugere que uma das
alternativas para o servico aéreo regional mamteresnpetitivo em relacdo ao
transporte de superficie também consistiria naéeiita de suas operacdes, as quais,

deveriam nortear-se de acordo com o0s seguintescipios: frequéncia,
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pontualidade, e regularidade, para que assim osuoddores se sintam atraidos

pelo servicd”.

Em linhas gerais, a existéncia de concorrénciatalgntre a aviagao regional e 0
transporte de superficie ndo € uma singularidadssileira, neste universo
competitivo, PALHARES (2002) destaca a competigéioeeo transporte aéreo e 0s
Trens de Alta Velocidade (TAY), na Europa. De acordo com o autor, 0s TAV
chegam a se tornar mais competitivos que os ppn@es em viagens de até 500
quildbmetros de distancia devido as vantagens lona@ oferecidas pelos terminais
ferroviarios — mais centralizados em rela¢@ntral Buisiness District (CBD) —
guando comparados aos aeroportos. Acrescente-seérranalgumas questbes
operacionais como a exigéncia de antecedénciaqaheck in, e os tramites de
embarque e desembarque relacionados ao transpéré® @ue normalmente
consomem uma relativa quantidade de tempo dos gmEiss® € que Sao

procedimentos mais ageis no setor ferroviario.

Além de todos os fatores supracitados, eventuatsrretidades como o
engarrafamento de veiculos no entorno e no acessaegioportos, e a possibilidade
de congestionamento aéreo, principalmente nosnarminais movimentados como
Heathrow (Londres), Charles De Gaulle (Paris), kuéurt, Barajas (Madri) e
Schiphol (Amsterd&J, também s&o citados pelo autor como fatores giiezesn o
potencial competitivo do setor aéreo em viagensculga distdncia, como nos
trechos Paris — Lille, Frankfurt — Stuttgart, Ffamt — Colonia, e Paris — Bruxelas,

por exemplo.

A competicdo entre o transporte aéreo regional elemais corredores de

transporte de superficie — especialmente os Tremsltd Velocidade — na Europa,

*> Um dos fatores que serviram de impedimento ao ionesito do setor aéreo no Brasil entre as décadas
de 1940 e 1960 foi a expansdo da infraestruturavidda que passou a cobrir basicamente as mesmas
areas servidas pelo transporte aéreo, a um custorn@mo visto na se¢éo 3.1.
> Trens de Alta Velocidade s&o aqueles cuja tecralpgrmite que operem a velocidade superior a
duzentos quildmetros por hora, também conhecid&unapa como Train a Grand Vitessse (TGV)
>* O termo ‘Central Business DistrigCBD)" relaciona-se aos centros urbanos (PALHARE®)1)
> Segundo a Airports Council International (ACI), esstaeroportos sdo respectivamente segundo
(Heathrow), sexto (Charles de Gaulle), nono (Frarkf décimo-primeiro (Barajas), e décimo-quarto
(Schiphol) terminais mais movimentados do munddréfego de passageiros.
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também é abordado por GRAHAM (1997), GRAHAM (1998),ROMAN E
MARTIN (2010).

GRAHAM (1997) , por exemplo, afirma que a compedicibs Trens de Alta
Velocidade operados pela Inter City Express (I@B)Alemanha, acabou forgando
a empresa aérea de baixo custo e baixa tarifa deam@anwings a mudar seu foco

das operacdes domésticas, para as rotas europeias.

A partir de uma avaliacdo geral sobre a competgdiee a aviacao regional e 0s
Trens de Alta Velocidad&na Comunidade Europeia, GRAHAM (1998) lembra que
além de competirem espaco entre si, ambas ainddediv‘novos padrbes de

acessibilidade” com as rodovias e as ferroviasogator denomina de “classicas”.

Ja a competicdo entre as ferrovias de alta veldeiflae corredores aéreos
regionais de alta densidade na Espanha se toonteide pesquisa para ROMAN E

MARTIN (2010) que utilizaram como estudo de casiataa Madri - Barcelona.

6.1.2. Custo por quildmetro voado

Um outro aspecto desconfortavel a aviacao regi@iafe-se a relacdo existente
entre a quantidade de passageiros transportadogslistémcia voada. Como as
operacgOes regionais sao basicamente compostasufdedacdo de aeronaves de
baixa capacidade em pequenas etapas médias dmigoraracteristicas Ihe causam
certas desvantagens no que diz respeito aos dugiegpor unidade de passageiros
transportados, conforme apontam CAVES, CHRISTENSENTRETHEWAY
(1984).

SALGADO E OLIVEIRA (2008) também reforcam que estator é
determinante em termos diferenciais de competdoé] pois, o custo por
quildmetro voado tende a declinar quanto mais Idogo trecho percorrido, o que

posiciona a maior parte das operacdes em condig®ssntajosas.

*® O autor designa esta modalidade de transporte tbiigh Speed Traih(HST)
>’ Os autores se referem contdigh Speed Rail{HSR)
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Uma outra questdo ainda destacada por SALGADO EVBIRA (2008)
relaciona-se aos padrées de consumo de combustsedttapas percorridas pelas
operagles caracteristicamente regionais. Se coadml@ue os maiores niveis de
consumo de combustivel sdo realizados por uma asggostamente durante o seu
esforco de decolagem e de pouso, e também quataleoazsa velocidade e nivel
operacional abaixo do “6timo”, é natural que o cud¢ uma operacdo aérea seja
mais elevada quando o avido cobre distancias mess¢ como caracteristicamente
ocorre na maior parte das linhas regionais, o tex@a@inda mais as despesas nestes
tipos de trechos, os impactos dos gastos com Qrerosle Aviacdo serao

analisados de maneira mais detalhada no capitelm 8eguida.

6.1.3. Custo com o Querosene de Aviacdo (QAV)

Fatores exdgends como as variacdes cambiais e a flutuacdo do pdeco
petrdleo no mercado internacional costumeiramerntegem o mercado de
transporte aéreo tornando-o sujeito as suas caestascilagdes. Os acréscimos do
preco do petroleo e seus derivados, por sua vetgnafdiretamente o valor de um
dos insumos mais basicos a aviacdo - o Querosevidedo (QAV) — o qual
FREGNAN!I et.al. (2008) identificam como um elemento crucial na pogi¢cao dos
custos de uma empresa aérea, principalmente asqieno porte, ja que 0s gastos
realizados com a sua compra acabam exercendo utearfibuéncia sobre o preco

final de seus proprios produtos, e servi¢os prestad

Curiosamente, o QAV desempenha um papel ambiguminerso das empresas
aéreas, conforme ainda apontam SALGADO E OLIVEIRB08), pois a0 mesmo
tempo em que elas dependem de seu uso para a n@wide suas operacgoes, o

produto representa um elevado 6nus para a susbdatdee.

Os impactos econdmicos causados pelas despesaQuersene de Aviacao
foram analisados por FREGNANI ET AL. (2008), osoaes estimam que 0s gastos

efetuados pelas empresas aéreas com o consumo\dpdpicipe entre 20% a 40%

> Além da demanda derivada, estudo apresentado pBfEIRA (2005) estima que para cada 1% de
oscilacdo econémica, o setor aéreo seja afetadalpéro, ou seja, 2%
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em seus custos diretos totais, podendo represestar segundo maior componente

neste aspecto, atras apenas dos dispéndios cordav@mna.

PALHARES (2002) também destaca os gastos efetuaoios o consumo de
QAV como um aspecto vital na planilha de custosma empresa aérea em virtude
de seu alto valor, o que, segundo o autor, pregudicetamente o potencial de
crescimento do mercado da aviacdo, especialmerBeasid, onde o preco do galao

do combustivel de aviacdo esta entre os mais darosundo.

Salienta-se porém que, no caso especifico dasesagraéreas regionais —
principalmente as de pequeno porte - 0 preco ddustivel exerca um peso ainda
maior sobre o seu custo operacional total em \értda maneira como ele lhes é
repassado, como apontam SALGADO E OLIVEIRA (2008).

De acordo com os autores, isto ocorre, primeiraegor que o custo do QAV
pode representar uma enorme desvantagem compettigaestes tipos de empresas
sob o ponto de vista da “economia associada aasmwed adquiridos”, e isto se deve
a seu menor volume de compra, e consequentemenseu anenor poder de
barganha junto as distribuidoras do combustivednda chegam a pagar um valor
em até 30% superior a0 negociado com uma empresar, na que reduz
significativamente a margem de lucratividade e mptitividade das companhias

gue atuam no setor regional.

Além disso, outro fator prejudica diretamente csaoedas companhias regionais
ao consumo do Querosene de Aviacdo no Brasil -calitacdo do mercado
consumidor. Estudo apresentado por FERRE&RAI. (2007) sustenta que muitas
vezes 0 elevado acréscimo proporcionado pelo QAdeptem estar relacionado
unicamente ao custo deste insumo em si, mas siroustss logisticos desde o seu
local de producéo até o local de consumo.

Visto que a Regido Sudeste abriga os principaspaetos do Pais e é para ela
gue se destina a maior parte dos voos domeéstigusreacionais, ¢ também nesta
Regido onde se concentra a maior parte do conser@A¥ , fazendo com que seja
responsavel por 58% das vendas do produto nolBcasio aponta o estudo e o
gréfico elaborado por FERREIR&.al. (2007)
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Figura 17: Distribuicdo Geografica de Consumde QAV no Brasil
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Fonte: Petrobras apud Ferreira et.al. (2007)

Como a maior parte do consumo de combustivel pardagdo esté localizada
no Sudeste, é a4 também que a Petrébadwiga o maior nimero de refinarias do

produto, como pode ser visto na figura 16:

** Fregnani et.al. (2008) apontam que aproximadan&s#edo volume de QAV no Brasil é produzido e
comercializado pela Petrobras, e o volume restaimtgortado e normalmente destinado aos portos da
Regido Norte e Nordeste.
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Figura 18: Refinarias Produtors.de QAV
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Fonte: Petrobras apud Ferreira et.al. (R007

Como pode ser observado na figura 16, a Regidosgudetém 6 refinarias de
guerosene de aviacao, enquanto as Regides Suldedt®mpossuem duas cada, e a

Regido Norte apenas uma.

Tendo em vista a localizacdo dos pontos de produigB®AV no Brasil,
SALGADO E OLIVEIRA (2008) argumentam que a dimendégica do Pais
representa um enorme entrave para o processo seeahb@ento deste insumo entre
0s aeroportos espalhados ao longo de seu vastortermpor que a propria logistica
de distribuicdo do QAV para muitos de seus pontass nmsolados de consumo
constitui-se de uma tarefa bastante complexa quemeitos casos demanda o
emprego de diferentes modais de transportes contos,duwnavios-tanque, e

caminhdes-tanque por exemplo.

A centralizagdo das refinarias de QAV influenciaetiimente o preco do

combustivel nas diferentes regides do Brasil enord@ccia do aumento dos custos
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com as necessidades logisticas do produto, especitd aos aeroportos localizados
ao interior e normalmente mais desprovidos de estratura de transporte do

produto. O que em linhas gerais expde, principalenersegmento regional, a uma
situacdo econdmica ainda mais vulneravel, devidawaoento de suas despesas
operacionais como destacam FREGNASN&AI(2008)

Os poucos e mal distribuidos centros de distrilmud@sse tipo de combustivel
no pais acabam agravando os impactos dos aumesdqeetos, fazendo com que
as empresas de aviagdo regional atuantes em dédsreregidoes tenham

sensibilidades a variagdes no custo desse insustintds

Assim, a localizacdo das refinarias acaba reprasdat uma vantagem as
empresasnajor que concentram a maior parte de suas operacdeprimegpais
terminais aeroportuarios brasileiros mais proximesde de producdo da Petrobras,
além disso, enquanto os dois maiores aeroport®manTom Jobim/Galedo (Rio de
Janeiro) e Guarulhos (Sao Paulo) recebem QAV diretée das refinarias através
de dutos, e nos demais principais terminais estaceeé realizado através de
caminhdes-servidores que possuem uma elevada dagadie carga, funcionando
como espécies de “bombas de combustivel ambulames’aeroportos de pequeno
porte - onde ocorrem a maior parte dos servigosoaéregionais - este servico €
executado por caminhdes tanque de baixa capacidapes evidencia que, além do
elevado custo decorrente de questdes logisticadragstrutura de abastecimento
também representa um enorme desvantagem a esterdegniSALGADO E
OLIVEIRA, 2008)

A incidéncia dos custos relacionados ao consungudeosene de aviagado sobre
a economia das empresas aéreas regionais devidscassez de pontos de
distribuicdo deste produto no Brasil também foiesbada por FREGNANEt.al.
(2008). Para os autores, este € um problema que &ste segmento da aviacao

comercial ainda mais vulneravel.

Como visto ao longo da presente se¢do, o QAV reptasum dos mais
significativos custos as empresas aéreas e seu padie variar influenciado por

uma série de fatores, dentre os quais, destacam-se:
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a) - O volume adquirido do produto
b) - O aeroporto

c) - O tipo de aeronave

d) - O cambio

Todos estes fatores terminam por elevar ainda mameso dos dispéndios
relativos ao consumo de combustivel para as peguaperadoras em relacao as

operadores de grande porte.

Neste cenario, SALGADO E OLIVEIRA (2008) frisamejas empresas aéreas
buscam alternativas que minimizem este impactocenta das mais utilizadas a
do Fuel Tankering- tanqueamento de combustivel ou abasteciment@®eton —

gue consiste em uma técnica operacional que visa:

a. Diminuir os gastos com combustivel, abastecendaeagsnaves
em aeroportos que oferecam a melhor margem de ia€§o¢ ou

aliquotas menores de ICNfS

b. Adquirir combustivel para voar mais de uma etape, @or
existirem localidades onde o abastecimento da aeeondo é

possivel, como ocorre em alguns municipios na Regdite.

FREGNANI et.al. (2008), no entanto chamam a atencéo pois, serpdado
este artificio possibilita uma eventual reducaadstos, por outro, ele esbarra em

uma série de limitacdes.

Considerando primeiro aspecto, 0s autores susteqiam

[...] o artificio é limitado,pois apds se atingimelhor estratégia de tanqueamento, ndo
h& mais a possibilidade de reducdo de gastos ratiera localidade do abastecimento.
Além disso, partindo do principio de que as com@mnévitam os denominadofeérry
flights’ (translado da aeronave com o avido vazio), €staita fica restrita as empresas
atuantes em mais de uma regido. Sendo assim, gsanbhias que operam em rotas

% 1CMS é a sigla que identifica o Imposto sobre Op@éea relativas & Circulacdo de Mercadorias e sobre
Prestacdes de Servicos de Transporte Interestddteinunicipal, e de Comunicac¢fes. Trata-se de um
imposto instituidos pelos Estados e o Distrito Faldde acordo com a Constituicdo Federal. Deve-se
salientar que ha uma variacéo, ainda que sensdveljquota de cobranca do ICMS entre os estados.
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mais restritas tendem a ficar a mercé de nego@ar@®ratuais com fornecedores que,
na posicdo de monopolistas, conseguem impor pregandicdes desfavoraveis aos
primeiros.” (FREGNANIet.al., 2008)

Ja com relacdo ao segundo item deve-se considerar @mbustivel extra
carregado pela aeronave pode nao acabar resultammdgeso extra e, por
conseguinte, consumo adicional de combustivel. Bemo, deve-se observar se a
pratica vai de acordo com as normas exigidas pefo 121.645 do RBHA 121
(Portaria 89/DGAC, 15/01/03;DOU 25, 10/02/03) qustitui regras e limites para o

suprimento de combustivel as operacdes aéreagniteedo:
a) - Peso Méaximo de Decolagem (PMD) — no aeroportorggem;
b) - Peso Maximo de Pouso (PMP) no aeroporto de aestin

c) - Capacidade Maxima de Combustivel da aeronavenoedeve ser

excedida

Por fim, SALGADO E OLIVEIRA (2008) ainda destacameqo procedimento
deFuel Tankeringpode se tornar ineficiente as empresas que atuaragiées com
acesso a aeroportos carentes de logistica de smdrde combustivel, acarretando

em transporte de carga ndo paga.

6.1.4.Impactos das condutas anticompetitivas de neado sobre a aviagao
regional

Uma dos cernes que orientam os mercados dentrandanmbiente de livre
concorréncia, baseia-se na tentativa da exclusawvais por parte de uma firma
dominante que busca o monopdlio e os lucros quepesticdo aufere, e este tema
tem sido amplamente explorado por diversos autooeso DOGANIS (2001),
FERREIRA (2008), GENESOVE E MULLIN (1997), OLIVEIR&009), OSTER
E STRONG (2001), RAGAZZO (2006), SALGADO E OLIVEIRR008)..

