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A CRISE NO SETOR AEREO BRASILEIRO A LUZ DAS MUDANCAS NA REGULACAO
ECONOMICA E DAS CARACTERISTICAS SETORIAIS

Resumo: O presente artigo parte do contexto de reformulagdo das politicas publicas do final do
século XX e do fato da industria de aviagao civil brasileira apresentar-se com elevada concentragao
ao longo do tempo para interpretar a crise que sucedeu aos dois maiores acidentes da aviacdo
comercial brasileira nos anos de 2006 e 2007. Os desdobramentos da crise ainda estdo em processo,
mas a proposta do trabalho ¢ a de abordar a conjuntura do setor, a partir de suas caracteristicas
econdmicas para explicar a situag@o atual. Assim possibilitando, ainda que preliminarmente, afirmar
que o caos ¢ resultado da auséncia de um plano de acdo e de coordenagdo das areas envolvidas no

setor tido como importante e estratégico em todo o mundo.

Palavras-chave: aviagdo civil; transporte aéreo e regulagao econdmica.

THE CRISIS IN BRAZILIAN AIR SECTOR UNDER THE CHANGES REGULATORY
AND ECONOMIC CHARACTERISTICS

Synopsis: The present article comes from the context of recast of the public politics of the end of
XX century and the fact that the industry of Brazilian civil aviation presents itself with high
concentration all long the time to interpret the crisis that occurred after two bigger accidents of
Brazilian commercial aviation in the years of 2006 and 2007. The crisis stills in the process, but the
proposal of the work is to approach the conjuncture of the sector, from its economic characteristics
to explain the current situation. It’s possible, preliminarily, to affirm that the chaos is resulted of the

absence of the strategy and coordination of the authorities of this important sector.
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Introduciao

A Indutstria Aérea ¢ considerada estratégica em todo o mundo, por questdes de soberania e
integracao nacional, no Brasil o setor apresenta grande crescimento na segunda metade do século
XX. As politicas macroecondmicas adotadas no pais nos ultimos anos levaram o setor a
modificagdes importantes, inclusive em sua regulacdo, com a promog¢ao do aumento da competicao

e progressiva liberalizagao.

O setor apresenta elevada concentragao ao longo do tempo, com trés companhias controlando o
mercado de passageiros nos ultimos 30 anos, primeiro com Varig, Tam e Vasp e nos ultimos anos
com a Tam, Gol e Varig (OLIVEIRA, 2007). No biénio 2005-2006 as duas principais companbhias,
Gol e Tam, representaram aproximadamente 30% e 45% do total de passageiros pagantes

transportados (ANAC, 2006).

O transporte de passageiros corresponde a 80% das receitas da industria de aviagdo civil (LUZ,
2000). Vale ressaltar que o comportamento da receita, segundo Pinto, Carpena e Mesquita (2006), é
o evento de maior incerteza no negocio de transporte aéreo de passageiros. No Brasil 71% das
viagens, entre 1980 e 1996, foram realizadas por motivos de negocios, contra uma média mundial
de 55% (BNDES, 2001b). Assim, espera-se que seja uma caracteristica importante do transporte de

passageiros no Brasil a baixa elasticidade preco-demanda.

Todavia, ao projetar um aumento de passageiros transportados, deve-se observar a redugdo da
participacdo dos viajantes a negocios, cedendo espaco para um passageiro mais sensivel aos precos
praticados. A busca por mais e, principalmente, por novos passageiros, leva as companhias aéreas a

mudancas em sua forma de atuacao.

As perspectivas de crescimento nos proximos anos para o transporte de passageiros sao de 4,8% ao
ano, o crescimento aéreo estd intimamente relacionado com o crescimento econdmico do pais
(BNDES, 2001a), conforme Oliveira (2007) o Produto Interno Bruto ¢ reconhecidamente o

deslocador de demanda do setor.

Os atentados de 11 de setembro de 2001 e o aumento do preco do petrdleo impdem ao setor,
grandes dificuldades em todo o mundo (PINTO, CARPENA E MESQUITA, 2006). No mercado
doméstico, o periodo marca o fim das operacdes da Vasp e da Transbrasil e grandes dificuldades da

antiga lider de mercado, a Varig, bem como o surgimento, da atual segunda colocada, a Gol.



A retomada iniciada em 2005 foi fortemente abalada pelos dois maiores acidentes aéreos da historia
brasileira, em 29/09/2006 com a queda do avido da Gol na floresta amazonica e, em 17/07/2007
com choque da aeronave da Tam em um prédio comercial nas imediagdes do aeroporto de

congonhas na cidade de Sao Paulo.