Porém, ndo sdo raros 0s casos em que 0s meiod@sigiar uma empresa
dominante para atingir uma posi¢do de supremace@®mesmo exclusividade em
um determinado segmento, incorra no uso de pratbasivas ou lesivas sob o

ponto de vista da concorréncia ou do consumidor.
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A busca pela maximizacdo dos lucros, a conquistaird niumero cada vez
maior de clientes, e a superacdo da concorrénode pe dar de duas maneiras,
como explica MOTTA (1994), apud FERREIRA (2008): dwneiravirtuosa
guando a firma atinge seus objetivos através destimaentos em pesquisa, criacdo
de novos produtos e servicos, do aprimoramento uwddidgade do produto, do
aumento da eficiéncia, e da reducédo de custos entros, ou de formaviciosa
guando se d& por meio de conluio para a elevaciiprégos, reducdo da producao,
da criacdo de dificuldades e barreiras a concasementrantes, da pratica de precos

predatoérios, e de outras praticas restritivas deade.

Quando benesses sao obtidas em um dado setormtaneaatravés da maneira
viciosa também diz-se estar ocorrendo a pratica de candaticompetitiva de
mercado. Genericamente a adocdo de condutas apgttwas, ou condutas
predatérias de mercatloocorre normalmente quando ha o “uso indevido de
diversos elementos que auferem vantagens as empnssaladas”, como definem
SALGADO E OLIVEIRA (2008), e no transporte aéreasepodem se manifestar

através das seguintes formas “classicas”

a) Através da prética de precos predatérios;

b)

Com o uso de excesso de capacidade;

Pelo uso indevido de sistemas de reserva compizadas, também conhecidas

como Computer Reservation System (CRS);

d) Através da concessao de comissdes preferenciaisgantes de viagens;

e)

Por meio de acordos ilicitos de cooperacao e atelo

®* Também atribui-se o termo “predacdo de mercadstat®mo de pratica
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6.1.5.Pratica de precos predatorios

O uso de precos predatorios dentro dos difereipies dle mercados tem sido um
tema amplamente explorado entre diversos autoresn@as variadas linhas de
pesquisa, e recebido a atencéo das autoridadésistetino sentido de promover as

boas praticas de mercado e garantir o bem estarotiesimidores.

A Resolucdo n° 20/99 do Conselho Administrativo Diefesa Econbmica
(CADE) ocupou-se de entender a utilizacdo de precedatorios como “praticas

restritivas horizontais” com propdsitos bem defos

[...] reduzir ou mesmo eliminar a concorréncia nercado, seja
estabelecendo acordos entre concorrentes no mesmoado relevante
com respeito a precos ou outras condigcoes, sejacgrdo precos

predatorios.
Para o CADE, a pratica de precos predatorios paderidefinida como

[...] a pratica deliberada de precos abaixo ddocwariavel médio,
visando eliminar concorrentes para, em um momengiepor, poder

praticar precos e lucros mais proximos ao nivelapofista

A discussao tedrica sobre este tipo de praticantssse na observacao das
perdas proporcionadas por uma “firma dominante ¢erto prazo, em um mercado
particular de modo a induzir a saida de uma firival"rcomo observam GLAIS E
LAURENT (1983),apud FERREIRA(2008).

Na vasta literatura existente sobre este tema gequiadnime entre os autores
pesquisados que para haver a pratica de precot@reda necessario que exista
uma firma dominante exercendo este tipo de conditano FERREIRA (2008),
por exemplo, que ainda destaca que 0s casos dsskceconomia sdo sempre de
empresas grandes “batendo” nas pequenas.

A relacéo entre a prevaléncia econdmica de firmagrdnde porte sobre as
menores através da pratica de precos predatoriobéta foi abordada por
EDWARDS (1955),apud GORIN E BELOBABA (2008), que como forma de

94



justificativa utilizou a teoria do “Bolso Profund@'Long Purse”, ou “Deep Pocket”
Theory) — uma teoria que se baseia na capacidaaecéira superior das grandes
firmas em sustentarem precos reduzidos duranteaierndinado periodo a ponto

de inviabilizar as operacdes de uma outra firmeaate.

FERREIRA E OLIVEIRA (2007) também mostram outrasneieas em que
praticas predatérias ocorrem através da superd@i@gondmica de uma empresa

dominante:

a) Quando uma firma constroi reputacdo de “jogar pEsdtitoughness) e
desencorajar entrantes potenciais a compartilhanencado e se defrontarem

com elas;

b) Quando a informag&o sobre condicfes de demandst@saéio é simétrica, e a
empresa predadora pode usar 0 preco baixo comofanma de mostrar a
empresa rival que sob aquelas condicfes de cuimanda a saida, € a melhor

opgéao para a empresa rival do que continuar argafra firma dominante.

Como acontece em todos 0s setores da economiassermitepondera a liberdade
competitiva, a aviagdo comercial também néo ficemtia deste tipo de ocorréncia,
sendo que os primeiros indicios da existéncia décpr de precos predatérios no
transporte aéreo se remetem ao principio do pededitesregulamentacéo do setor
gue ocorreu em diversos paises e regides do mup@dnmdo introduziu-se maior
abertura ao mercado através do estimulo ao ingdeseovas companhias aéreas. O
maior nimero de operadoras impulsionou-as a buscaraior participacdo, ou a
manterem seu posto de dominantes, muitas veze®sitla reducéo de suas tarifas
como um instrumento de vantagem compefifiveFERREIRA, 2008,0LIVEIRA,
2009, PALHARES, 2002).

Um relevante aspecto caracteristico a aviagdo aimheque favorece as
empresas rhajor’ a utilizarem o “fator pre¢o” como elemento inibrd da

concorréncia esta diretamente relacionado a suaopta de rede. FERREIRA

®2 Este fendmeno iniciado no Brasil, nos anos 199®émficou conhecido como “guerra de precos” ou
“guerra tarifaria”
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(2008) observa que € comum as companhias aéreasp dke seu modelo de
negdcio, buscarem a maximizagdo de resultados amtmatha como um todo, isto
significa que a pratica de precos baixos em rotaglévado nivel de competicao
pode ser compensada por precos mais elevados nasisdeotas, uma pratica

reconhecida como “subsidio cruzado”.

Inquestionavelmente estes fendmenos ferem diretamen potencial de
competitividade do mercado atingindo em especiaberpuenas empresas aéreas
regionais, especialmente quando estas se véemadasica competir suas poucas
rotas rentaveis com uma companhia dominante maigldoida economicamente.
Isto se deve as companhias aéreas regionais noem&npossuirem recursos e
estrutura mais escasssos como, malha aérea matadhm frota pequena, e

aeronaves com capacidade reduzida em relacdo asmaj

Apesar de ndo constituir uma empresa regional gomstureza, a Azul Linhas
Aéreas incorporou recentemente a sua frota aersnawe modelo ATR-72
(capacidade para 75 passageiros) e assim iniciaragfpes a partir de polos
regionais para as grandes capitais estaduais,lesraptado o servico operado por
seus jatos Embraer e desta forma, capilarizandorsiiaa de servigos ao interior
(Fla Internacional, 2011).

Inicialmente, a Azul utilizara os ATR-72 ligando @dades de Sao José do Rio
Preto e Ribeirdo Preto a sdwb no Aeroporto de Viracopos, na cidade de
Campinas, partir de Viracopos, os passageirosrgodazer conexao para oS outros

29 destinos atualmente servidos pela empresa.

A anexacdo das novas aeronaves bimotoras turbedtzeparte do projeto de
expansdo da companhia que pretende ampliar sua ipath 50 destinos dentro do
territério nacional até o fim de 2011, tendo commgpal estratégia, integrar

cidades do interior as principais capitais estedda Pais.

O mesmo fendmeno pode ser observado nas rotasslempresasajorscomo
Gol que emprega aeronaves do modelo Boeing 73& Bifeing 737-800, e a Tam,
que utiliza avibes Airbus A319, e Airbus A320 eneggdes consideradas regionais
como Uberlandia, Campina Grande e llhéus afetamutmtencial de competitividade

das empresas regionais que também disputam egtasrges.
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As empresas de grande porte, por sua vez, acabapreveitando e oferecendo
precos mais vantajosos aos consumidores atravésudpoder de oferta, inibindo

gualguer possibilidade de crescimento e susteitatld do segmento regional.

Além disso, o uso de precos predatérios funciomaocama espécie de via de
mao dupla para o usuario: 0 que em um primeiro mém@ode parecer um
beneficio para consumidor que obtem vantagens wg®$ mais baratos, a longo
prazo, este tipo de predacdo tende a diminuir oendinde firmas no mercado,
reduzindo o seu bem estar. (FERREIRA, 2007)

6.1.6. Uso de excesso de capacidade
Um dos temas centrais do debate sobre a regulag&etdr aéreo no Brasil

sustenta-se na posicdo do segmento aéreo regiamalsg viu amplamente
prejudicado apos a liberalizagdo do mercado quaaslopequenas empresas
passaram a competir em condicbes nem sempre iguaisas empresas de grande
porte, ao passo que ndo houve desde entdo nenhcamismo ou politica publica
gue garantisse a competicdo saudavel entre oselpisentos

Fora o fator preco, como visto na secédo 10.1, utmo de@ma que suscita intensas
discussées em seu entorno é o uso do excesso deidzaff® por parte das
empresas de grande porte. Esta estratégia coesistena pratica de manutencao de
capacidade ociosa de oferta de voos e assentogxipimente nos aeroportos mais
movimentados - intimidando diretamente os padd@esompetitividade na aviagcéo
comercial. Tal tipo de conduta é bastante evideotéBrasil justamente por nao
haver regras claras pelo lado do poder concedentgratesso de distribuicdo e
disponibilizagdo de infraestrutura nos aeroporteasiteiros, como observam
SALGADO E OLIVEIRA (2008).

* A busca pela maior concentracdo de mercado nodueHés Desregulamentac&o em todo o mundo se
verificou de maneiras diferentes: enquanto nos Ed#& processo ocorreu através da concentragdo das
companhias em aeroportos centrhish{ and spokéso Brasil este fendmeno ocorreu através do acimul
de oferta (rotas) justamente por ndo haver no #aigplantacdo de um sistema figbinizacdodo seu
sistema aéreo, como apontam FERREIRA (2007), e RACGA(2006). RAGAZZO (2006) observa que

no caso norte-americano, no ano de 1996 a emprathwéest detinha 77% dos voos no aeroporto de
Detroit, enquanto a US Airways e a Delta ocupava & 78% dos aeroportos de Denver e Atlanta,
respectivamente.
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No mercado aéreo domeéstico, em particular, estaa pratica recorrente para
impedir a entrada de novas operadoras, ou o fontadmto de empresas
concorrentes, sendo o0 segmento regional 0 masdafgtor este tipo de conduta em

virtude da assimetria de condi¢cdes mercadoldgicas

Com relacéo ao transporte aéreo regional, em pkatjca concorréncia predatéria pelo
excesso de capacidade caracteriza-se pelo fatauelend empresas que voam para
poucas localidades com avides pequenos (em rotaside densidade de trafego) ao
lado de empresas com caracteristicas e desemppatacmwmnal de empresas nacionais,
assimetria de condicdes essa que funciona comatamifibidor do desenvolvimento
dessa atividade econdmica. (SALGADO E OLIVEIRA, 8D0

Para RAGAZZO (2006) a pratica do excesso de capdeic® “simples” e
“racional” sob o ponto de vista econdmico, poisauraz ameacadas pela entrada de
empresas concorrentes, as empresas dominantes éftamthamadas de
“incumbentes” por grande parte da literatura) auamana quantidade de voos
disponiveis, prevenindo-se dessa forma dos novgseseos e facilitando a

possibilidade de exercicio abusivo de poder deader.

O exercicio de manutencédo de capacidade ocios&ydmrnpode comprometer
diretamente a harmonia de uma condicdo basica emlqupr relacao
mercadoldgica: oferta e demanda, principalmentmaastria aérea cujo “produto”
(oferta de assentos) destaca-se pelo elevado geawpedecibilidade e pela
impossibilidade de estocagem . Esta realidadeissutida em estudo apresentado
por OLIVEIRA E SALGADO (2006) que aponta o descoémto entre a oferta e a
demanda por assentos no transporte aéreo brasilgmartir da década de 1990
guando o numero de assentos-quildometros oferedidosportados vazios ou
ociosos, evoluiu de 5,4 bilhdes entre 1970-1994a 4,6 bilhdes no periodo entre
1992-2004.

SALGADO E OLIVEIRA (2008) também chamam a atencas dutoridades,
em especial a ANAC para a necessidade de se ceaanismos que inibam a
concorréncia predatéria através da criagdo de coOesli para o planejamento
eficiente e rearranjo das rotas das companhiagaséegionais. Para isso, sugerem
gue se criem “barreiras de saida” em determinados tle mercados de forma a se
desestimular condutas oportunistas “que visem sisnpénte expulsar rivais para
um momento posterior deixar o mercado”, e estimgras regulatérias claras” a
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fim de se promover “uma maior estabilidade dos oego criando um ambiente

propicio a realizacdo de investimentos, diminuinsicos e incertezas do mercado”.

Isto deveria ocorrer, segundo os autores, por caleaasolatilidade, e o intenso
processo de entrada e saida de empresas no meledithhas regionais ocasiona

uma série de impactos em outros segmentos da e@eaia sociedade.

Como conseqiiéncia fundamental tem-se a deteriordgdamejada universalizacdo

continuada do servi¢o aéreo. Os altos e baixoederdpenho das regionais ndo afetam
apenas as proprias companhias. O fendmeno das saspyae implantam linhas e as

desativam com muita frequéncia gera externalidaggsativas, refletindo seus efeitos

em outros segmentos e na sociedade. Muitas atesdsgrgem e se desenvolvem em
funcdo da presenca regular do avido e passam araah a permanéncia do mesmo
para programar suas atividades ao longo do tempane®mo acontece com as

comunidades atendidas por voos regulares, queigarelm de contar com essa ligacéo,
séo verdadeiramente prejudicadas. (SALGADO E OLR/&12008).

6.1.7.Uso Indevido de Sistemas de Reserva Computadadas: Computer
Reservation System (CRS), e Global Distribution Sysm (GDS)

Os avancos promovidos pela tecnologia da informé€8mas ultimas décadas
revolucionaram as relacOes entre as empresas e@asismidores no momento em
gue sua aplicacdo na otimizacdo dos sistemas debuiigdo, e comunicacéo
corporativa, passou a fornecer ampla visédo estcatégpbre questdes operacionais,
e a melhorar o entendimento das conexdes no sisienaferta, servindo como

importante elo de ligacéo direta entre fornecederesnsumidores.

Dentro da sociedade moderna, massificada pelasidete e a velocidade das
informacdes e de suas demandas, o emprego dentdieanais de distribuicdo de
produtos e servigos, aléem de permitir a fluidez odisrmacdes necessarias de
maneira precisa, também se tornou um elementoedif&al de mercado que pode
contribuir diretamente para a melhoria da compélide e o0 posicionamento de
uma firma. (BRAGA 2008, PAGE, 2005).

Como resposta ao dinamismo e a abrangéncia glabatadsporte aéreo, as
empresas tem investido de maneira consistentetrmaliigdo e aperfeicoamento de
novas técnicas que lhes possibilitem distribuirsspwodutos de maneira mais

eficiente nas Ultimas décadas.
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Assim, a criacdo de um sistema computadorizadgagtraitisse aos agentes de
viagens e distribuidores comercializarem bilhetag®a@s de uma forma mais rapida,
diretamente de seus escritorios através de umrtalpidprio e sem a necessidade
de telefonarem para a central de atendimento dgwesas aéreas teve a sua
primeira iniciativa ainda na década de 1950 atralesparceria entre a norte-

americana American Airlines e a IBM.

Contudo, as limitagBes tecnolégicas da época tammama tentativa de
informatizar e disponibilizar os servicos da emare€m um primeiro momento,
uma tarefa mal sucedida, Assim, o primeiro sistdmaeserva por computador (do
inglésComputer Resrevation SystedRS) s6 entraria em operacao efetivamente no
ano de 1968, implementado pela também norte-am@ridaastern Airlines.
(BRAGA, 2008)

As vantagens obtidas através dos CRS estimularaterasis empresas aéreas a
também implementarem o seu préprio sistdma@ os terminais de reserva por
computador gradativamente se difundiram amplameatenundo inteiro, tanto é
gue ainda na década de 1980, 96% das agénciasanmtecanas possuiam um
terminal instalado em seu escritério (PALHARES, 200

Todavia, como os CRS traziam informagfes exclusieasma Unica empresa,
obrigavam as agéncias a possuirem varios termgnaisua sala ja que o seu servico
exigia fazer reservas em diferentes companhiasagéneercebendo que estes
sistemas poderiam ter uma dinamica ainda maioexesutivos de algumas destas
companhias aéreas anexaram seus bancos de dadogmemnico sistema
transformando os CRS em Sistemas Globais de Digtéb Global Distribution
System- GDS), os quais, segundo o PANROTAS UNIVERSITAR({2002)
significaram uma grande revolucdo na rotina dostegeque passaram a contar com
uma ferramenta altamente integrada, que agregavauramsO sistema varios

fornecedores, e que possibilitava saber em powemmsdos, por exemplo, se havia

* United lancou o sistema Apollo, a TWA criou o3\ a Delta o Datas II, a Air Canada o Reservec, e
a Canadian Pacific langcou o Pegasus, quase todassmo periodo
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lugar disponivel em um voo, horario do embarquiazer reserva e concretizar a

venda.

Além de terem se tornado um eficiente banco deslpdia diversas companhias

aéreas, posteriormente os GDS também passarameaasf&ma enorme gama de

servicos turisticos e incluiram outros tipos denéaedores como hotéis, locadoras

de veiculos, empresas de cruzeiros maritimosssepale trens, possibilitando que

através de um terminal de computador o0 agenteasfetua venda de um verdadeiro

“pacote” completo aos turistas envolvendo todo®lesentos necessarios para a

realizacdo de uma viagem.

Quadro 2: Principais S

istemas Globais de Distribuigo

Nome do GDS

Criado por

Sabre

(unido ao Abacus e ao Fantasia, da Qa

nta&merican Airlines, All Nippon, Cathay
Pacific, China Airlines, Singapore

Airlines

Amadeus

(baseado no SystemOne, da Easterr

1)  Air France, Iberia, Lufthansa, SAS

Galileo

(surgido do Apollo da United, que se

juntou ao Southern Cross, da Ansett

Aer Lingus, Air Canada, British Airways
KLM, Swissair, TAP, US Airways

Worldspan

Delta, Northwest, TWA

Fonte: US Department of Transporte apud Braga (2008

PAGE (2005) define os GDS como “CRS que estdoadblk com outras

companhias aéreas”, enquanto Pemberton et.al. 2@pLld Palhares (2002)

destacam as principais vantagens competitivasafiare pelos sistemas de reservas,

principalmente as grande companhias aéreas, os, geaam:

1

01



- Eficiéncia operacional: economia de tempo e diohéiminuicdo do niumero
de reservas duplicadas, além do uso de eficierdbicps de gerenciamento de
receitas yield managemejt

- Acesso a informacgéo dos concorrentes que pordisgmrem de CRS/GDS

préprio, utilizam-se dos sitemas das outras empresa

- Informacdes sobre clientes (passageiros) petasvas efetuadas nos sistemas:
as empresas proprietarias dos GDS/CRS podem diwesdinformacdes dos seus
passageiros, mas também dos passageiros das esmasarrentes que fazem uso

de seu sistema;

- Aumento no numero de reservas efetuadas nosdamempresas proprietarias
dos GDS/CRS: principalmente por que 0s agentesialgem terminam por dar
preferéncia para efetuar reservas em empresasa#s gprtence o CRS/GDS que

operam,

- Disposicéo de voos na tela do sistema: as congmalreas proprietarias dos
GDS/CRS disponibilizavam seus voos na tela dos otadpres me primeiro lugar,
Poon (1994), apud Palhares (2002) na década de 9880 das reservas de voos
efetuadas pelos agentes de viagem encontrava-peimaira pagina pesquisada,
além disso, os agentes sempre davam preferén@aopavoos compreendidos na
metade superior da tela pois isso Ihes poupavaadedepficar procurando outros
voos, contribuindo para que mais reservas fossgadas com as empresas donas
dos GDS;

- Fonte extra de receitas: ao utilizarem os CRS/@®8emais empresas deviam
pagar para ter seus voos disponibilizados nos neg@E@ndo com isso uma fonte
de receitas extra para as empresas proprietariesCiRS, além do fato deste
implicar em um custo adicional para 0s concorrentgs entanto, 0s autores
ressaltam os elevados custos de desenvolvimentesdgstemas de reservas como
0 Sabre que custou meio bilhdo de dolares, e @ino deveria ser pago de

alguma maneira.

Porém, da mesma forma que o uso dos CRS/GDS repagseim importante

aliado na distribuicdo e no gerenciamento de t&calas companhias aéreas, ao
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mesmo tempo a sua operacao tem servido como irsttonde predacao. Isto por
que fora o elevado custo para as empresas naotatetemestes sisteniase a
priorizacdo a disponibilidade dos voos das com@anproprietarias, que ja podem
significar uma barreira, informagcdes oportunasgnicativas sobre companhias
entrantes, ou concorrentes reais e potenciais @uetoms, oferta, e disponibilidade,
sdo previamente fornecidas, ou disponibilizadas seugue imediatamente,
permitindo uma resposta imediata a esta entradano cobservam OSTER E
STRONG (2001).

Em funcdo destas vantagens competitivas, os orgasiscontroladores do
transporte aéreo dos Estados Unidos e na Euromarpas a exigir condicdes
eguanimes para todas as empresas aéreas usu&isstdmas computadorizados
de reservas fossem elas suas proprietarias olb@do¢como, maior transparéncia na
composicao dos custos das empresas de GDS/CRS @GRES, 2002).

FRENCH (1998Bpud BRAGA (2008) destaca que a partir da década d@ 199
algumas medidas comecaram a ser tomadas em diyeEfses da Unido Européia,
além do Canada, Australia, Estados Unidos, e dariaré International Civil
Aviation Organization (ICAC¥ com o objetivo de reprimir praticas predatérias
através do uso destes sistemas quando implementsdgsimeiros codigos de
conduta a serem seguidos pelas empresas de CR®@B&S, SHAW (1993)apud
PALHARES (2002) ressalta que alguns artificios tao utilizados pelas empresas
proprietarias dos CRS/GDS para literalmente drdhatais regulamentacoes:

- Voos ficticios: empresas donas dos CRS/GDS passar disponibilizar nos
sistemas que seus voos com conexdao eram diretogntiw-os mais atraentes e

convenientes aos consumidores, quando de fatoraég e

® No ano de 1985 cada reserva efetuada custava Efiee 1,85 délares, a ponto de Bob Crandall,
presidente da American Airlines e do Sabre a épquando perguntado se tivesse que vender a
companhia aérea ou o GDS, ele respondeu que vergl@mmpanhia aérea. Atualmente uma empresa
paga entre US$ 2,64 a US$ 4,00 pela reserva depzastagem realizada através do sistema Amadeus,
mesmo que a venda nao se concretize

® A ICAO, também conhecida como Organizacéo de Adiagiil Internacional (OACI) é uma entidade
publica com sede em Montreal (Canadd) vinculadaNdJ Oresponsavel por assuntos referentes ao
transporte aéreo internacional
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- Preferéncia por conexdes entre as mesmas empfédasdos voos diretos, 0s
CRS/GDS passaram a listar os voos com conexao demode tempo de espera
entre as conexoes, todavia, “penalizavam” com uasatde duas horas as conexdes
efetuadas com uma companhia diferente. Para o, astw tipo de acdo atende o
usuario que prefere ter seus procedimentos demmo check in, e bagagens, sob a

responsabilidade de uma mesma empresa,

- Code SharingO code shar¥ faz com que as empresas utilizem seus codigos
de voo, mesmo que seja operado por outra compadHeato dos CRS/GDS darem
preferéncia a voos dentro de uma mesma transpoatadal pratica acabava
induzindo agentes de viagens e consumidores a apempra conexao com grandes

empresas, ainda que a empresa de porte menorfogezadora do voo em questao.

Mesmo com toda a polémica e a aparente “dependé@saempresas aéreas
com relacdo ao uso de um grande sistema de regeovasomputador, Palhares
(2002) destaca que algumas companhias conseguaar ggen que seus sistemas
estejam interligados a um CRS/GDS, e aponta os @s®@outhwest, nos Estados
Unidos, e da Gol no Brasil. BRAGA (2008) destaca gm muitos casos esta opcao
se deve ao elevado custo para uma empresa aépEmilizar seus servigcos
através de um CRS/GDS ja que de acordo com FREIBERRREIBERG (1998)
apud PALHARES, (2002) a Southwest, exemplo, chega a@oizar dois dblares
por cada segmento reservado, fazendo com que adgemmaresas possuam sistemas

de reservas independentes, e assim economizemesifleddolares por ano.

Com o advento de novas tecnologias da informac&masesas aéreas passaram
a criar seus portais proprios de vendas atravésel@et que pode ser acessado sem
intermediarios pelos consumidores, ou através éatag de viagens que possuem
um portal de uso exclusivo. Esta medida trouxe séng de inovacdes ao mercado,
pois, com a introducéo da venda de bilhetes elewér{ou ‘e-ticket) o tempo para
a sua emissao foi reduzido para menos de um mialé#im de terem acabado com

0s custos com a confeccédo de bilhetes impressém Aisso, as vendas realizadas

®” Ragazzo (2006) defineode sharecomo acordo de cooperacéo por meio do qual ha nilsiipacéo
reciproca de assentos entre duas ou mais compadneess
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através de seus portais, representou as compaa@iEas uma interessante

alternativa de reducao de custos de distribuicBeodo ambiente dos onerosos GDS.

De acordo com o site da Isto E Dinheiro, a Tam stiuecerca de US$ 30
milhdes na construcdo de seu portal de vendassagens pela internet, e atravées
dele a empresa consegue obter um lucro de 40 miltiéeddlares por ano com a

agilizacéo do processo de distribuicdo dos sewdupos.

Levantamento feito para a obtencéo de informacéleses uso de ferramentas
de tecnologia da informacéo dentro da aviacao nagjiorasileira, pode-se chegar a
seguinte constatacdo, levando-se em conta apemaspassas regionais afiliadas a
ABETAR:

- Das doze empresas afiliadas, sete possuem pmmd@kio de venda de
passagens pela internet, duas estdo suspenderaacdgse duas possuesite
porém nédo realizam reservas, e uma se ocupa attalrde transporte de cargas

exclusivamente;

- Quatro delas oferecem seus produtos por meicode shareno portal de
vendas de uma empresa de grande porte: NHT, Pgrd¢adPassaredo com a Tam, e

a Puma Air com a G%t;
- Algumas delas participam de algum GDS como TiHassaredo.

Os dados obtidos ddo mostras do menor potenciavdstimento das empresas
do setor regional em sofisticados canais de disg@i® de seus produtos a
consumidores reais e potenciais em relagcdo a unpeiesamajor causando um
efeito duplamente nocivo sobre a sua participagamercado, pois, além de reduzir
sua capacidade de abrangéncia, comunicacdo, ec@&apd® clientes, ao mesmo

tempo, o fato de ndo disponibilizarem seus dadasé@g destes canais também néo

* A Noar Linhas Aéreas, empresa fundada em 2009 ase bm Recife (PE) opera voos dentro da
regido Nordeste (Aracaju, Caruaru, Jodo Pessoagibjablossoro, Natal, Paulo Afonso e Recife) e
embora ndo encontre-se afiliada a ABETAR suas gfem sdo -caracteristicamente regionais
considerando seu raio de atuacdo e a aeronave gadarélet 410).Através do site da Noar € possivel
realizar reservas em seus voos, além de a empmeaasinado recente acordo comercial com a Gol que
passou a incorporar o destino Caruaru a sua malnza de code share com a companhia pernambucana
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impede a acdo predatdria das empresas de grantke pisto que, acordo com
BETTINI(2007) as informacfes sobre o produto, niglel servico, ocupacao, e
custos basicos de uma outra empresa, especialnmenteaso das empresas

pequenas, aparenta ser publica.

6.1.8. Comiss0Oes preferenciais a agentes de viagem

Entre os diversos esquemas de condutas anticomagtiiresenciadas dentro do
setor aéreo uma das principais estratégias adofaatas obtencdo de vantagem
competitiva se da através da concessado de comipediesenciais para agentes de
viagens como forma de exclusdo de pequenas e/oasrempresas no mercado.
(SALGADO E OLIVEIRA, 2008)

Esta pratica se torna comum devido ao maior podendeiro das empresas
aéreas de grande porte que por oferecem melhoresssiies aos agentes de
viagens, acabam obtendo prioridade de venda e stmum volume maior de
negdécios em relacdo as empresas ditas “pequeragdriais, por exemplo), visto
gue as agéncias de viagem s&o responsaveis paessixms 78% do total de
passagens aéreas comercializadas no Brasil, seguRdtudo de Competitividade
do Turismo Brasileiro (2007).

A elevada quantidade de passagens vendidas peta€iag imputa-lhes um
enorme potencial de inser¢do junto aos consumidtyeésansporte aéreo o que sob
0 ponto da competitividade pode ser consideraddaior direto de desequilibrio
dado que as agéncias de viagem e operadorascasisfio vistas como verdadeiros
representantes dos produtos que os turistas queoemprar, logo, possuem um
enorme poder de convencimento junto a clientesciads, como aponta BRAGA
(2008).

Em linhas gerais, 0os agentes possuem o0 poder diensgn os produtos da
empresa que mais lhe oferecer vantagens, neste aagoe |Ihe conceder as
comissdes mais elevadas, e da mesma forma quenpéescindiveis parceiros na
captacdo e fidelizacdo de clientes para uma em@é@s, ao longo da historia

recente da aviacdo comercial também ndo foram pasgacorréncias de tentativas
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de boicotes por parte das agéncias de viagensumasyempresas aéreas como

retaliacdo a eventuais cortes ou reducdes de domassento.

6.1.9. Acordos ilicitos de cooperacgédo e cartelizaga

Um dos principais desafios enfrentados pelas als#ides em defesa da
concorréncia no setor aéreo tem sido o de ideatiftos de concentracdo e
cooperacao dentro do mercado, e a0 mesmo tempovibss mecanismos que
coibam este tipo de pratica para salvaguardar odstan econdmico aos usuarios
contra a complexidade de seus efeitos caract@dstiespecialmente dentro de

mercados de carater oligopolitico como a aviacgao.

RAGAZZO (2006) explica que acbes de concentracameleado normalmente
ocorrem dentro da aviacdo comercial relacionadasteamitente necessidade de
reverter quadros de crises econdmico-financeirasordentes de eventuais
ineficiéncias regulatorias, administragdo gerenoiéin, ou periodos de recessao
econbmica, porém, autoridades antitruste ja ideatdm que acordos @ede share
em rotas sobrepostas (disponibilizacdo reciprocasdentos em voos em que as
companhias competiam entre si) e a criacdo decalkatendem a erigir barreiras
dentro do mercado prejudicando o processo comyetitiestimulando a formacéo
decartelna aviagao comercial. (FERREIRA E OLIVEIRA, 2007)

Segundo resolucdo 20 do CADEazstéispodem ser definidos como

[...] Acordos explicitos ou tacitos entre concotesndo mesmo mercado, envolvendo
parte substancial do mercado relevante, em torndethls como pregos, quotas de
producéo e distribuicdo e divisdo territorial, ratativa de aumentar precos e lucros
conjuntamente para niveis mais préximos de mongpoli

Ainda de acordo com o CADE normalmente a formagioaltéis é favorecida
por fatores estruturais como o alto grau de conaefid de mercado, existéncia de
barreiras a entrada de novos competidores, homulgeleede produtos e de custos,
ou condicdes estaveis de demanda.

No entanto, FERREIRA E OLIVEIRA (2007) enfatizamegpara uma acéo
coordenada entre empresas se estabelecer, depditde&amente de sua capacidade
de monitorar o acordo determinado, bem como de saacdes as empresas que 0

romperem, desestimulando eventuais desvios.
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Normalmente, um processo de fusédo ou alianca teno gano de fundo algum
tipo de crise econdmica setorial, mudanca estriufuya crescente competicdo em
um dado segmento que pode surgir como eventualgangedominancia de uma ou

mais empresas de um determinado mercado (DOGANIH,)2

Desde a introducdo da flexibilizacdo no transpaeco, primeiramente nos
Estados Unidos, no final da década de 1978, pasgaorddiversas areas do globo,
até atingir o Brasil nos anos 1990, processos deetwracdo e acordos de
coordenacdo entre companhias aéreas tem invarientintomado o mercado, e
guando ocorre uma fusdo ou alianca entre duas sl engpresas uma serie de

beneficios e prejuizos podem emergir tanto as esaprguanto aos consumidores.
Dentre os beneficios , FERREIRA E OLIVEIRA (200&sthcam:
a) - Permitir a companhia resultante reduzir cust@saponais;
b) - Incrementar demanda para seus servicos;

c) - Racionalizar a estrutura de gerenciamento deltag®s, alcancando
maiores eficiéncias de custos e oferecendo ma gaa@ de conexdes

sem escala;

d) - Maior disponibilidade de horéarios (saidas) e &dee entre voos de

uma mesma companhia.
e) Ja entre as desvantagens verificadas, 0os autadeneam:
f) - Reducéo do nivel de competitividade;
g) - Aumento do poder de mercado;
h) - Reducao das frequiéncias;

i) - Alto grau de coincidéncia nas rotas operadas spelampanhias

envolvidas na transacéao.