O primeiro acidente deflagrou uma crise sem precedentes na aviagdo brasileira, episddio que ficou
popularmente conhecido como apagao aéreo, e traz questionamentos quanto a seguranca de voo, e
um evidente colapso no sistema de controle de trafego aéreo e de toda a estrutura aeroportudria e

duvidas sobre as mudangas recentes na regulacdo, sobretudo a funcionalidade da Agencia Nacional

de Aviacao (ANAC).

O objetivo deste trabalho ¢ iniciar a discussdo sobre caracteristicas importantes do setor de
transporte aéreo de passageiros na Brasil, que vem permanecendo a margem do debate atual sobre
arcabouco regulatorio e o seu funcionamento, trata-se de um setor com poucos participantes e

ineficiéncias oriundas da estrutura aeroportudria nacional.

1. Conceito de Industria Concentrada

O oligopdlio ¢ o tipo de estrutura de mercado mais comum na economia, s€ posiciona como
intermediario entre o monopdlio e a concorréncia. A caracteristica basica do oligopdlio € a presenca
de poucas firmas, compondo a industria e que apresentam interdependéncia em suas agdes, a
industria de transporte aéreo de passageiros no Brasil revela esta caracteristica, apresentando nos

ultimos dez anos grande concentracao em duas operadoras.

A industria oligopolizada apresenta uma variedade de classificagdes na literatura econdmica, a mais
tradicional das divisdes, apresenta-se em dois grupos: i) oligopodlio puro - pequeno numero de
empresas produzindo produtos substitutos perfeitos; e ii) oligopdlio diferenciado - prevalece um
namero restrito de empresas que sdo dotadas de poderes de mercado por produzirem produtos

parcialmente diferenciados (KON, 1999).

A industria de aviagdo civil brasileira enquadra-se na classificacao de oligopodlio puro concentrado.
Esta caracteristica, conforme Scherer (1979), de possuir um pequeno numero de vendedores de
produtos ligeiramente diferenciados, refor¢a a interdependéncia das acdes e a percepgao de poder de
influéncia sobre os pregos. O setor ¢ detentor de falhas de mercado: entrada controlada e pequeno
numero de empresas participantes, que aliado a sua caracteristica estratégica, sobe o angulo da
soberania nacional, fez com que apresentasse grande interferéncia governamental em seu

funcionamento ao longo de seu desenvolvimento.



O servigo de transporte aéreo de passageiros reserva uma importante peculiaridade adicional ¢
composto por trés prestadores de servigos: as companhias aéreas, os aeroportos € o controle de
trafego aéreo. O consumidor, quando compra um bilhete, contrata servigos implicitos destes trés
prestadores de servigos, deve-se reforcar esta divisdo com elementos da atividade econdmica,

composta pela iniciativa privada e pelo governo, sendo este dividido em civil e militar.

O pequeno nimero de participantes pode ser associado a barreiras a entrada, que sdo mais que um
simples impedimento de curto prazo, consistem em condi¢des que determinam vantagens as firmas
jé estabelecidas, Bain (1956) aponta trés barreiras: 1) economia de grande escala, ii) diferenciacao
de produtos; e iii) vantagens absolutas de custos. Pode-se ainda, conforme Kupfer (2002),
considerar de maneira mais abrangente qualquer fator que impeca a livre mobilidade do capital no

longo prazo como uma barreira a entrada.

Para o setor aéreo podemos considerar como uma barreira relevante, a indivisibilidade técnica, nos
termos propostos por Lootty e Szapiro (2002), isto porque as grandes companhias se veem
obrigadas a operar com aparelhos de maior eficiéncia técnica, buscando redugdo de custos,

implicando em aumento da capacidade, ou nimero de acentos oferecidos por voo.

No caso brasileiro temos restrigdes importantes para a operagao, se configurando como reservas de
mercado, restrigdes de rotas e autorizacdo de funcionamento por parte dos oérgdos reguladores,
acordos internacionais de freqiiéncias, sdo exemplos fracos de restrigdo a mobilidade operacional
das empresas, no entanto as autorizagdes para operagdo nos aeroportos, sobretudo Santos Dumont
no Rio de Janeiro e principalmente Congonhas em Sao Paulo acaba por se revelar uma barreira
importante a medida que estes aeroportos concentram boa parte do movimento nacional de

passageiros.

Assim revela-se uma caracteristica importante da aviagdo brasileira a dificuldade de explorar o
principal mercado, Sao Paulo, por ndo existir disponibilidade de pousos e decolagens para outras

companbhias, ja que este aeroporto concentra as operacdes da Tam e da Gol.
2. Breve Historico das Empresas de Transporte Aéreo de Passageiros no Brasil

As atividades pioneiras da aviagdo no Brasil remontam aos anos de 1910. Em 1920, passa a existir a
exploracao comercial de maneira nao continua. Em 1927, comegam a operar trés empresas de forma
relativamente regular. A primeira empresa de transporte aéreo no Brasil foi Condor Syndicat,

fundada em 1927 por Otto Ernst Mayer (THERY, 2003).