Algumas tentativas de concentracdo de mercadoayeonrno Brasil nas ultimas
décadas, desde o periodo em que a Ponte AéreadRi®&ilo ainda era operada
através depool formado pelasmajors Transbrasil, Varig, e Vasp, encerrado em
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1998, ano que se deu a entrada das entdo emergegi@sais Tam e Rio Sul na
linha mais importante do Pais, e algumas breveatiesss decode-sharecom rotas
sobrepostas como Varig e Tam em 2003, entre opaserias de curta duragao
entre Vasp e Transbrasil (1998), Tam e Transb{2800), por exemplo.

ESPIRITO SANTO JR. (2000) chama a atencdo para tendéncia a
“combinacdo de precos” quando ha a concentracdoneleado, normalmente
desfavorecendo o consumidor devido a ausénciardpeataao direta sem a ameaca

de empresas concorrentes.

Ainda segundo ESPIRITO SANTO JR. (2000), esta niddaé de pratica de
concentracdo de mercado ndo se traduz obrigatartaneen impactos negativos, e
para exemplificar, o autor cita outros segmentosatsmomia em que ha a presenca
de oligopolios ou duopdlios como automoveis de Juxeervicos de
telecomunicagfes, e computadores pessoais, ecaesdi indicios de competicdo

direta.

A concentragdo de mercado, em linhas gerais, agttas a beneficios e
prejuizos as empresas e consumidores, e paraapex@tam de maneira salutar as
autoridades de defesa da concorréncia devem dstaas para que suas praticas
nao conflitem principalmente com os interesses @wsumidores, como aponta
RAGAZZO (2006).

Quadro 3: Possiveis Impactos de Acordos @wade Share Sobre os Usuarios

Vantagens Competitivas para as Possiveis Impactos para os Usuérios +
Empresas Aéreas (P) Positivos, e (N) Negativos

Presenca em ligacdes antes n@@) Aumento na rede de localidades

oferecidas, além de possibilitar o aumenservidas; (N) Pouca ou nenhuma

da frequiéncia nas ja servidas diferenciacéo de precos e servicos

Agregar trafego de ligacOes secundariagR®) Integracdo dos programas |de

terciarias feeder traffi} de localidades fidelidade; (P) Possivel reducdo do tempo

total de viagem; (N) Reducédo da
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nao servidas, além de ampliar a rede

competicawodas linha; (N) Pouca o

nenhuma diferenciagdo no servi

oferecido

cO

Reducdo de custos operacionais |gid) Possibilidade de reducédo no precqg da

ligacoes de baixa demanda e nas outmessagem nestas ligacdes; (N) Faltal de

ligacdes cobertas pelo acordo interesse em explorar novos nichos |de
mercado e/ou em planejar para
potencializar ligagbes de baixa demanda;
(N) N&o obter o servico desejado
(preferéncia por uma companhia)

Proteger a sua posicédo de mercado (N) Concentrdgdoincumbentes; (N)
Maiores barreiras para a entrada de novas
empresas na ligagcéo e/ou no mercado;|(N)
Aumento do preco das tarifas

Obter posicdo mais favoravel np&N) Influéncia das incumbentes nas

Sistemas de Reserva por Computad@servas feitas pelos agentes de viagem;

(CRS) (N) Reducdo do espaco informativo das
concorrentes

Reducdo dos custos de informacga(?) Possibilidade de reducdo no preco |das

comercializacao, e check-in passagens; (P) Menor complexidade para
reservas e check-in; (N) Ao contrario,
congestionamento no atendimento |de
reservas e check-ins; (N) Pouca |ou
nenhuma diferenciacdo no servico
oferecido

Reducao de custos nos servigcos de ram(), Possibilidade de reducéo no preco |[das

handling e areas aeroportuéarias (balcgsassagens; (N) Pouca ou nenhuyma

e salas VIP, por exemplo) diferenciagdo no servico oferecido
(balcbes e salas VIP); (N) Nao obter o

servico desejado

1
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Fonte: ICAO (1997), U.S. GAO (1992, 1993, 3 1988)WATTS (2000)apud ESPIRITO SANTO JR.

(2000)

Quadro 4: Possiveis Impactos de AcorddSode Share Sobre os Aeroportos e

a Sociedade em Geral

Vantagens Competitivas para as

Empresas Aéreas

Possiveis Impactos Além dos Usuarios
(P) Positivos, (N) Negativos

Presenca em ligacdes antes néo oferec

idas (PpMdasie de aumento de empreg
(em terra); (P) Possibilidade de m
dinamizacdo da economia das localid
antes servidas por apenas uma empi
(N) Falta de interesse em potencializa
demanda destas localidades podem ley
reduzir os recursos a serem aplicados

seus respectivos aeroportos

Obter trafego de ligacdes secundaria
terciarias feeder traffi¢ de localidades

nao servidas

s(®) Mesma dos dois casos anteriores;
5 Falta de interesse em potencializar
demanda destas localidades podem ley
reduzir os recursos a serem aplicados

seus respectivos aeroportos

Reducdo de custos operacionais
ligagbes de baixa demanda e nas ou

ligacdes cobertas pelo acordo

gim) Possivel
tpessagens; (N) Possibilidade de redu

reducdo nNo preco (
nos postos de trabalho de diver
categorias, fruto do encolhimento ¢
(N)

trabalho/acimulo de fungbes de algl

operacoes; Sobrecarga

cargos; (N) Dificil integracao de cultur
(N) Possiv
problemas por ocasido de indenizagdes

diferentes de trabalho;

natureza trabalhista (funcionario de u

empresa desempenhando atividade:-

:

(0N

ior
des
esa;
ra
ar a

nos

(N)
a
ar a

nos

uns

s
5 de
ma

fim

1
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em mais de uma empresa, mas apena

contrato de trabalho)

Proteger a sua posi¢édo no mercado

assim a menores receitas destes;

Possivel elevacdo do frete aéreo (ca

direta

(N) Entrada vEsrempresas na ligaca
e/ou no mercado comprometida, levand

um menor movimento nos aeroportos

em decorréncia da falta de competic

0a
5 e
(N)
'ga)
ta0

Obter posicdo mais favoravel n

Sistemas de Reserva por Computadoodem levar a reducdo das equipes

(CRS)

OEN)

Integracdo dos CRS owebsites

comercializacdo das empresas;
Possivel reducdo dos postos de trabs
para agentes de viagem; (N) Reducéo

postos de trabalho nas concorrentes

de
N)
alho

dos

Reducdo dos custos de informag

comercializacao e check-in

af\) Reducao dos postos de trabalho
areas citadas; (N) Maior carga de traba
(N) Poss
necessidade de integracdo das cultura
de

empresas; (N) Menor niumero de pess

para 0S remanescentes;

trabalho/prestacéo servico e
empregado nos aeroportos, contribuir

para a reducao das receitas destes

Reducao de custos nos servigos de rar
handlinge areas aeroportuéarias (balcoe

salas VIP, por exemplo)

n(d) Reducdo nos postos de trabalho
saeeas citadas; (N) Maior carga de traba
(N) Poss
necessidade de integracédo das cultura

para as remanescentes;
trabalho/prestacdo de servigco entre
empresas; (N) Menos pessoal empreg

nos aeroportos

nas
Iho
ivel
s de
tre
s0al
ndo

nas
ho

ivel

S de
as

ado
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Fontes: ICAO (1997), U.S.GAO (1993,1997,1938)udESPIRITO SANTO JR.. (2000)

RAGAZZO (2006), por sua vez alerta para a necedsidde os Orgaos
responsaveis pela defesa da concorréncia avaliasesfeitos anticompetitivos e
benéficos de operacdes deste género, que na ralyeempresas aéreas de grande

porte.
[...] Na hipétese de aprovacdo de uma fusdo e/ou agordo de cooperagéo
potencialmente lesivo ao mercado, os 6rgdos desalafa concorréncia, ao arbitrar
remédios necessarios a compensacao dos efeitdériaedede concorréncia, deverao
levar em conta o histérico colusivo e a capacidageatdria que o setor apresenta. E
isso obviamente ndo é tudo. A imposicdo de remédmsra ser seguida de um
monitoramento continuo das préaticas de mercademigsesas envolvidas, impedindo-

se o exercicio abusivo do poder econémico formadi,0 risco de tornar as restricées
impostas pelos 6rgaos de defesa da concorrénd@sn(RAGAZZO, 2006)

6.1.10. Presenca de barreiras estruturais a entradzo mercado

Mesmo que o atual panorama da aviagcao se cara&cpaizum ambiente aberto,
com alto grau de desregulamentacdo econdmica osdeompanhias aéreas
competem livremente por posi¢cdes no mercado, etradende novas firmas seja
uma tarefa relativamente facil — o que para BETTR0O7), bastaria uma aeronave,
tripulacéo, e a permissao técnica da autoridadgetante — o descompasso entre as
politicas publicas para o setor aéreo nao perngtie 0os mesmos graus de
liberalizacdo observados no ambiente das empreésaasa fossem contemplados
nos demais setores que compdem a cadeia prodatiggialcdo, como, 0 acesso as

estruturas dos aeroportos, e o0 controle de tradége.

Este panorama traz em seu bojo uma série de entaaveperacdes domesticas,
afetando diretamente os custos das companhiassa&maespecial as regionais, o
gue vem por afetar sensivelmente as suas operg€d@STA, LOHMANN,
OLIVEIRA, 2008; SALGADO E OLIVEIRA, 2008).

A lei que criou a ANAC, estabelece em seu Art. 28:q

[...] Compete a Unido, por intermédio da ANAC e nmsmos das politicas
estabelecidas pelos Poderes Executivo e Legis)atigalar e fiscalizar as atividades da
aviacao civil e de infra-estrutura aeronauticareatuaria”.
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No que concerne a legislacdo pertinente a concedsdmhas aéreas e sua
influéncia na determinagao empresarial sobre actdqude produtiva (frequiéncia do
voo e configuragdo de assentos da aeronave), ORXHKER007) afirma que vigora
atualmente o regime de “Livre Mobilidade” conforae disposi¢des transitorias da
lei n°® 11.182, Capitulo VI:

Art.48.8 1° Fica assegurada as empresas concesa®dé servicos aéreos domésticos
a exploracéo de quaisquer linhas aéreas, mediagn® pegistro na ANAC, observada

exclusivamente a capacidade operacional de cadp@é&r e as normas regulamentares
de prestacao de servico adequado expedidas pel€ANA

Art.10. Na regulacéo dos servicos aéreos, a atudg@INAC visara especialmente a: |

— assegurar as empresas aéreas brasileiras deotanaéreo regular a exploracédo de
quaisquer linhas aéreas domésticas, observaddssigamente, as condicionantes do
sistema de controle do espaco aéreo, a capacigaiacimnal de cada aeroporto e as
normas regulamentares de prestacéo de servicoadiequ

Como pode-se observar, a partir da concepgéao daCANASoverno preocupou-
se em estimular a abertura, e a franca concorr@eciao do setor aéreo através da
permissao da “Livre Mobilidade” entre as empreRagem, em contradicdo politica
de liberalizacdo implantada na aviagdo doméstisaluftanas décadas, a incerteza
regulatoria existente por tras da auséncia de segeras por parte dos 6rgaos
regulatorios competentes sobre o acesso, distédbuig disponibilizacdo das
estruturas aeroportuariasidts e gateg acabam representando por outro lado uma
barreira de dificil transposi¢do as pequenas erapyes entrantes , estimulando em
muitos casos comportamentos estratégicos anticitimpstpor parte das empresas
aéreas incumbentes. (OLIVEIRA, 2009, RAGAZZO, 2008ALGADO E
OLIVEIRA, 2008).

PINTO (2008) observa que apesar de a Constituig#ifir gue toda concessao
de servico publico seja sempre precedida de l&itatal procedimento nunca foi
devidamente observado. Para exemplificar o autaras casos da Varig, Vasp, e
Transbrasil, cujas operacoes foram outorgadaséstidey Decretos-Leis.

O direito deslots estad regulamentado através da resolucdo n° 2 0dé @8
ANAC

[...] aprova o regulamento sobre a alocacédo deribsréle chegadas e partidas de
aeronaves, em linhas aéreas domésticas de tramsmgtilar de passageiros nos
aeroportos que menciona.
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O breve panorama sobre o funcionamento de distdbudeslots apresentado
por PINTO (2008) reforca os indicios de priorizagho concessao as empresas
estabelecidas no mercado, em detrimento as de rperter

[...] nos aeroportos coordenados, a alocacaclols é feita em pares de pouso e
decolagem, segundo duas grades de rodizio. As samj& estabelecidas no aeroporto
ficam com 4/5 doslots, enquanto as empresas entrantes ficam com 1/pogigdes
iniciais na grade de rodizio sao estabelecidas@ueio. As empresas melhor colocadas
escolhem, sucessivamente, os paresdatsde sua preferéncia. Uma vez feita a escolha,
a empresa passa para a Ultima posicdo da grads, qaadro escolhas feitas pelas

empresas estabelecidas, passa-se a grade dasesntepois de receber o tercestot
a entrante passa para a grade das estabelecidas.

O autor ainda cita que a empresa detentora delatrpode perdé-lo se deixar de
utiliza-lo por 30 dias, ou se ndo atingir um inditee regularidade de 80% por 90
dias consecutivos, estando sujeitos ao sistemalals justamente o0s principais
aeroportos do Pais, sendo eles, Guarulhos e Coagof8@o Paulo), Juscelino
Kubitschek (Brasilia), Santos Dumont (Rio de Jangr Pampulha (Belo
Horizonte), no entanto, apenas em Congonhas, ramtentapenas a Congonhas a

resolucao foi aplicada.

No caso do transporte aéreo, a possglatspor parte de empresas incumbentes
representa um tipo especial de uso de um “recusseneial” visto que a
infraestrutura aeroportuaria €, majoritariamenggtgncente a uma entidade publica
Oou uma terceira empresa, e a concentragdo de uesrandeada companhia aérea (ou
pequeno grupo de companhias aéreas) em um dadmderoperando um maior
volume de voos, pode ser entendida como um indicdelsua influéncia sobre a

administracéo aeroportudria em questédo (OLIVEIRX7.

Dentro da literatura, € consenso que a dominareiaetursos essenciais” ( do
inglés ‘essencialfacilities”) de um mercado confere vantagem contipatias
empresas que os detém. Segundo OLIVEIRA (2008)cuts®s essenciais”

poderiam ser entendidos como:

[...] aguele recurso, em geral um tipo de infratgsta, possuido por uma determinada
firma, sem cuja a utilizacdo (o “acesso”) tornaivdavel a implementacdo de um
negécio e, por decorréncia, a propria oferta a@ntels. Trata-se de um problema
relevante no caso de existéncia de competicdo emtma firma estabelecida
verticalizada, detentora do recurso, e firmas atésg que necessitam do mesmo para
operarem no mercado — 0 que abre espago paraggratii-competitivas e exercicio do
poder de mercado, com potencial dano ao bem-astadmico.
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OLIVEIRA (2008) observa que o uso de um “recursseasial” por um
conjunto reduzido de incumbentes, sem que exista paoiitica regulatéria de
facilitagdo do acesso por parte das demais empoesds novas entrantes, tende a
gerar um efeito equivalente ao de uma barreiranttada, de natureza impeditiva a
concorréncia e a competitivadade No caso do tratesp@éreo, 0S Servigos
complementares gerenciados por um aeroporto, cparogxemplo, a alocacao de
espacos de tempo para decolagens e aterrissaeis3g de portdes de embarque
(gates, sistemas de controle de trafego aéreo, instasaci® movimentacdo de
passageiros, bagagens, manutencdo, entre outroserges que conformam o
universo produtivo da aviacdo podem implicar emitéigio fisica do numero de
companhias que podem competir uma determinadagatesta forma a dominancia
destes tipos de “recursos essenciais” atribuirasa detentoras dos mesmos uma
forte fonte de poder de mercado. (OLIVEIRA, 2007)

A disponibiliade de infraestrutura aeroportuariecantrole de trafego aéreo
funciona como uma espécie de distribuicdo de bsreseos entre entes privados, e
mesmo que a ANAC, através da Resolucdo n° 2 de Rilde de 2006 tenha
buscado equacionar o problema da alocaca&ladeem aeroportos congestionados
como Congonhas, em S&o P&Yltem-se que a formatacéo da nova regra acabou
preservando as participacdes de mercado das cbrapaéreas dominantes (Tam,
Gol, e Varig, que ainda operava a época) que neativ 80% de participacdo dos
slots contra 20% das entranf8sconsolidando na pratica o que o autor chama de
sistema dgrandfather rights

Os chamadograndfather rightsretraram uma situacéo tipica do transporte aéreo
mundial, onde a dominancia histérica da(s) commshiaérea(s) em um dado
aeroporto se torna institucionalizada pelas prépriegras que governam aquele
aeroporto, isto é, todo o arcabouco normatizadaotiaa aeroportuaria acaba sempre

por consolidar a dominancia do agente de operaéd@maEm outras palavras: quase
que por tradicdo ou inércia, ficam com a maior tjdade e os melhoreslots as

* Trata-se de um dos principais e mais movimentadomartos do Pais, sendo que durante anos a (nica
empresa aérea regional a conseguir concesséo peracdes em Congonhas foi a Pantanal, o que ja
dimensiona o precario poder de mercado exercidwsmrhpresas aéreas regionais no Brasil.