Neste mesmo ano surge a primeira companhia de capital nacional a operar véos regulares, a
Sociedade Anonima Aérea Rio Grandense, que daria origem a Varig, companhia responsavel pela
lideranga no mercado brasileiro no ultimo quarto do século XX, apds a entdo lider de mercado,
Panair do Brasil, paralisar suas operagdes por motivos controversos durante o regime militar no ano
de 1965. A Varig obteve seu primeiro empréstimo governamental em 1932, e a partir de 1936 foi a

primeira empresa a estabelecer freqiiéncia diaria entre dois destinos (CASTRO e LAMY, 1993).

No inicio da década de 1960 operavam em voos regulares no Brasil seis empresas, em 1975
restavam quatro companhias: Varig, Cruzeiro do Sul, Vasp e Transbrasil, sendo as duas primeiras
pertencentes ao mesmo grupo financeiro (BNDES, 2002). O setor buscava se organizar obtendo
escala para possibilitar a operacdo rentavel, neste cendrio de ajuste, grande parte das cidades

atendidas foram abandonadas.

No periodo seguinte, as companhias tiveram de enfrentar grandes desafios, para conseguir,
conforme Luz (2000), superar os choques do petroleo, buscam na expansao da industria e na
utilizacao de novas tecnologias redugdo de custos para amenizar o impacto do aumento do preco do
querosene. Os custos do combustivel somado aos gastos com pessoal representam
aproximadamente 50% do custo operacional de uma empresa aérea (PINTO, CARPENA e

MESQUITA, 2006).

Posteriormente a maxidesvalorizagdo cambial de 1983 compromete significativamente a saude
financeira das empresas, a exce¢do ¢ a Varig que tinha maior participagdo no mercado
internacional, o que acaba reduzindo o impacto da medida macroeconémica (LUZ, 2000). O
periodo subsequente, foi marcado por alta inflagdo e politicas de congelamento de tarifas que

trouxeram prejuizos as operadoras.

Conforme Oliveira (2007), entre 1986-1992 a principal agao do governo no setor foi na precificagao
das passagens. Com a desregulamentagdo do mercado, principalmente ap6s 1991, algumas
empresas aprofundam suas dificuldades operacionais, o que se reflete na satde financeira das
companhias (BNDES, 2002). Apesar de todos os problemas enfrentados, o numero de passageiros-

quilometros transportados cresceu a uma taxa média anual de 7,4% na década de 1990.

A maxidesvalorizagdo do real em 1999 eleva o custo operacional das companhias, e principalmente
o custo financeiro das elevadas dividas em moeda estrangeira (LUZ, 2000). As empresas com
situagdo mais fragil, apresentaram expressivos resultados negativos nos anos de 1999, 2000 e 2001
reflexos de uma estrutura de capital inadequado e de custos fortemente dolarizadas e as receitas em

moeda local.



Em dezembro de 2001, a primeira bancarrota contemporanea importante no setor, apds longo
martirio e uma grande confusdo, a Transbrasil deixa definitivamente de operar. Criada em 1955,
como Sadia S/A Transportes Aéreos, a empresa figurou entre as empresas aéreas nacionais,

inclusive com rotas internacionais.

Em fevereiro de 2005 ¢ a vez da VASP paralisar suas operagdes, com enorme passivo trabalhista, e
com volumosa divida junto ao Governo Federal, a companhia deixa de realizar todas as suas rotas.
Criada em 1933 e operando voos regulares desde 1934, foi durante muito tempo a segunda
companhia aérea nacional em niimero de passageiros transportados. Ainda no ano do inicio de suas
operagdes passou a ser controlada pelo governo federal, de propriedade do Estado de Sao Paulo até

1990, quando foi privatizada (CASTRO e LAMY, 1993).

A ultima a sofrer severamente as dificuldades impostas pelo mercado, foi a mais tradicional das
companbhias brasileiras, a Varig apos sucessivos problemas nas freqiiéncias, principalmente em suas
rotas internacionais, a empresa entrou em processo de recuperagao judicial. Em um leilao realizado
no dia 20 de julho de 2006, um grupo de investidores compra a companhia por R$52,3 milhdes. Os
compradores ficaram com o compromisso de honrar os bilhetes emitidos e os beneficios de
milhagem, por sua vez permaneceram com as 13 aeronaves e um plano de reestruturacdo da malha

adrea para aproveitar os pontos nos principais aeroportos onde operava.

Ap6s um breve periodo sob controle dos investidores, a controladora da Gol empresa que entrou em
operacdo em 2001, originada de um grupo ligado a atividade de transporte de passageiros
rodoviarios, € que foi a primeira empresa aérea a explorar o seguimento de baixo custo compra as
operacoes da Varig. A compra teve como objetivo aumentar a participagdo nas viagens
internacionais e buscar o primeiro lugar dentre as companhias aéreas brasileiras, atualmente, a Gol ¢

a segunda colocada em passageiros transportados.

A atual lider Tam, tem suas origens na empresa Taxi Aéreo de Marilia criada em 1961, mas ¢ em
1976 que se modifica para explorar a regido composta por Mato Grosso do Sul e parte dos Estados
de Sao Paulo e Mato Grosso conforme determinava o Sistema Integrado de Transporte Aéreo
regional — SITAR, constituindo a Tam - Transportes Aéreos Regionais. Ainda dentro das regras de
empresa regional, a Tam, em 1986, adquire a companhia aérea Votec estendendo suas atividades

para as regides Centro-Oeste e Norte do pais.

Em 1996 comega a operar em todo o territdrio nacional, sobre influéncia das novas regras e, em

1998 comega a operar com avides Airbus A330, ano e equipamento que inaugura a rota Sao Paulo-



Miami, primeira freqiiéncia internacional da Tam, a estratégia de ampliagao dos v6os internacionais

teve a parceria com a Air France na abertura de rota Sdo Paulo-Paris.

Em 2003 a Tam passa a liderar o mercado doméstico superando a Varig, ¢ em 2006 com o
agravamento da situagdo da Varig, a Tam assume a dianteira em passageiros em rotas
internacionais, acumulando a lideran¢a nos dois segmentos desde entdo, semelhante ao que ocorreu
com a Varig ao longo dos anos 1970, 1980 ¢ 1990. Assim o setor de transporte aéreo de passageiros
no Brasil tem como caracteristica visivel ao longo dos tltimos cingiienta anos o dominio de duas

companhias concentrando as operagdes nas rotas nacionais e internacionais.

Em um setor com poucos participantes as maneiras como eles se comportam depende de uma série
de variaveis. O preco ¢ determinado por um complexo de forgas que podem ser consideradas
exclusivamente relacionadas com o setor especifico. Os elementos fundamentais para se determinar
0 prego sdo: a) a extensdo absoluta do mercado; b) a elasticidade da demanda; c) as diferentes
tecnologias e d) os precos dos fatores variaveis e das maquinas, os quais influenciam, juntamente

com as tecnologias, na determinagao do custo total médio das empresas (LABINI, 1986).

A extensdo do mercado brasileiro, apesar de ser o maior da América Latina, parece ndo comportar
mais que duas ou trés grandes companhias, considerando o historico dos ultimos trinta anos, ja com
relagdo a elasticidade, conforme destacamos no inicio, os viajantes brasileiros se caracterizam como
de negocios, baixa elasticidade, mas a tendéncia e que o crescimento se de com um publico mais

sensivel a prego.

3. Regulacdo Economica no Brasil

A economia e a sua regulacdo modificassem significativamente em parte do mundo a partir do final
dos anos 1970 e inicio dos anos 1980, no Brasil este processo ira se consolidar principalmente apds
a segunda metade da década de 1990, o setor aéreo ndo foi uma excecdo, conforme aponta Oliveira
(2007) a trajetoria entre 1973-1986 foi marcada pela competi¢do controlada passando no periodo

seguinte, entre 1986-1992, a uma regulagdo com interferéncia nas tarifas.

A reestruturacdo da economia, a forma de inser¢do do Estado no modo de producdo e regulagdo
buscando eficiéncia econdomica leva a um modelo de agéncias independentes (PIRES e PICCININI,
1999). O foco na criacao das entidades foi de possibilitar transpor a rigidez burocratica criada pela
Constituicao de 1988, em uma tentativa de menos governo em entidades técnicas (PACHECO,
2006). As necessidades técnicas e as especificidades de cada setor seriam beneficiadas por uma

gestao publica mais independente.



As primeiras agéncias ocorrem de forma simultinea a privatizagdo, desacompanhada de um
desenho mais amplo do Estado (RIBEIRO, 2006). Assim como ocorreu com as privatizagoes, a
criagcdo de agéncias desencadeou-se em trés etapas, sendo a criagdo da ANAC, integrante da ltima

geracao.