" Em 2010 a ANAC promoveu uma redistribuicdo de 268 @855slots semanais no aeroporto de
Congonhas. A Gol ficou com 56, a Tam 54, a Aviapiogeve 38, e dentre as empresas aéreas que ainda
ndo operavam no aeroporto, , a Webjet 18, e a 8zuk a NHT, Unica empresa regional a ser
contemplada, ficou com 28 segundo a Avido Revu2qpR0
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empresas estabelecidas e que ja possuem o mai@raeles. (OLIVEIRA, 2007;
OLIVEIRA,2009)

VASSALO E OLIVEIRA (2007), sugerem em seu traballma urgente revisao
do modelo de distribuicdo ddotsde uma maneira que atenda mais equanimente o

mercado:

[...] As autoridades devem estar muito esclareaidas relacdo ao fato de que conceder
slots € o0 mesmo que distribuir direitos de usufruto dercado, e que, portanto,
mecanismos de concessdo tem implicacdes econdraleaantes.

OLIVEIRA (2007) reitera, alertando que estudos etados no campo da
economia além de apontarem evidéncias de que anépai@ dosslots de fato
possuem papel de importante fonte de mercado dapasthias aéreas, um outro
fenbmeno relacionado dominancia dos horarios mamentados nos aeroportos

acentuam ainda mais seu carater predatério.
[...] Isso acontece porque, na existéncia de urmpaeto congestionado, o proprio
mecanismo de racionamento do acesso a pist@s e espaco aéreo por parte das
autoridades pode vir a se configurar em uma bareientrada no mercado, o que é
fonte de poder de mercado. Além disso, um maioepdé mercado esta, em geral
associado aos horarios de maior movimento de pigog, por serem mais demandados

(e também ais estritamente controlados pelas dattes) sdo mais valorizados pelos
passageiros.

A maior participacdo de uma companhia aérea em etgrrdinado aeroporto
seja através aquisicdo de maior volume de slat®peracdo da maior quantidade
de voos chamados “mais convenientes” como voastad” ion stop flights ou
através da obtencdo de saidas e chegadas em $fomd@is movimentados (e
consequentemente mais procurados pelos passagmrdsyem o que OLIVEIRA
E HUSE (2005)apud OLIVEIRA (2007) chamam de maior “qualidade perdab
pelos consumidores”, 0 que aumenta a sua propesdpagar pelo produto
desejado influenciando diretamente a habilidadenda firma precificar suas tarifas

acima do custo marginal, exercendo assim o0 seu pledaercado.
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Quadro 5: Movimentacdo de aeronaves e passageiroosn principais

aeroportos administrados pela Infraero — janeiro alezembro de 2010

Aeroporto Aeronaves Passageiros
Tom Jobim (Rio de 122.943 12.229.513
Janeiro)
Santos Dumont (Rio de 126.515 7.805.387
Janeiro)
Guarulhos (Sao Paulo) 250.492 26.774.546
Congonhas (S&o Paulo) 204.961 15.481.370
Juscelino Kubitschek 176.327 14.149.306
(Brasilia)
Total Nacional (Infraero) 2.646.791 154.322.438

Fonte: Infraero (2011)

Além disso, o poder de mercado exercido pelas dgsaempresas sobre 0s
principais aeroportos brasileiros como Congonhasyr@hos, Santos Dumont, Tom
Jobim, e Brasilia, diminui a possibilidade de em&a e empresas regionais
concorrerem efetivamente, jA que as mesmas acabdicando a margem das
operacdes nos terminais mais rentaveis, sujeitaadm-operarem apenas em rotas

entre mercados de menor viabilidade (“marginais”).

Uma reivindicacdo do setor, € a criacao dligts exclusivos nos aeroportos
centrais, o que facilitaria a tarefa de alimentadas linhas-tronco das empresas
aéreas nacionais e internacionais (AERO MAGAZINEL®.

Para Victor Celestino, diretor de Relagbes Institugis da Trip, o Aeroporto de
Congonhas, por exemplo, depois da reforma por w®tile seguranca teve sua pista
auxiliar reduzida e acabou ficando muito curta,dsepraticamente nao utilizada.
Mas que ainda assim € melhor que a maioria daaspikis aeroportos regionais
onde estas empresas operam (AERO MAGAZINE,2010)
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6.1.11. Infraestrutura Aeroportuaria

Um dos principais obstaculos que as empresas agggasais costumam se
defrontar regularmente € a precariedade da inftdest aeroportuaria dos
terminais localizados tanto nos grandes centrosnad quanto em cidades do
interior, principalmente da regido Norte do Pais.

Se nos aeroportos dos grandes centros econdOmesitelvtos como Guarulhos e
Congonhas, em S&o Paulo, e Juscelino KubitscheBrasilia, faltam-lhes acesso a
slots e posi¢cOes de estacionamento impedindo as suaacéps em importantes
pontos estratégicos do mercado, no interior, aetopaegionais do Sudeste ja
apresentam problemas de saturacdo como € o caderdporto Leite Lopes em
Ribeirdo Pretohubda empresa Passaredo. (AVIAO REVUE, 2011)

Enquanto no Sudeste alguns terminais regionaigmain gargalos de limite de
capacidade, em parte dos aeroportos localizadastewor do Nordeste, Centro-
Oeste e da regido Norte as principais dificuldad®so alto custo operacional como
o preco do combustivel, a concorréncia nas poudalad rentaveis, e
principalmente a precariedade da infraestrutur@apaetuaria. (AVIAO REVUE,
2009)

A falta de equipamentos simples como veiculos debeiros, por exemplo,
pode inviabilizar as operacfes em 14 destes tersnimas proximos meses segundo
a ANAC, dois em Minas Gerais, um em Rondo6nia, urRPa@, e dez no Amazonas.
(AVIAO REVUE, 2011)

As inadequadas condi¢cfes de seguranca as ope@@®@as nos aeroportos do
interior j& comecam a afetar inclusive os planoscdEscimento das empresas
regionais brasileiras. A Trip se viu obrigada aerea estratégia de substituir suas
aeronaves ATR-42 configurada para 46 passageietiss ATR-72 com oferta de 68
assentos, por se deparar com problemas restricliomide de capacidade para as
aeronaves que operam nos terminais em alguns dealsstinos. (AVIAO REVUE,
2011).
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Se ja ndo bastasse problemas como a restricdopdeidade, e a carestia do
combustivel nos mercados onde operam (apresentadeegéo 8.3), muitos dos
aeroportos situados no interior sdo eventualmentegidths por empresas
municipais que em algumas situacées nem mesmoeaispl@ recursos financeiros
para a execucdo minima de servicos de manutencaqualificacdo de suas

instalagcdes como ressalta Bettini (2007).

A insuficiéncia de estrutura nos aeroportos deriot do Pais, na verdade, séo
um sintoma da escassez de recursos destes musidipioresidente da ABETAR,
Apostole Chyssafidis, questiona se um prefeito ma gidade que ndo possui nem
mesmo uma ambulancia para atender a populacaoperdar em administrar um
aeroporto, e chama a atencdo do Poder Publico eqnesé preocupado com 0s
aeroportos grandes e esquece de investir nos nse(fdtAP INTERNACIONAL,
2011)

Além do mais, a escassez de infraestrutura aer@@tno interior contribui
diretamente para a ineficiéncia das operacfessaéeginais em varios aeroportos

e aerodromos.

Isto acontece por que em muitos casos a auséncigemie basicos como
seguranca para pernoite das aeronaves, pistas em dstado, servico de
abastecimento e balizamento para operagfes notlimmitesm as possibilidades de
atendimento regular e expansao da aviacdo nes@igdhrles, afetando o potencial
de capilarizacdo da aviacdo regional no Pais. (AHRGAZINE, 2011,
SALGADO E OLIVEIRA, 2008)

A discussdo sobre as operacdes aeroportuariasimpagtos do modelo de
administracdo dos aeroportos brasileiros sobrenggesas aéreas e seus clientes se
intensificou nas duas Ultimas décadas no Brasilmea@ida em que em pleno
ambiente de liberdade ainda cabe ao Governo Fedéamalés da Empresa Brasileira
de Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero), aproxéamente 97% da movimentacao
de passageiros aéreos regulares que circulam momaes do Pais.(PALHARES,
2002).

A Infraero, é uma empresa publica criada a paditei 5.862, de 12/12/1972

com o objetivo de administrar os principais aertgrdo Brasil, e, o carater
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monopolista de sua gestdo associado a uma admagdistiinica de recursos, gera
uma espécie de sistema de “subsidio cruzado” deitasc onde aeroportos
superavitarios compensam financeiramente os adospordeficitarios
(PALHARES E ESPIRITO SANTO JR. 2000)

Se a concepcao de um modelo central de gestaoedogoaios brasileiros foi
importante para o aparelhamento das infraestruagaportuaria no Pais no
passado, atualmente ele tem sido alvo de intensestignamentos e duras criticas
por especialistas e analistas setoriais por comseEl® que este modelo
administrativo ndo estimula a competitividade eoacorréncia, no momento em
gue os aeroportos chamados “lucrativos” ndo veenmeogrsos gerados a rede
proporcionalmente reinvestidos em termos de mele@in seus terminais, ao passo
gue os aeroportos deficitarios, dentro deste artdhi@do se sentem estimulados em
mudar seu quadro deficitario através da busca deedaalternativas. (ESPIRITO
SANTO JR., CORREIA, PALHARES, 2001, PALHARES, 2001)

6.1.12.Composicao da frota e acesso a crédito
Conforme apresentado na secdo 8.2. um dos aspeesbavoraveis a uma

empresa regional, encontra-se no tipo de aeron@izada ja que a utilizacdo de
aeronaves de menor capacidade em trechos de @t&adh tendem a aumentar os
custos operacionais de suas rotas.

Ainda que as caracteristicas das operacdes regigeaande o emprego de
aeronaves do tipo turboélice, de baixa capaciddégjdo a precariedade da
infraestrutura dos aeroportos no interior e a delaascassa nos mercados onde
atendem - o que aparentemente poderia ser umeertifagcdo competitiva em
relacdo asnajors - o fato € que, os maiores gastos com combusiisegsio 8.3), e
a dificuldade de acesso a financiamento para ofitede aeronaves, e a idade da
frota, representam um grande empecilho para o dels@mento do setor regional
como apontam SALGADO E OLIVEIRA (2008).

' A relacdo entre os aeroportos superavitarios/défios pertencentes & rede Infraero diverge quasito
fontes pesquisadas. Dos 67 aeroportos administrglaempresa apenas 10 seriam lucrativos, enquanto
para a Avido Revue sdo 23 os terminais superastafRevista Avido Reveu . Disponivel em
www.revistaaviaorevue.com.br/index.asp?codc=102ds8a em abril de 2011.
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Sobre 0 acesso ao crédito para a renovacao deefetpansao das operacdes de
empresas regionais no Brasil, estudo elaborado B&IBSECRETARIA DO
DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL (2009) aponta que o BanNacional de
Desenvolvimento Econdémico e Social (BNDES) € a ainitstituicdo financeira
brasileira com linhas de crédito, de longo prazibadas para este segmento, o que

naturalmente representa uma fonte limitada de a@sscursos financeiros.

Ainda de acordo com este estudo uma interessantédan@ara contornar a
dificuldade de capitalizacdo por parte das empresg®nais seria aumentar 0s
limites de participacdes de capital estrangeiro erapresas que prestam servicos
aereos publicos no Pais, atualmente restrito em Rekb Codigo Brasileiro de

Aeronautica.

Quadro 6: Idade média da frota empresas doméstisg2011)

Empresa Aérea Idade Média da Frota
Azul 0,8 anos
Gol / Varig 6,8 anos
Tam 5,8 anos
Webjet 16,6 anos
Média: 7,5 anos

Fonte: AVIAO REVUE (2011)
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Quadro 7: Idade média da frota empresasgionais

Empresa Aérea Idade Média da Frota
Abaeté 34,5 anos
Meta 25 anos
NHT 7,2 anos
Noar 1 ano
Pantanal 13,5 anos
Passaredo 13,2 anos
Puma Air 20 anos
Sete 17 anos
Sol 20,5 anos
Team 18,5 anos
Trip 9,4 anos
Média: 16,3 anos

A disparidade entre a idade média da frota de arnbasegmentos da aviacéo
domeéstica fica bastante evidente nas tabelas 9 & d@dia do setor regional, neste
aspecto, chega a superar em mais que o dobro a dislempresas domésticas,
dando indicios da maior dificuldade financeira dasipanhias aéreas regionais em

renovarem sua frota.
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Quadro 8: Composicao da frota regional no Brasil (@11)

Frota / Aeronave Turbo Jato Total
Abaeté 2 2

Meta 3 3

NHT 6 6

Noar 2 2
Pantanal 5 3 8
Passaredo 3 10 13
Puma Aif* 1 1

Sete 6 6
Team 2 2

Trip 31 9 40
Total Aeronaves de Empresas Regionais 83
Total de Aeronave matriculadas no Brasil 411

Fonte: AVIAO REVUE (2011)

J4 a tabela 11 mostra que a participacdo das agonegionais na composi¢ao
total da frota nacional é relativamente baixa, gexmadamente 20%. Das dez

empresas regionais, quatro delas (Pantanal, Pdesd&ema Air, e Trip) possuem

> E questionavel a manutencdo da Puma Air como “esapregional” considerando que a companhia
mudou radicalmente seu foco abandonando a opecagd@aeronaves de pequeno porte dentro da Regido
Norte, e incorporou uma aeronave Boeing 737-300a@dade de 130 passageiros) e passou a operar a
rota Belém — Macapa — S&do Paulo (Guarulhos). A esaptambém foi autorizada recentemente pela
ANAC a operar quatro voos semanais para Luandadlapgom aeronaves Boeing 767 (capacidade de
250 passageiros), no entanto, ha a previsao depaesanretomar linhas para Santarém, Maraba e

Altamira ainda este ano.
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aeronaves a jato, enquanto a divisdo do setor édgBderonaves a jato para 62% de

turboélice.

Quadro 9 :Aeronaves Regionais 2007/2011

Empresa Frota em 2007 Frota em 2011 Variacao
Abaeté 3 2 -1
Air Minas 4 - -
Cruiser 2 - -
Litoranea 1 - -
Meta 3 3 0
NHT 4 6 +2
Noar” - 2 -
Oceanaif” 23 - -
Pantanal 6 8 +2
Passaredo 2 13 +11
Puma Air 3 1 -2

” A empresa ndo se encontra afiliada & ABETAR, podewido as caracteristicas de suas operacdes ela
foi incorporada a esta pesquisa.