As fungdes da regulagdo residem na percepcdo de que o laissez-faire ndo € capaz de equilibrar
setores com falhas de mercado como oligopdlios e monopolios. As necessidades de promover o
bem-estar precisam de atuagdo do Estado (SALGADO, 2003). Neste novo modelo de agéncias
governamentais, as politicas publicas ndo passam por incentivar investimentos, mas como aponta

Pacheco (2006), atuam muito mais com intencao de fiscalizagao.
3.1. Marco regulatério da aviacao civil no Brasil

Em grande parte da Europa e dos Estados Unidos da América, os interesses na manutengdo das
linhas regulares motivaram os governos a intervir fortemente no setor, inclusive no caso europeu,
com a criacdo de empresas estatais, esta foi a marca durante a maior parte do século XX. Rompendo
com a tradicdo instaurada desde a Conferéncia de Paris em 1919, a partir da primeira crise do
petréleo em 1973, inicia-se um lento processo de discussdo sobre mudangas na aviagcdo comercial.
Em 1978 os Estados Unidos da América comegam um processo de desregulamentagao do setor

(PINTO, CARPENA e MESQUITA, 2006).

A importancia atribuida ao transporte aéreo se deve a fatores como de integracdo regional,
movimentacdo de recursos e pessoas (BNDES, 2001a). O tamanho ¢ o modelo de ocupacao
territorial, em estrutura de arquipélago, criam no Brasil necessidade de grandes deslocamentos
(THERY, 2003). As dimensdes continentais e a precariedade de infraestrutura ferroviaria,

rodoviaria e mesmo de transporte fluvial impulsionaram o setor ao longo do século XX.

Em 1920, ¢ criada a primeira politica aerondutica do Brasil, coube, neste primeiro momento, a
Inspetoria Federal de Viagao Maritima e Fluvial instituir encargos aos servi¢os de navegagao aérea,
em um esforco governamental de disciplinamento e tentativa de impulsionar o setor ¢ criado o
Ministério da Aeronautica (GARAFALO, 1972). Em 1932, foi criado o Departamento de Aviagio
Civil (DAC), subordinado, originalmente, ao Ministério de Viacdo e Obras Publicas, a partir de

1941 subordinado ao Ministério da Aeronautica.

Com o fim da Segunda Guerra Mundial e com abundancia de equipamentos no mercado, o Brasil
assiste a proliferacdo de linhas e companbhias, ja a partir da década de 1950 passam a ocorrer fusdes

e faléncias de empresas (BNDES, 2002). O numero de assentos ofertados aumenta de forma mais



que proporcional a demanda se refletindo em baixa taxa de ocupacdo, mesmo considerando a
utilizacdo de novas tecnologias, as companhias ndo suportaram as mudangas, exigindo interferéncia

governamental para reestruturar o setor.

O incremento da infraestrutura rodovidria realizada ao longo da década de 1950 promoveu uma
redugdo significativa da participagdo do transporte aéreo como veiculo de transporte doméstico ao
longo dos anos 1960 (LUZ, 2000). Fruto da decisdao de aumentar a importancia do transporte

rodoviario.

Em contrapartida o setor apresenta a consolidacdo das rotas internacionais, impulsionado pelo uso
dos avides a jato. Com o objetivo de implantar um regime condicionado ao interesse publico, sdo
realizadas as trés primeiras Conferéncias Nacionais de Aviagdo Comercial (CONAC), em 1961,

1963 e 1968.

Dentro deste contexto, maior autonomia de voo e crise do setor interno, foi elaborado em 1966, o
Codigo Aerondutico Brasileiro, criando reserva de mercado para as empresas nacionais. Com
restri¢do competitiva entre as operadoras por considerar o setor como estratégico (BNDES, 2001a).
Como conseqiiéncia da reestruturacdo, a década seguinte observa queda de linhas, e em resposta,
cria-se o SITAR, que dividia os servigos aéreos em internacionais, nacional e regional, sendo este
ultimo a novidade no programa (BNDES, 2002). A divisdo regional, com a criagdo das cinco
empresas, quadro 1, que ndo atenderam critérios exclusivamente geograficos, buscava possibilitar

operagdo com pequena estrutura administrativa, consequentemente baixo custo indireto.

Quadro 01 — Empresas Regionais ¢ Area de Trafego estabelecidas no SITAR.

Empresa Area de Atuagio

Nordeste Regido Nordeste ¢ parte dos Estados de Minas Gerais ¢
Linhas Aéreas Regionais S/A Espirito Santo

Rio-Sul Regido Sul e parte dos Estados do Rio de Janeiro, Espirito
Servigos Aéreos Regionais S/A Santo e Sdo Paulo

TABA Regido Norte

Transp. Aéreos da Bacia Amazdnica S/A

TAM Mato Grosso do Sul e parte dos Estados de Sdo Paulo e Mato
Transportes Aéreos Regionais S/A Grosso

VOETEC Estado de Goias, Distrito Federal, Tridngulo Mineiro e parte
Servigos Aéreos Regionais S/A dos Estados do Maranhdo e Para

Fonte: BNDES (2002).




A operacao do SITAR buscou, principalmente, ampliar as localidades atendidas por voos regulares
que tinham apresentado entre 1958 e 1975 uma queda de mais de 70% no numero de cidades
beneficiadas. Em 1975, apenas 92 cidades brasileiras contavam com servico aéreo regular de

transporte de passageiros (MALAGUTTI, 2001).

As cinco regides criadas pelo SITAR, quadro 01, eram atendidas com exclusividade por uma
companhia que operava com limitacdes de rotas e aparelhos, contudo recebiam tratamentos
diferenciados e incentivos fiscais, outra limitacdo importante € que as companhias regionais nao

poderiam operar ou pleitear voos nacionais ou internacionais.

No final da década de 1990, acelera-se o processo de liberalizagdo, que culminou recentemente nas
modificagdes no arcabougo institucional, com a criagdo da ANAC Lei n.° 11.182, agéncia vinculada
ao Ministério da Defesa, sendo esta entidade responsavel pela regulagdo econdmica e técnica do
setor, permanecendo com o comando militar o controle de trifego aéreo e a investigagdo de

acidentes.

Oliveira (2007) destaca que as mudancas postas em pratica a partir de 1992 pelos orgdos
reguladores refletiram-se em guerra de precos entre as companhias apenas 1998 e por conta dos
problemas macroecondmicos brasileiros a partir de 1999 o Governo Federal voltou a limitar a
politica tarifaria das companhias, e em 2008 as companhias voltaram a ter liberdade plena na

condugdo de precos.

3.2. A infraestrutura aeroportudrio brasileira

O setor aéreo nacional, entre alguns retrocessos, adotou a estratégia do mercado norte-americano de
incentivar a liberalizagdo, a passagem para o modelo desregulado, de concorréncia mais acirrada,

leva a mudangas importantes na postura das companhias aéreas.

Neste modelo, o aeroporto ¢ visto como uma empresa prestadora de servicos e deve fomentar a
competicdo na industria de aviagdo comercial, oferecendo servigos compativeis com as

necessidades das companhias aéreas e dos usuarios.

A funcdo bésica de atendimento a demanda por transporte de um aeroporto, em paises como o
Brasil, tem como complemento uma fun¢ao de apoio a servigos de seguranga nacional e de servigos
essenciais (BNDES, 2001b). Estas caracteristicas tém sustentado aos aeroportos a condicao de
empresas publicas e estatais, mesmo apos o forte processo de reestruturagdo do Estado na década de

1990.
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Os aeroportos, conforme Espirito Santo Jr. (2006), poderia e deveria extrapolar os servicos
essenciais, ajudando a promover o destino turistico que atendem, fechando parcerias com as

companhias aéreas, municipios, estados e empresas ligadas a atividade turistica.

Esta possibilidade reduz-se a medida que a administragdo no Brasil encontra-se centralizada. A
Infraero, responsavel pelos mais importantes aeroportos, ¢ uma empresa publica, vinculada ao
Ministério da Defesa, administra 67 aeroportos, 80 unidades de apoio a navegagdo aérea e 32

terminais de logistica de carga.

Os aeroportos administrados pela Infraero concentram 97% do movimento do transporte aéreo
regular do Brasil (BNDES 2001b). Em 2006, estes aeroportos somaram 1,9 milhdo de pousos e
decolagens de aeronaves nacionais e estrangeiras, transportando aproximadamente 102,2 milhdes de

passageiros.

Neste modelo atual ¢ importante que as mudangas sinalizem o que Oliveria (2007) chama de
liberdade estratégica, sendo a liberdade de escolher o aeroporto onde se realizard a operagdo,
adicionalmente Castro e Lamy (1993), detacam que a captura de um aeroporto importante por uma
ou mais companhias, em um sistema de rede acaba por caracterizar um tipo de barreira a operacao

para as demais companbhias.

4. O Resultado Parcial das Mudancas

Ao acelerar o processo de liberalizagdo, em meados dos anos 1990, principalmente o prego de
tarifas, buscando incentivar a competicao entre as empresas do setor, desenhou-se a crise da década
seguinte, as empresas de aviagdo civil foram incentivadas a mudar de postura no novo modelo,

modificando radicalmente o ambiente.

Ao impor as companhias maior competicdo ¢ esperado que elas busquem maior eficiéncia
econdmica, ampliando sua escala de produgdo, conforme destacado por Castro e Lamy (1993), isto
significa para a estratégia de transporte de passageiros a utilizagdo de poucos aeroportos para
concentrar seu trafego aumentando o niumero de conexdes, operacao em rede, sistema chamada de

hub and spokes.