" A Ocean Air, empresa do grupo Synergy, passou sgaadonome de Avianca em abril de 2010, e
mudou deu foco de empresa regional para naciondlpe ainda pertenca ao quadro de afiliados da
ABETAR com o nome de Ocean Air.
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Rico 9 - -
Sete 5 6 +1
Team 2 2 0
Total” 14 - -
Trip 10 40 +30
Total 91 83 -8

Fontes: FLAP INTERNACIONAL (2007) e AVIAO REVUE (40Q)

Mesmo que os numeros fornecidos pela tabela 9assngjue nos ultimos quatro
anos houve uma pequena reducdo na oferta de aesomagionais no Pais
(queda de 91 para 83 aparelhos), o menor numeraedmaves operando no
segmento regional ndo representa necessariamehigdede oferta uma vez que,
principalmente a Trip e a Passaredo, passaramoapirar aeronaves com maior
capacidade de passageiros em sua frota, como 0l£RJ50 passageiros)
Embraerl75 (88 passageiros), e o ATR-72 (74 paseajjeenquanto a Puma Air
iniciou operagbes com Boeing 737-300 (132 passag)eiPorém, é incontestavel
gue a oferta de aeronaves ficou mais centralizadizee @s empresas que hoje
dominam o mercado (Passaredo e Trip) na medidauamalgumas concorrentes

descontinuaram suas operacdes neste breve espigopie

Como resultado das instabilidades inerentes ao segonal como da falta de
infraestrutura aeroportuaria adequada, a oscilag@gséncia de demanda suficiente
em diversos mercados, a insustentabilidade da o@mmia existente entre empresas
major e empresas regionais, e a caréncia de politicalicasitespecificas para a
aviacdo regional, fazem com que no Brasil, muitagresas regionais abandonem o
seu nicho de mercado de origem e migrem para setoaés viaveis, relegando o

segmento regional a um mercado meramente residoarginal, como apontam

> Em 2008 a empresa passou a deter parte do caygtet&io da Trip, e transferiu seu ativo refererge
linhas regulares de passageiro a esta empresanpassesde entédo a dedicar-se ao transporte desaarg
fretamentos para clientes corporativos, dai paepEsquisa ndo sera computada a sua oferta em 2011
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SALGADO E OLIVEIRA (2008). Como exemplos disso tesna Tam, Avianca
(ex-Oceanair), e as extintas Rio Sul, e Nordeste gmpresas originalmente

regionais descaracterizam suas operacdes aposegulasentacdo do transporte
aéreo brasileiro.

6.2.Caminhos para a aviagao regional no Brasil

Vistas as dificuldades basicas, inerentes a aviaggmnal no capitulo 5, o
presente subcapitulo tem como objetivo central isarale debater as principais

medidas que poderiam ser adotadas para o fortaatindo setor.

Primeiramente, pretende-se contextualizar a impoidada aviagédo regional
para a sociedade e a economia, com destaque aIa r@lacdo com a atividade

turistica que merecerd uma secao exclusiva.

Em seguida serdo apresentadas as principais paspasifboradas por
pesquisadores e especialistas no sentido de akvartcansporte aéreo regional e
ao final do capitulo, mostrar-se-a o perfil das ers@s aéreas regionais e suas
operacgoes, e 0 quadro atual deste segmento nd. Brasi

6.2.1. Relevancia da aviagao regional

As mudancas introduzidas com a liberalizagédo dor setreo no Brasil tiveram
como uma de suas principais consequéncias umgaetdas atividades regionais,
gue em maior parte s6 vinham sendo regularmentéidaaratravés de monopadlios

institucionalizados pelo Governo Federal, comoows secao 3.3.

A representativa reducdo de cidades atendidasgueice de transporte aéreo
apos este periodo, foi motivada por uma espéciealecdo natural” praticada pelas
empresas aéreas justificada pela busca de maigreatiividade quando passaram a
priorizar mercados mais rentaveis, excluindo opsacpara diversas cidades, a

maioria delas nas regifes Cenrto-Oeste, Norte rddste.

Porém é concebivel que a auséncia ou até mesmestagio inadequada de
servico aéreo em um Pais carente de infraestrdeutansportes como o Brasil gere

perda de bem-estar social. Assim, SALGADO E OLIVEIR008) ressaltam a
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importancia da aviacao regional, ndo apenas enguafriaestrutura, mas também
como um servico vital para garantir o direito deeiwvir dos cidadaos. Para os
autores, isto se deve por que dentro do universtrashsporte aéreo comercial, a
aviacdo regional desempenha uma multiplicidadeudedfes que em sua grande

parte lhes sdo bastante peculiares.

Dentre as finalidades atribuidas a aviacdo regiooakeu papel enquanto
elemento provedor de desenvolvimento socioecondmiitietiza grande parte da
literatura produzida sobre o tema tanto no Brasibnjo no exterior, sendo
mencionado por diferentes autores como GRAHAM (J.ORAHAM (1998),
GRAHAM E GUYER (2000); IRANDU E RHOADES (2006); SRADO E
OLIVEIRA (2008), por exemplo.

Ja o funcionamento da aviacdo regional como vewrddsenvolvimento
econdbmico sustentavel também é destacado por BHTRMO7) que a identifica
como um instrumento essencial no combate ao éxeda ps grandes centros

brasileirog®

Um aspecto adicional da aviacédo regional é seul papeatalisacdo do processo de
desenvolvimento de um pais, especialmente ao pidasih fixacdo de populagGes em
regides interioranas, uma vez que serve de sugsrividades econdémicas que podem
ser realizadas nestes locais.

A presenca de servicos aéreos regionais enquante para a integracao entre
cidades de pequeno e médio porte as demais lodatiddo Pais recebeu destaque
em trabalho elaborado por de VALENTE E PALHARESQ®)) enquanto GOMES
et.al. (2002) fizeram uma avaliacdo da essencialidadeage! da aviacéo regional
no atendimento de necessidades basicas de regif@®ranas, muitas delas

inacessiveis.

’® De acordo com a Revista Veja, dos 5.564 municipiasileiros, cinco deles (S&o Paulo, Rio de
Janeiro, Brasilia, Belo Horizonte, e Curitiba) @sgem por 25% de toda a riqueza gerada pelo Pais
(Produto Interno Bruto — PIB), sendo que os 50 neaianunicipios do Pais, respondem pela metade de
todo o seu PIB.
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Embora ndo haja mais a distincdo entre empresaénd®to nacional ou
regional, o transporte aeroviario com “caracter@siregionais” é fundamental para
a integracdo nacional, e o desenvolvimento regi@madcipalmente na Regido
Amazobnica, como observam VALENTE E PALHARES (2005).

O estimulo a aviagao regional como um elementspatisavel ao fator humano
na Regido Amazobnica encontra-se presente na maiosatrabalhos que sao
dedicados a este tema. Estudo elaborado pela SUBSEARIA DE
DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL (2009), por exemplo, e uma linha
muito proxima a dos autores acima citados no moment que proporciona um
debate sobre as desigualdades regionais existeat®asil, as quais, dependem
diretamente de elementos estruturantes para sersamnizadas, e, dentre as
caréncias identificadas pelo documento, a aceskilé & Regido Amazénica foi

apontada como um dos grandes desafios a seremteuxvs.

Na verdade, em se tratando de questdes concerreimigracdo nacional e ao
desenvolvimento sustentavel do Brasil, € natunaferéncia a Regido Amazonica
devido as suas caracteristicas fisicas. Bettiiy 2Gomest.al. 2002, e Salgado e
Oliveira, 2008, sdo exemplos de autores que comestemte enfatizaram a
importancia de uma eficiente malha aérea cobrindmi@o de maneira a atenuar o0s
impactos causados pela pobreza e a marginalidectardntes de seu isolamento

geografico em relacdo aos principais centros de Pai

Além disso, os autores destacam a vasta extelwséarritorio amazoénico e as
barreiras naturais impostas pela presenca de tigres rios a implementacdo de
infraestrutura de transporte terrestre e até mdkmial, que dificultam o acesso de
bens e servicos a muitos de seus municipios, pogoasl regides ribeirinhas,
comprometendo diretamente a ocupacdo humana ao densua a4réa Todos estes
fatores reunidos aumentam exponencialmente a neadss da presenca do
transporte aéreo nesta regido com a missdo deanegcupar o seu territério, bem

como atenuar os impactos negativos de ordem smridéenica sobre a Regiao.

”7 De acordo com RIBEIRO, FRAGA, E SANTOS. (2010) agide Amazénica possui a menor
densidade demografica do Pais com uma média deaBjantes por quildbmetro quadrado, enquanto a
Regido Sudeste possui a média de 84,2 habitantepipp@metro quadrado.
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Porém, se por um lado o isolamento geograficograagles distancias internas a
serem percorridas dentro da Regido Norte do Brapilesentam por si proprias
razBes mais que justificaveis para a implantacaondz ampla rede aérea no local,
por outro, problemas de natureza econémica contevado custo do combustivel e
0 baixo poder aquisitivo da demanda potencial aaietiretamente a possibilidade
de expansao ou até mesmo de manutencado do seevapaatdo regional dentro da
regido em questdo, ao passo que tornam “inviavel ofarta rentavel do servico,
bem como a prestacdo de servicos com boa relacéio-loeneficio para os
usuarios”. (SUBSECRETARIA DE DESENVOLVIMENTO SUSTHWVEL,
2009)

Além disso, o mesmo trabalho desenvolvido pela SEXBRETARIA DE
DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL(2009) também enfatiza os aspectos de
natureza regulatéria do setor aéreo como outro exltan impeditivo ao
fortalecimento da aviacao regional, pois, o0 sisteuea regula a aviacdo civil no
Brasil estimulou o que o documento se refere coradicalizacdo da concorréncia”
ocorrida através da liberdade de entrada e saléintieas aéreas, dificultando que
empresas de pequeno e médio porte mantenham asipi@ade de receitas e

despesas, dando margem a descontinuidade na pedtagervico”.

Aproveitando-se da relevancia da aviacéo regioae p Brasil, a Trip Linhas
Aéreas, maior empresa deste segmento no Pais, teourgdo explorar a
imprescindibilidade do transporte aéreo para ayiatgio nacional através de suas
campanhas publicitarias.

Em uma delas, veiculada na AVIAO REVUE (2009), gerea divulgou um
anuncio de seus produtos de uma maneira até @defoarta até bastante irbnica em
gue dizia “O Brasil pode se desenvolver por tes&m uma companhia aérea
regional. Que custa esperar mais 500 anos?” Eéatidele, enfatizou a necessidade
de integragcdo aérea ao interior devido a precateedi® acesso terrestre até estas
localidades, e principalmente, a extensdo e aa@akao da malha servida pela

empresa.

Fora os beneficios de ordem socioecon6micas, diversitras vantagens sao

atribuidas a aviacao regional.
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Para a literatura europeia, por exemplo, este gewsto como uma alternativa
estratégica para desafogar as operacdes aéreasereporéos congestionados.
(CORRENTI et.al, 2006, DIMITRIOU E VOSKAKI, 2010, GRAHAM, 1997,
GRAHAM, 1998, GRAHAM E GUYER, 2000, THOMPSON, 2002

Em se tratando de reducdo de custos operacionagha@ (1997) vé o
segmento regional com uma certa vantagem em relagdempresas de grande
porte, ja que as empresas regionais normalmenteegalp mao de obra mais
barata, o que acaba compensando 0s custos conaaesanenores.

FORBES E LEDERMAN (2005), e PALHARES (2002), rdssa as vantagens
oferecidas pelas parcerias realizadas entre engpreg@nais e aajors visto que
este tipo de acao possibilita as empresas de gpamtiesubstituirem suas aeronaves
em rotas que ndao comportem suas aeronaves e #&&sibém aumentarem a oferta
de seumix de servicos. Seguindo uma linha muito similar, €O al. (1999)
afirmam que as empresas regionais desempenham pontamte papel na aviagao
comercial, pois sdo capazes de prover servico awespprte aéreo para muitos
aeroportos que amajorsndo atendem, e a partir deles, conectarem 0s [ERSEAgS

rotas principais nos grandesbs

GRAHAM (1998), por sua vez, enfatiza o papel daagdo regional na
promogédo da acessibilidade e da mobilidade dentocadntinente europeu,
especialmente a partir de suas regides perifériaas principais hubs

internacionai€

6.2.2. A Aviacdo Regional e o Turismo
O setor de transportes experimentou ao longo daist@ia um elevado grau de

desenvolvimento, que, por sua vez, induziu o swegim e a expansdo de uma

ampla sorte de atividades que lhes estéo diretindinetamente ligada% Dentro

’® Graham (1998) divide o continente europeu em 9 oneamides: North Sea, Centre Capitals, Atlantic
Arc, Alpine Arc, Continental Diagonal, New Land&editerranean Regions, Nordic Countries, e Ultra
Peripheral Regions

7® Assim como ocorre em outros segmentos de infraestra demanda por transporte aéreo é derivada,
isto significa que a aviacdo comercial possui ®raahda atrelada a determinados fatores, como axplic
OLIVEIRA (2009). Para BENI (2002) demanda derivadaquela que deriva de outra
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deste cenario, PAGE (2005), elaborou uma cronoldgigrocesso evolutivo dos
transportes desde os anos 1500 a 1960, quandslosalaentos eram basicamente
realizados através de cavalos e navios a vela avetneidade média de dezesseis
quilémetros, até a introducéo de avides de pagssageijato que “encurtaram” as

distancias do planeta.

Especificamente no que concerne a aviacdo comesstd segmento trouxe
uma série de mudancas radicais no cenario socidéegoo mundial a partir dos
anos 1950 quando empresas como a Boeing, e Mc D@maylas, por exemplo,
iniciaram um avancado processo de aprimoramentwit@gico das aeronaves que

produziam e a industria passou a lancar aeronageswez maiores e mais velozes.

A introducdo de aeronaves de grande porte (tambénhecidas como
“widebodies’) associada a criacao de politicas que desregutaraemo setor aéreo
mundialmente a partir da década de 1970, fez caenresdalidade de transporte
possibilitasse 0 acesso rapido e seguro de cenwmasilhdes de pessoas a
praticamente todas as regides do globo em poucaas,h@stimulando a
universalizacdo da mobilidade humana, e o fomeatoaenércio mundial (BENI,
2002; PALHARES, 2002, RODRIGUES, 2007).

Devido a sua rapidez, flexibilidade e abrangérgug, possibilita o atendimento
de ligacBes de curta, meédia, e distancias contigend transporte aéreo logo se
tornou uma ferramenta indispensavel para a econioieiaacional, constituindo-se
de um verdadeiro insumo produtivo para centenasitieares de empresas que
dependem dele diariamente para o0 deslocamento qeesdnios, executivos,
técnicos, e cargas, como aponta OLIVEIRA (2009).

Porém, se consideradas todas as atividades beawdeficipor esta verdadeira
revolucdo provocada pela evolucdo e a massificaddotransporte aéreo,
naturalmente o turismo se destaca, a medida queit@mente o turismo nao pode
acontecer sem um transporte para o deslocamermesdeas, segundo PALHARES
(2002).

A integracao entre a industria do transporte aéredurismo tem sido objeto de
pesquisa entre diferentes autores como PAGE (20BB),HARES (2001), e

PALHARES (2002). A respeito deste tema, BENI (20@8yma que ambas as
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atividades se interdependem, pois, em diferenteslass geograficas, as empresas
aéreas contribuem para a existéncia de um fluxstito regional, doméstico ou
internacional, da mesma maneira que, como uma iespéteito cascata” os
deslocamentos intrinsecos a atividade turisticdbaanaprovocando demanda por
transportes, tornando o turismo um dos fatores icmmintes a existéncia de

determinadas linhas aéreas.

Neste aspecto, PAPATHEODOROU E LEI (2006) exploemelacao existente
entre o turismo e o transporte aéreo na geracaiuxies de viagens a lazer, e
elaboram uma analise de demanda em aeroportosaggEuropeus, motivada pela

atividade turistica

BERNIER (2010), por exemplo trata da importanciadi@cao na promocao de
regioes turisticas de dificil acesso, comeesortslocalizados nas montanhas, no
caso europeu. Seguindo uma linha de trabalho nsuitdar, THOMPSON (2002)
destaca a relevancia das ligacdes aéreas a pastir abroportos localizados em
regides alpinas da Franca, como Chambéry, Aix-Laiss} Annecy, e o Grenoble
St. Geoirs na promocéo de acessibilidade de asrigh AMOROSO E CARUSO
(2010) apontam o papel da aviagédo regional na ptamao turismo na regiao
insular da Sicilia, na Italia, atualmente servida ginco aeroportos Palermo (Punta
Raisi), Catania (Fontarossa), Birgi (Trapani), Bhatia, e Lampedusa.
SARMENTOet. al.(2007) analisam os impactos das operacdes advesesoporto
Francisco Sa Carneiro, na cidade do Porto, sobaersgido de influéncia de
aproximadamente 6 milhées de pessoas, atuando alomentador de demanda aos
principais hubs europeus, que também possui na atividade turigtica de suas

vocacoes principais

Como pode-se observar, a utilizacdo do transp@reoacomo uma ferramenta
de promocdo da acessibilidade turistica em todosens ambitos — regional,
doméstico, e internacional — tem sido um tema amgtde explorado na esfera
académica, como EDRA (2005), PAGE (2005), PALHARESO1), PALHARES
(2002), SALGADO E OLIVEIRA (2008), VALENTE E LOHMAN (2005), , e
como resultado da inter-relacdo existente entrdaamno Brasil, cabe ser

ressaltado:
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a) As dimensfes geograficas superlativas do Pais facearéncia de
infraestrutura de transporte terrestre (SALGADOIEVEIRA, 2008);

b) A dificuldade de acesso a microrregides turisticas municipios
potencialmente turisticos isolados geograficamef{@ALGADO E
OLIVEIRA, 2008; SUBSECRETARIA DE DESENVOLVIMENTO
SUSTENTAVEL, 2009);

c) A distancia do Brasil em relacdo aos principais aados internacionais

emissores de demanda turistica (EDRA, 2005)

Tais fatores acabam levando o setor turistico a wih@acdo de quase
dependéncia da aviacdo comercial, tanto que PALHRARESPIRITO SANTO JR.
(2000) observam que 70 % do turismo receptivo kiaesise da pelos aeroportos, ja
em seu trabalho intitulado “Constituicdo do MarcegRlatério para o Mercado
Brasileiro de Aviacdo Regional SALGADO E OLIVEIRA2Q08) fazem uma
abordagem da relevancia da atividade turistica commodos instrumentos de
inducdo ao desenvolvimento social e econdémico emigipios localizados no
interior, e discutem a necessidade de se desemvphogramas de fomento a
aviacdo regional até estas localidades como uml @aeracdo de demanda
turistic&®.

Com base em estudo sobre a classificacdo de nagides conforme o seu nivel
de desenvolvimento, sensibilidade as politicas rdecamento, e seu potencial de
geracdo de demanda, organizadas pelo IBGE, e,aroie de classificacdo dos 65
destinos indutores, e dos 356 roteiros turisticekc®nados no ambito do
Ministério do Turismo, SALGADO E OLIVEIRA (2008) elgaram a conclusao
que, a excecgdo dos destinos indutores, a maia gast microrregiées (50%), e dos
roteiros turisticos (57%) do Pais, ainda se enaontem estagio de crescimento,

com razoavel potencialidade de inducédo de demamiftic¢a.

8 Entende-se pademanda, a “busca que o consumidor faz para obter segups” (Dias, 2005),
assim sendo, e ainda segundo o autor, compreengdersgemanda turisticeo consumidor de
atividades relativas ao turismo (lazer, deslocag)erm outras palavras, o préprio turista em si.
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Mas para isso, 0s autores fazem ressalva sobreessmgade de politicas de
fomento, e ao desenvolvimento de investimentosiguik privados em turismo nas
localidades que oferecam perspectivas de geracdendanda turistica — o que deve
perpassar pela promoc¢ao de investimentos em itfu@® aeroportuaria ao longo
do territério nacional, proporcionando, desta farin@ses para o planejamento de

acOes, também das companhias aéreas, da ANAGCGewono.

Quadro 9. Estagios de Inducédo de Demanda — QuadredResumo

Estagio Microrregides IBGE Destinos Roteiros Turisticos
Indutores
Inicial 178 — 32% 8 — 12% 55 — 14%
Crescimento 277 — 50% 21 - 32% 226 — 57%
Maturidade 103 - 18% 36 — 55% 115 - 29%
Total 558 — 100% 65 — 100% 396 — 100%

Fonte: SALGADO E OLIVEIRA (2008)

Ainda que o Pais néo tenha atingido seu poteneiakgloracdo de todas as suas
regides turisticas — dados do Ministério do Turig@@il 1) apontam que a demanda
do turismo domeéstico vem crescendo de maneira stense, refletindo-se
diretamente no acréscimo do volume de viagens @iée@ro do territdrio nacional.
Atribui-se a este fenbmeno, entre outros, uma sddeacBes e programas
coordenados no sentido de estimular o ingressdadeas sociais economicamente
menos favorecidas (também chamadas de classes “CD”e no mercado
consumidor da aviagcdo doméstica brasileira, traz@nsleu reboque uma estatistica
até entdo inédita no Pais: pela primeira vez o manie embarques aéreos
domésticos no Brasil, tende a superar o volumentgaggues rodoviarios (ISTO E
DINHEIRO, 2011, REVISTA AVIAO REVUE, 2010)

No entanto, os dados relativos ao expressivo ecnesito da demanda por
transporte aéreo doméstico no Brasil, esconderagdiffade de um outro lado do
setor, anteriormente debatido no ambito da intégraacional, durante a secao: a
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oferta de municipios atendidos por ligacdes aéregalares ainda concentra-se
bastante restrito a cerca de apenas 170 localidadesioria delas localizadas na
Regido Sudeste, ou no litoral, enquanto um extedame de municipios
potencialmente turisticos existentes ao longo di#agoas regides brasileiras
continuam sem acessibilidade aérea, tornando @eideanorme potencial turistico
sub-explorado que se defronta com a auséncia de&aslintegradas entre todas as
entidades que comp&em o turismo e a ja tdo exjadadta de infraestrutura para o
setor dentro deste trabalho:
[ ] Tem-se como conclusédo de que, para que eatema politica eficaz de
investimentos publicos de fomento ao crescimentistico e a indugdo de transporte
aéreo, as autoridades devem priorizar a escolh®edtinos/Roteiros em “Estagio
Inicial” ou “Estagio de Crescimento” de demandaialgnente, devem ter claro que os
Destinos/Roteiros aqui apontados como apresentsmdatualmente em “Estagio
Inicial” demandardo maior volume de investimenta®r@o retorno econdmico/social
menor. Caso as autoridades tenham como meta arapéderacdo do crescimento do
transporte aéreo e do turismo ao longo do teritdaicional, ou seja, caso visem obter
resultados mais rapidos ao longo do tempo, elagndepriorizar as acbes e 0s
investimentos voltados para os Destinos/Roteiros‘Estagio de Crescimento”, que,
como visto, sdo aqueles que apresentam 0 maignoedm investimento. Investimentos
em remocdo de gargalos de infra-estrutura em ResRoteiros em “Estagio de

Maturidade” igualmente propiciardo alto altos retm em termos de inducdo de
demanda e de bem-estar econdmico no setor. (SALGEDQIVEIRA, 2008)

VALENTE E LOHMANN (2005) ressaltam a importancia @& empresas aéreas
mudarem o foco de apenas transportarem passageirbsiscarem uma maior
aproximacdo com as empresas que conformarmmade’ turistico como uma
maneira de ampliar o leque de possibilidades dosces dessas organizacdes. Isto
deve ocorrer, principalmente em decorréncia dogdcsp relativos a atividade
turistica como as caracteristicas sazonais deemarttia, a especificidade da oferta,
a vocagdo turistica da destinacdo, e o tempo dengpéncia do turista
(estacionalidade) na cidade ou regido de destin® poderdo servir como

indicadores determinantes no processo de planejardas linhas aéreas.

VALENTE E LOHMANN (2005) também ressaltam as inegds que
circundam o ambiente da aviacdo e influenciam amente o planejamento e o

processo de tomada de decisdes das companhias, d@i®aomo:

®! Trade turistico é a expressdo que identifica todos @ni@g que compdem a cadeia produtiva do
turismo
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a) - O Dimensionamento e a composicao da frota deaees;

b) - A identificacdo e quantificacdo do mercado em gpe¢endem atuar;
c) - Asinfluéncias econémicas internas e externas;

d) - A compra e a alocacdo das aeronaves

Para os autores, estes fatores se mostram craniaisncédo dos elevados custos
gue podem representar, cabendo as empresas aé&iE@men alternativas que
minimizem as incertezas quanto ao seu sucessooci@h destacando como um
dos possiveis caminhos a serem percorridos emédiesustentabilidade das linhas
aéreas regionais, uma maior integracdo com todadeia produtiva da atividade
turistica, o que em linhas gerais, envolve todosateres articulados que formam
este setor da economia como as agéncias de viagmersdoras turisticas, hotéis,
transportadoras turisticas, entre outras modalglddeempresas.

6.2.3. A aviacao regional dentro do Plano Nacionde Turismo 2007-2010 (PNT)

Dentro do atual cenario favoravel a economia keail o Ministério do
Turismo (2007) enxerga que sua atividade centeakok amplas condi¢des de
contribuir decisivamente para a otimizacédo do deseimo econdmico do Pais com

base nos seguintes fatores:
a) - Posicéo favoravel da economia brasileira no ¢emdternacional;
b) - Superavit fiscal;
c) - Inflagdo sobre controle;
d) - Taxas significativas de crescimento do transpaéteo doméstico;
e) - Avancos na administracao publica do turismo;
f) - Crescimento sustentavel do setor privado

Implementado no periodo compreendido entre 200710 @ Plano Nacional de
Turismo: Uma Viagem de Incluséo, procurou em linp@sis induzir a atividade

turistica através da incluséo social, com fort@gmiho mercado interno, do ingresso
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de novos consumidores, da descentralizacdo dontoide litoral, e do investimento

em infraestrutura basica e turistica.

Abrangentemente, o modelo de desenvolvimento dd ZN7-2010 previa por
em pratica quatro metas basicas associadas a pragemacroprogramas com
eixos tematicos especificos, que visavam atingiiggetorialmente todos os

agentes envolvidos a atividade turistica:

a) Meta 1. Promover a realizacdo de 217 milhdes dgeviga no mercado interno.
Dentre as condicbes necessarias para atingir esta, nmvestimentos em
promocdo para o mercado nacional e o fomento anefpade viagens
domésticas com énfase no crescimento do nimeracdédades atendidas pela

aviacao regional seriam estimulados;

b) Meta 2. Criacdo de 1,7 milhdes de novos empregosupacdes formais e
informais no periodo, utilizando o modelo agregddmferta e demanda para o
turismo, utilizando varidveis como a taxa de cambiescimento econémico do
Pais, investimentos privados, além de acdes @dipara o turismo decorrentes

do proprio Ministério do Turismo;

c) Meta 3: Estruturar 65 destinos turisticos com padi€iqualidade internacional,
mapear 200 regies turisticas por meio de trabattioulado com Orgéos e
Foruns Estaduais de Turismo através do Programa&retgonalizacdo do
Turismo, e selecionar roteiros e regidbes que aptexse condicdes de serem
trabalhados;

d) Meta 4: Gerar US$ 7,7 bilh6es em divisas atravésdtitmulo ao desembarque

de turistas estrangeiros em solo nacional.
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Figura 19: Macroprogramas PNT 2007-2010

MACROPROGRAMA MACROPROGRAMA MACROPROGRAMA
INFORMACAD E = PLANEJAMENTO E = LOGISTICA DE
ESTUDOS TURISTICOS GESTAO TRANSPORTES
MACROPROGRAMA

REGIONALIZACAO DO
TURISMO

MACROPROGRAMA MACROPROGRAMA gﬁfﬁgziﬁigﬂﬁ: MACROPROGRAMA
FOMENTO A INICIATIVA INFRA-ESTRUTURA EQUIP.E\ME'NTDS c PROMOCAO EAPOIO A
PRIVADA PUBLICA COMERCIALIZACAQ

SERVICOS TURISTICOS

Fonte: Ministério do Turismo (2011)

Vistas todas as metas, programas, e macroprognamm@asstos dentro do PNT ,
e levadas em consideracdo as dimensdes contineetaisy Pais como o Brasil, a
existéncia de uma rede de transportes articuladea-ge imperativa dentro da
consecucdo e o bom desempenho de uma politicalagiaa a atividade turistica,

de acordo com o Ministério do Turismo.

Dessa maneira, ao elaborar o Plano Nacional disrmar2007-2010, dentro do
Macroprograma Logistica de Transportes, o Ministé&do Turismo procurou
contemplar o transporte aéreo com politicas vodtgora a otimizacdo do setor
através de acdes coordenadas que envolviam quessedégicas para o seu

desenvolvimento como:
1. Utilizagdo deslots

Muito embora a ANAC tenha promovido um reordenamerat distribuicdo dos

espacgos para operacdes aéreas, especificamenteropofo de Congonhas é fato
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gue os avancgos neste sentido foram bastante tinuioh@s vez que as empresas
incumbentes Tam e Gol, continuaram como detentdoasprincipais horarios de

pousos e decolagens, bem como o maior volume degijes;
2. Agilidade de regulacao.

. Principalmente no que tange a aviacdo regiorsalcampanhias aéreas que
compdem este setor ha anos vem tentando atrav&sadessociacdo, a ABETAR,
implementar alteracfes na legislacdo e o estabeetd de um marco regulatorio
gue atendam as suas especificidades e assim,ner@mbiente mais competitivo e
Menos ruinoso as suas operagdes (SALGADO E OLIVEIRASY)

3. Critérios mais claros de controle e oferta;

Apesar dos avangos apresentados pelo mercadda aéatlareza na concesséo
das operacdes aéreas stls egates ainda representam um entrave para a aviacado
brasileira, como observam SALGADO E OLIVEIRA (2008)

4. Participagéo do capital estrangeiro;

Muito pouco, ou quase nada se avangou neste seati@@lmejada ampliagao

do capital estrangeiro pelo mercado continua eatign

5. Constante ampliacdo da malha aérea internaciomah prejuizo das

empresas domesticas;

Contraditoriamente, a participacdo das empresasagdrrasileiras na malha
aérea internacional tem se mostrado desvantajosaredagdo as empresas
estrangeiras, segundo dados coletados na FLAP INRERONAL (2010).
Considerando o movimento dos voos internacionarsinda do Brasil para o
exterior, as empresas brasileiras Gol, Avianca,ae,Ts6 haviam superado as
empresas estrangeiras em numero de passageirepditatos nas linhas para a
Argentina, Reino Unido, Republica Dominicana, Uraige Venezuela, ao mesmo
tempo em que a assinatura da Politica de Céugosbeom os Estados Unidos,

vem sendo encarada com cautela e desconfiancagi®stas setoriais.

Objetivamente no que diz respeito ao transportecagegional, o PNT 2007-

2010, o Macroprograma de Logistica de Transpopresicupou-se em implementar
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diretrizes que fortalecessem este segmento dadavidagta a sua relevancia para

uma de suas premissas mais basicas que € a izegaw da atividade turistica no

Brasil através do estabelecimento de linhas desagde visavam a desconcentracdo

dos fluxos aéreos no Pais, para que isto fosse postpratica, seria necessario o

fortalecimento das companhias aéreas regionaigngpéiacdo de voos domeésticos e

charteres.

. PERFIL DO MERCADO DE AVIACAO REGIONAL BRASILEIR O

Desde a oficializacdo de sua implementacdo em rsedalaécada de 1970 até

os dias de hoje, o cenario da aviacdo regionall&irasse viu bastante modificado,

influenciado principalmente pela variacdo das alét publicas adotadas para o

setor.

As primeiras empresas regionais foram criadas erb para operar o SITAR e

tiveram como finalidades principais servir o inberdo Pais com linhas aéreas

regulares e alimentar de demanda as linhas-tropetadas pelas empresasjor

(feeder traffig.

Porém, com o fim da divisdo do mercado entre erapresgionais e domésticas

e a desregulamentacdo da aviacdo doméstica, 0 pas8®ou por constantes

mudancas com entradas e saidas de empresas nmmuthficampletamente o seu

cenario, sua proposta inicial e a caracteristisseti@presas que operam este setor:

Quadro 10: Mercado Brasileiro de Aviagcédo Regional

Ano Empresas

1975 Nordeste, Rio Sul, Taba, Tam e Votecd

2001 Abaeté, Meta, Nordeste, Pantanal, Penta,
Puma Air, Rio Sul, Rico, Tavaj, Total,
Trip

2011 Abaeté Meta, NHT, Noar, Pantanal,

Passaredo, Sete, Sol, Trip

Fonte: Gomes et. al (2002) e Avido Revue (2011)
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Das empresas que iniciaram o SITAR em 1975, apanéam se mantem em
atividade, e beneficiada pela abertura do mercamo amos 1990 abandonou o
segmento regional, adotou uma impressionante égiaatle crescimento e hoje é a
maior empresa aérea do Pais com voos regularesagamincipais cidades e
capitais estaduais brasileiras, e também para tantes mercados no exterior como

Paris, Nova York, Frankfurt, e Londres, por exemplo

Das empresas regionais que formavam o mercado tdu@nperiodo de
desregulamentagdo (2001), a Nordeste, Penta, RioeSa Tavaj tiveram suas
operacdes suspensas, a Total passou a se deditiasiveamente ao transporte de
cargas quando foi adquirida pela Trip, e a Pumaafiialmente opera voos entre
Belém, Santarém e S&o Paulo com aeronave Boeing3B7 apenas,

descaracterizando-se enquanto empresa regional.