Adicionalmente devemos considerar que os novos usuarios do sistema tendem a ser consumidores
com elasticidade prego-demanda mais elevada, neste cenario ¢ de se esperar a ascensdo das
empresas de baixo custo, modelo importante no mercado internacional, que tem a Gol como

pioneira, segundo Binder (2002), buscando um arranjo produtivo Unico no pais. A Tam com sua
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estrutura administrativa moldada no SITAR, baixo custo indireto, busca na eficiéncia administrativa
e com vantagens de estrutura de capital sobre as antigas concorrentes posicionar-se para oferecer

mais requinte que a principal rival Varig.

A liberalizagdo neste setor, conforme Castro e Lamy (1993), apresenta ainda modificagdes para os
usuarios, a mais sensivel ¢ a redu¢do da tarifa e consequentemente o aumento do nlimero absoluto
de passageiros transportado pelo sistema, e deve-se observar ainda um aumento no ntimero de

conexoes, exatamente pela forma de operagao buscando maior eficiéncia.

Em setores oligopolizados, conforme Labini (1986), a disputa de mercado quando temos alguma
mudangca, tecnologica, ou entrada de uma nova participante na industria pode passar por um periodo
de acomodacao. Este periodo reflete a tentativa das empresas com melhores condi¢des de expurgar

a rivais.

As tarifas médias no principal nicho de mercado da aviagao brasileira, ponte aérea Rio de Janeiro —
Sao Paulo indica que no periodo de guerra tarifaria de 1998 as reducdes de preco chegaram a 40%
(BUSTO, TUROLLA e OLIVEIRA, 2006). Contudo, devemos observar, conforme Labini (1986), a
possibilidade de em oligopo6lios concentrados que as empresas reduzam os precos a fim de inibir, ou
inviabilizar a entrada de uma nova participante, e mais, concretizada uma nova participante com
condi¢does de custos diferenciadas, o oligopolio concentrado buscard uma nova acomodacao,

refletindo a estrutura de custo deste novo participante.

As duas sobreviventes, operam em nivel nacional, rotas parecidas com publicos ligeiramente
diferentes e estratégias de marketing buscando a diferenciacdo de produtos substitutos, ambas
centralizam suas rotas de modo e conseguir melhores taxas de ocupacdo, fazendo de Sao Paulo o
seu principal ponto de conexdo, concretizando Congonhas como o principal ponto de hub da

aviagdo doméstica.

4.1. Os acidentes e a exposi¢cdo dos problemas setoriais ao grande publico

Em 29 de setembro de 2006 um Boeing, modelo 737-800 da Gol, que fazia a rota Manaus - Rio de
Janeiro com escala em Brasilia, chocou-se com um avido executivo da Embraer, o aparelho, modelo
Legacy 600, fazia seu vou inaugural, saindo de S@o José dos Campos, rumo aos Estados Unidos da

América.

O acidente provocou a queda do avido da Gol, que tinha 149 passageiros e 6 tripulantes, as 154

pessoas faleceram, tornando o episddio o maior acidente aéreo brasileiro. O Legacy, que pertencia a
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ExcelAire, empresa dos E.U.A., fez um pouso de emergéncia e os dois tripulantes € o Unico

passageiro a bordo ndo sofreram ferimentos.

Os dois avides se chocaram enquanto voavam em sentido contrario na mesma altura, a causa mais
provavel ¢ de erro humano, a aeronave norte-americana estava fora da altura determinada em seu
plano de voo. O acidente em meio a floresta amazdnica, demonstrou a fragilidade, ao menos em

parte, dos controles exercidos sobre o espaco aéreo brasileiro.

Nos ultimos anos na contramdo do movimento dos aeroportos, que vém apresentando crescimento
impulsionado pelo desempenho da economia, o investimento em infraestrutura do sistema aéreo
vem sendo reduzido. Em meio a reivindicagdoes de melhores condi¢des de trabalho, aumento de
salarios ¢ desmilitarizagdo, os 2.700 controladores de voo atuantes no Brasil demonstraram a

fragilidade do sistema nacional.

Atualmente, o controle de trafego ¢ comandado por quatro unidades de monitoramento, Centro
Integrado de Defesa Aérea (Cindacta). O modelo elaborado nos anos 1970 deveria permitir cobrir
todo o territorio nacional, as bases ficam distribuidas em Brasilia o Cindacta 1, em Curitiba o

Cindacta II, em Recife o Cindacta III e finalmente em Manaus o Cindacta IV.

Apesar do alto custo pago em tarifas quando comparadas ao resto do mundo, o sistema funciona
com tecnologia e manuten¢do deficiente, reflexo da desregulamentacao do setor. Os aeroportos e os
Slots, espago para pouso e decolagens nos aeroportos, ndo foram reestruturados e ndo existem
aeroportos alternativos ja que os aeroportos sdo de propriedade da Infraero, as companhias nao
possuem escolhes para melhorar a combinagao de custo, localizagdo e infraestrutura aeroportudria.
Esta impossibilidade acaba se revelando uma importante barreira ao desenvolvimento de novas

companbhias.

A desregulamentagdo do setor ndo definiu uma estratégica inica para o setor de aviagdo composto
por empresas de aviagdo civil, sistema aeroportuario e sistema de controle de trafego, faltando
planejamento. A ANAC que deveria ser a responsavel por centralizar as decisdes, mas ndo tem
condicoes de interferir no comando sob responsabilidade militar, demonstra fragilidade

institucional, inclusive para fiscalizar as companhias, que € a sua principal atribuigao.

Isto se deve ao menos em parte da importante caracteristica economica aplicada pelas companhias
de concentrar as operagdes no aeroporto de Congonhas, inclusive dificultando e/ou inviabilizando a

operacdo desta localidade para outras companhias menores, para a concentracdo das operagdes 0s
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investimentos, sobretudo para garantir a seguranca de voo devem ser intensificados, uma vez que a

experiéncia internacional ja indicava para o aumento da frequéncia em Sao Paulo.

Em 17 de julho de 2007 um Airbus, modelo A-320 da Tam, que fazia a rota Porto Alegre — Sao
Paulo, ao tentar pousar no aeroporto de Congonhas em Sao Paulo, acabou colidindo com o prédio

da Tam Express, edificio que ficava proximo ao aeroporto.

O avido estava com 181 passageiros e 6 tripulantes, todos faleceram na tragédia, adicionalmente, 12
pessoas que estavam no solo também foram vitimadas no acidente, totalizando 199 pessoas,

tornando o episddio o maior acidente aé¢reo da América Latina.

As causas do acidente ainda ndo estdo totalmente esclarecidas, sabe-se que o equipamento
apresentava falha em um dos reversos, item que auxilia na frenagem durante o pouso, a pista nao
estava em perfeitas condi¢des, devido a falta das ranhuras (grooving) do asfalto recém-inaugurado,

artificio que aumenta a aderéncia e por fim chovia fraco no momento do acidente.

O controle de Trafego Aéreo Brasileiro foi considerado seguro e estavel pela Federal Aviation
Administration, com indice semelhante ao de paises como E.U.A. e Canad4 e superior a média
européia, considerando o numero de pousos e decolagens, quildmetros percorridos € numero de

acidentes (BNDES, 2001).

Realidade que em 2006 e 2007 se modificou profundamente com os dois maiores acidentes da
aviacdo brasileira. As mudangas institucionais promovidas, com a reestruturacdo das entidades do
setor, ¢ a retomada do crescimento econdmico € o conseqiiente aquecimento do mercado de

transporte aéreo sao os fatores fundamentais para explicar a situagao.

Consideracoes Finais

O Brasil dos anos de 1990 apostou fortemente na laissez-faire a aviagdo nao foi uma excecao, com
mudancas importantes na regulamentacdo e buscando incentivar a competicdo entre as 4
companhias que operavam, o resultado foi a rapida decadéncia de duas importantes empresas, fruto
da concorréncia entre as grandes operadoras nacionais e toda a conjuntura nacional internacional e a

regulagdo do setor.

A conexdo entre os interesses das companhias aéreas, Infraecro e o Ministério da Aerondutica na
tentativa de estimular investimentos no setor e permitir a expansao com beneficios a sociedade ¢

colocada sob responsabilidade da ANAC, que parece ter capitulado em um setor concentrado com
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empresas em decadéncia e uma importante iniciante, cenario que exige severos ajustes de todos os

participantes em relacao aos custos.

Deve-se observar que em um setor com poucas empresas € considerado estratégico e que teve a
forte atuagdo do Estado ao longo do seu histdrico, modelo instituido ndo favorecia o exercicio da
agéncia recém criada, e que tinha pouca geréncia sobre as companhias aéreas e nenhuma sobre os

militares.

A primeira impressdo, assim como observa Ribeiro (2006), ¢ de que o Estado foi capturado pelos
interesses das empresas participantes do mercado de transporte aéreo. Nesta perspectiva, as
companhias passam a comandar o setor pela absoluta ingeréncia dos organismos competentes,

levando o pais a uma situacao caotica, os dois acidentes apenas expds os problemas.

Mudancas que postas em marcha parecem apontar para uma liberaliza¢do ainda mais abrangente, e
que deve deflagrar um periodo grande de acomodacao das empresas de transportes, considerando as
caracteristicas econdmicas das empresas participantes, na tentativa de consolidacio do novo
cenario, com um equilibrio entre elas, fica assim uma proposta de mensurar as mudancas
capturando seus resultados econdmicos, € os beneficios sociais das mudangas, pensando qual a
liberdade estratégica que as companhias precisam e quais as consequéncias, tanto da intervencgao

quanto da ndo-intervengao no setor.
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