Em 2011 o mercado encontra-se concentrado em mopeesas, sendo a Trip a
lider do segmento com pouco mais de 80% do mercagional brasileiro que

atualmente possui 0 seguinte perfil:
- Abaeté

Surgida da Aerotaxi Abaeté se tornou empresa aégganal regular em 1994,
Sua base € na cidade de Salvador, e a companb@aaén apenas em seu estado de
origem, a Bahia, ligando além da propria capitatidades de Guanambi e Bom

Jesus da Lapa.

A Abaeté é a menor empresa aérea regional do Bragtilalmente opera com
apenas duas aeronaves Embraer EMB-110 Bandeiiseus, clientes sdo em sua
maior parte executivos e turistas, e de janeirbrih@de 2011 a empresa transportou
491 passageiros, com media de ocupacdo de suasaeesode 51% (FLAP
INTERNACIONAL 2010; AVIAO REVUE, 2011).

- Meta

Unica companhia regional com sede na regido Amaapem Boa Vista, a
Mesquita Taxi Aéreo comecgou a operar na décad®@e atendendo ao trafego de
garimpos locais que eram a forca da economia dal@sie Roraima na época,
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tendo se tornado empresa regional no ano de 199AP(ANTERNACIONAL,
2007; FLAP INTERNACIONAL, 2010).

Trata-se da Unica empresa regional brasileira ogagdes internacionais para a
Guiana e o Suriname, mais seis cidades no BrasMefa opera dois EMB-120
Brasilia e vem mantendo taxa de ocupacao de 74%aussdomeésticos, e 47% nos
voos internacionais (AVIAO REVUE, 2011).

A companhia vem enfrentando uma série de dificlddague vao desde a
contratacao de pilotos que preferem se transfara ps grandes empresas na regiao
Sudeste, até a falta de infraestrutura nas locslande opera (AVIAO REVUE,
2011).

- NHT

A NHT pertence ao Grupo JNT, com quase 70 anosxgderiéncia no setor
rodoviario no estado do Rio Grande do Sul, embanaiar parte de seus executivos
sejam originados do mercado de aviacao (FLAP INTERNDNAL, 2007).

A companhia iniciou suas operacées no ano de 200fh@o no interior da
regidao Sul aléem do aeroporto de Congonhas, em Sélo,Re este ano apresentou
dois novos produtos com o langamento de uma veadaadotes onde a cada 10
bilhetes adquiridos o passageiro ganha 32% de di@s@n suas rotas, e para
clientes que viajam com frequéncia a trabalho a MH®u um langcou um plano
corporativo com 15% de desconto desde a primeirapma (AVIAO REVUE,
2011).

Atualmente a empresa opera com seis Let-110 e ®litsa de ocupacéo de
50% em suas aeronaves nos quatro primeiros mesg®lde (AVIAO REVUE,
2011).

- Noar

Mais nova companhia aérea regional do Brasil, aresapcom sede no estado de
Pernambuco comemorou em junho de 2011 seu priragiv@rsario e desde entéao
investiu cerca de R$ 40 milhdes, e gerou aproximaddée 200 empregos diretos e
indiretos (AVIAO REVUE, 2011).
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A Noar opera entre as cidades de Recife, Macei@can e Caruaru, com duas
aeronaves de origem tcheca do modelo Let 410, emvamendo taxa de ocupacdo
de suas aeronaves em 78%. (FLAP INTERNACIONAL, 2010

Recentemente a empresa divulgou dois novos procgtesentido de otimizar
sua captacao de demanda, a “Ponte Noar” que vispiadseus voos a quem viaja a
negocios na regidao Nordeste com mais de 300 opsggdr més, e o “Passaporte
Noar” que oferece beneficios e vantagens na codgieterminada quantidade de
passagens (AVIAO REVUE, 2011).

Porém uma de suas principais estratégias de crestmmo mercado encontra-se
na alian¢a firmada com a Gol, e através dela a esappaulista passou a oferecer
voos diretos até os destinos da Noar e vice-védRaAP INTERNACIONAL,
2011).

- Pantanal

A Pantanal surgiu como empresa de taxi aéreo euesa empresa regional em
1993, apds passar por dificuldades nos ultimos anabou sendo adquirida pelo
Grupo Tam em 2009. (FLAP INTERNACIONAL, 2010)

A Pantanal vem mantendo sua frota com trés aerertavigoélice ATR-42, trés
Airbus A319, e trés Airbus A320, porém, em 31 dégude 2011 ira suspender
operacdes com os turboélices e manter apenas bgsAdperados atraves deet
leas€ (aluguel de aeronave, tripulagdo, manutencédo.eg@ur®s) com a Tam,
empresa com a qual também possude share(AVIAO REVUE, 2011)

- Passaredo

A empresa pertence ao Grupo Passaredo, baseadtada de Ribeirdo Preto, e
com cerca de 30 anos de atividades no transpodevidrio, tendo iniciado
operacOes aéreas no ano de 1995 (FLAP INTERNACIONAD7).

Atualmente a Passaredo é a segunda maior compaéreia regional do Brasil e
a Unica a operar apenas com jatos, um ERJ 135ER10L45 entre 18 cidades, 10
estados, e o Distrito Federal, com ocupacdo médiauhs aeronaves de 75%
(AVIAO REVUE, 2011)

144



- Sol

A Sol iniciou operacdes no ano de 2009 como umepwode um grupo
empresarial do setor de comunicacdes que tinha caetivo atender cidades
paranaenses que carentes de ligacfes aéreas esdblaAP INTERNACIONAL,
2010)

Apoés um periodo de inatividade a empresa retomeuagpes entre as cidades
de Curitiba e Umuarama ap6s a mobilizacdo da Ruede¢ empresariado locais, e
atualmente sua frota é composta por apenas umanaaero_et-110 (AVIAO
REVUE, 2011).

- Sete

Empresa com sede em Goiania, originada da compdehiaxi aéreo Servigcos
Especiais de Transportes Executivos, e fundadaRmim Amaro (0 mesmo
fundador da Tam), atualmente a companhia aérea opea frota de seis aeronaves
ligando dezesseis cidades em quatro estados, maistoto Federal (AVIAO
REVUE, 2011).

- Trip

A Trip Linhas Aéreas € uma das empresas do Grupoidliague atua no setor
rodoviario desde 1933, com sede em Campinas (FIMNFERNACIONAL 2007;
FLAP INTERNACIONAL, 2010).

Atualmente, além do Grupo Caprioli, a empresa tamlg controlada pelo
Grupo Aguia Branca, também do setor rodoviario samle no estado do Espirito
Santo, e tem como um de seus principais invessdar&ky West, dos Estados
Unidos, a maior empresa aérea regional do munddlA@ REVUE, 2010; FLAP
INTERNACIONAL, 2010)

A Trip vem apresentado resultados soélidos e cresutionsustentado nos ultimos
anos, tanto que atualmente a empresa € a maiogegioesto regional em toda a
Ameérica Latina, operando 33 aeronaves ATR-42 ©&®-Jets 175, e 4 E-Jets 190,
atendendo 85 destinos em todo o territorio nacjoeabbtendo uma média de
ocupacao de 64% de suas aeronaves. (AVIAO REVUEL)20
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Este ano a companhia assinou uma carta de inteogd@ Tam com o objetivo
de identificar eventuais oportunidades para a esgrade seus negocios por meio da
criagdo de uma alian¢a, sendo que a Tam tambémmpadequirir uma participagdo
de seu capital (AVIAO REVUE, 2011).

8. COMPOSICAO TARIFARIA DAS EMPRESAS AEREAS
REGIONAIS

Em termos de composicéo tarifaria a estrutura dasresas aéreas regionais
brasileiras, especialmente as lideres de mercadaeRassaredo, em quase nada se
difere das empresas domésticas apresentando umondmldandas tarifarias que
variam de acordo com a sazonalidade, e o perfiadsageiro, uma politica adotada

pela maior parte das companhias aéreas apés apeleadesregulamentacao.

Para a elaboracdo deste capitulo foi consultadgresos praticados por
empresas regionais e empresas domésticas em trechogliferentes niveis de
concorréncia entre ambos os mercados, como Ricadeird — Campinas onde
guatro empresas mantem operacoes regulares, Rendeo — Ribeirdo Preto, trés
empresas, Rio de Janeiro — Fernando de Noronleap&has uma regional e uma
doméstica oferecem ligacdes, e ligacdes onde apenasegional opera como no

caso de Parintins — Manaus, e Brasilia — Minagu.
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Quadro 11 — Composicao Tarifaria — Rio de Janeire- Campinas — Valores
em Reais (R$)

Empresa lda Volta

Gol 86,90 / 119,90 / 146,9 139,90 / 199,90 / 359,9
199,90 419,90

Trip 219,90 / 349,90 / 499,90349,90 / 499,90/ 539,90
539,90

Fonte: Azul, Gol e Trip (2011)

Quadro 12: Composicdo Tarifaria — Rio de Janeiro —Ribeirdo Preto —

Valores em Reais (R$)

Empresa lda Volta

Passaredo 259,00/ 329,00 329,00

Fonte: Azul, Passaredo e Tam (2011)
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Quadro 13: Composicao Tarifaria — Rio de Janeiro +ernando de Noronha

— Valores em Reais (R9)

Empresa Ida Volta
Gol 1329,90/1.389,90 1569,90 / 1629,90
Trip 799,90 /1149,90/1539,901069,90 / 1149,90 /1539,90

Fonte: Gol e Trip

Quadro 14: Composicéo Tarifaria — Parintins — Manas — Valores em Reais
(R$)

Empresa Ida Volta
Trip 249,90 / 349,90 / 549,9 349,90 /549,90 /559,90
599,90

Fonte: Trip (2011)

Quadro 15: Composicao Tarifaria — Brasilia — Minagu— Valores em Reais
(R$)

Empresa Ida Volta

Sete 592,00 592,00

Fonte: Sete (2011)

Nota-se que nos trechos onde se apresenta o megbrde competitividade as
tarifas apresentam uma tendéncia a maiores vasatgbandas e ofertas, como no

caso dos trechos Rio de Janeiro - Campinas, edRiawkiro - Ribeirdo Preto.

Porém, conforme o numero de operadoras vai redozia oferta de bandas
tarifarias tende a diminuir como ocorre nos trecRas de Janeiro — Fernando de

Noronha, até chegar nos trechos operados sob rcdegdexclusividade, Manaus —
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Parintins e Brasilia — Minacu, com baixa ou at&sme nenhuma flexibilidade de

tarifa.

E importante ressaltar também a pouca diferencisgdf@ria praticada pelas
regionais Trip e Passaredo em relacdo as empresaésticas nos trés primeiros

guadros apresentados,

Também merece destaque o elevado custo do pregmadsagens regionais no
Brasil.Um trecho de ida e volta entre o Rio de itare Fernando de Noronha, por
exemplo, pode custar mais que um trecho internatientre o Rio de Janeiro e
Londres pela British Airways, ou um Rio de JaneirBaris pela Air France, cujos

valores médios encontram-se em R$1.980,00.
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9.CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O setor aéreo experimentou ao longo de sua historiaelevado grau de
desenvolvimento, que induziu o surgimento e a esgame atividades que Ihes estéao
direta ou indiretamente ligadas. Estudos mostram swa introducdo no mercado
“encurtaram” as distancias do planeta, trazendo sémge de mudancas radicais no
cenario socioeconémico mundial a partir dos ands0,lguando algumas empresas
iniciaram um avancado processo tecnologico dasnaees lancando equipamentos

cada vez maiores e mais velozes.

A introducdo de aeronaves de grande porte assoaaci@gacdo de politicas
flexibilizatorias mudaram profundamente o panoramaetor aéreo a partir da década
de 1970 fazendo que o setor aéreo possibilitaseesso rapido e seguro a centenas de
milhbes de pessoas a praticamente todas as redeglobo em poucas horas

fomentando o comércio mundial.

Apoés quinze anos submetido a um regime de poligmanémica altamente
controlada pelo Governo, o transporte aéreo bnasilgassou por um proceso de
desregulamentac&o no inicio dos anos 1990 queittimaim verdadeiro divisor de

aguas para o setor.

A partir das mudancas ocorridas as empresas aéeeagram obrigadas a
buscarem um melhor posicionamento no mercado quaadsaram a mudar a
perspectiva de seu gerenciamento de uma gestdacapwal para uma gestdo de
negoécios onde a administracdo de recursos tornawssedmago de sua filisofia

empresarial.

Este novo conceito acabou trazendo um panoramdtaleampetitividade no
mercado onde as linhas aéreas para o interior falgmmente sacrificadas por néo
constituirem operacdes rentaveis, e foram senddagivamente abandonadas pelas
companhias aéreas, levando a uma intensa perdabdeuwra da malha aérea nacional
colocando em risco algumas questdes de ordemgaglié sociais como a integracéo e

soberania nacional, o desenvolvimento econdémico.
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Ainda que as mudancas introduzidas com a abermrmelcado da aviacao
brasileira tenha extinguido a divisdo entre em@ekanésticas e regionais, 0 objetivo
deste trabalho foi justamente chamar a atencdo paecessidade de se distinguir e
delinear ambos os segmentos visto que, fora de mbieate regulado pelo poder
concedente a aviacao regional deixou de ser paideide com isso, uma série de
problemas relacionados a cobertura aérea, a ig@mmacional, o desenvolvimento
socioecon6mico do interior e a promocao da ativedadstica emergiram.

Visto que sob condi¢cbes de livre mercado e deksmntacdo econdmica nao
ha incentivos para a manutencdo do servico aémgionad, devera caber ao Poder
Publico a criacdo de mecanismos que garantam ensaislidade das operacdes aéreas
do interior permitindo que as empresas regionaism@nem rentabilidade nas rotas e ao
mesmo tempo promovam o tdo almejado desenvolvimegi@nime do pais, sem a
ameaca da concorréncia predatoria das grandes samprassim dentre as praticas

propostas por analistas setoriais,destacam-se:

- Desincentivo a condutas predatorias, e imposilgibarreiras de saida com o
estabelecimento de vigéncia minima de permanémasiaperacdes regionais de forma a
impedir praticas oportunistas das emprasagors que e muitos casos se inserem no
mercado regional com o intuito exclusivo de afastaconcorréncia das pequenas

empresas;

- Adotar medidas que viabilizem a compatibilizagius interesses publicos,
como a extensédo do servico aéreo ao interior, prenan assim, o desenvolvimento de
localidades regionais, com o interesse privadobder @ rentabilidade necessaria nessas

rotas;

- Os principais dispositivos que comp&em o arcabaagulatorio do transporte
aéreo brasileiro encontram-se tanto na Carta Md&yaaileira, quanto no Cddigo
Brasileiro de Aeronautica, através deles é bemoctpre compete ao Governo o
empreender o regime de concessdo de exploraciced@aadn. Se em tese o mercado
aéreo brasileiro se caracteriza pelo livre acesdaltade clareza por parte do Governo
na distribuicdo de linhas aéreas, acesstots e gatesem aeroportos congestionados
constitui um enorme entrave para o estimulo aa setponal pois este sistema acaba

funcionando como uma espécie de poder de mercadogsagrandes empresas que
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sempre acabam sendo beneficiadas. Faz-se necassdindenso processo de revisdo e
reordenamento do mercado, pois enquanto a Tam eola réunidas somam

aproximadamente 81% do mercado, a regional Trimiemempresa deste segmento no
Brasil e na América Latina — participa em acanh&j66%. Enquanto isso a média de
participacdo das empresas regionais em paises Estados Unidos chega a ultrapassar

a ordem dos 15%;

- Estimulo a code-shares entre empresas graneégsoaais, bem como aliancas

a fim de se estimular a divisédo entre mercados;
- Medidas de desoneracao do QAV em aeroportosizadals no interior;

- Reducdo de aliquotas de impostos Federais, Edtada Municipais as
operagdes regionais, especialmente aquelas denRegido Amazodnica;

- Criacdo de mecanismos de subsidios e de estiln@wviacdo regional em
localidades de dificil acesso e baixos indicesedeiavolvimento como uma maneira de
viabilizar economicamente o interior, e uma esgiatéle reduzir o éxodo aos grandes
centros, em consonancia com a politica vigenteais tResde 2002 com forte énfase em

beneficios e programas sociais e assistencialistas;

- Enfim, a criacdo de um novo marco regulatéricaparaviacdo brasileira que
seja capaz de identificar e delinear a atuacdonu®s 0S segmentos — nacional e
regional - ndo com o objetivo de se retronar asgs em que o Governo exercia um
rigido controle sobre o mercado, mas sim para coadi¢cdes para que ambas possam
conviver harmoniosamente sem causar prejuizos ene@smo tempo garatindo a
manutecdo de servi¢co de transporte para todag@esedo Pais através da criacdo de
incentivos a decisdo empresarial, por exemplo,ef@ndo seguranca a pratica do

investimento.
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