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“Néo se espante com a altura do voo. Quanto mais
alto, mais longe do perigo. Quanto mais vocé se eleva,
mais tempo hé de reconhecer uma pane. E quando se

esta proximo do solo que se deve desconfiar. ”

Santos Dumont



AGRADECIMENTOS

Agradeco a Deus pelo dom da vida e por incontaveis bengoes.

Aos meus professores que durante toda a graduagao estiveram dispostos a
transmitir conhecimentos e ensinamentos, os quais levarei por toda vida, bem como
ao meu orientador Prof. Me. Raphael Bicudo, que prontamente me auxiliou e

encorajou durante a realizagao deste trabalho.

Por fim, agradego imensamente a minha esposa, lanca, que em todo tempo me

apoiou e incentivou, sendo fundamental para a escolha do tema desse artigo.



RESUMO

Os ciclos econémicos sao flutuagdes das atividades econdmicas em um dado periodo
de tempo, que podem ocorrer por inumeros fatores e gerar impactos em diversos
setores da sociedade. Ao analisar de forma breve o historico da aviagdo comercial
brasileira, nota-se que o desempenho desse setor centenario é afetado por muitas
variaveis micro e macroeconémicas, relacionadas ao ambiente politico, cultural e
tecnoldgico nacional e mundial. Diante disso, nesse artigo questiona-se quais foram
os efeitos e impactos dos ciclos econbémicos dos ultimos vinte anos na aviagao
comercial brasileira, com enfoque no desenvolvimento do setor e das companhias

aéreas nacionais.

Palavras-chaves: ciclos econbmicos; aviacdo; companhias aéreas; transporte;

infraestrutura.



ABSTRACT

Business cycles are fluctuations in economic activities over a given period, which can
occur due to numerous factors and generate impacts on different sectors of society.
By briefly analyzing the history of Brazilian commercial aviation, it is noted that the
performance of this sector is affected by many micro and macroeconomic variables,
related to the national and world political, cultural and technological environment.
Therefore, this article questions what were the effects and impacts of the business
cycles of the last twenty years on Brazilian commercial aviation, with a focus on the

development of the sector and of national airlines.

Keywords: business cycles; aviation; Brazilian airlines; transport; infrastructure.
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INTRODUCAO

Os ciclos econdmicos estao presentes nas sociedades ha centenas de anos,
com periodos de expansdes e retragdes, e sdo constantemente estudados e
analisados. Seus efeitos sdo observados em diversos setores da economia, sendo

muitas vezes associados a decisdes politicas ou mudangas culturais e tecnologicas.

A aviacado comercial € um dos setores mais dindmicos da atualidade, estando
presente em todo o mundo, viabilizando conexdes entre povos, nacdes e 0 comércio
internacional em um mundo cada vez mais globalizado. Devido a pluralidade desse
setor, muitas variaveis micro e macroeconbmicas podem interferir em seu
desempenho e desenvolvimento, portanto esse artigo busca analisar quais foram as
possiveis variaveis que exerceram influéncia na aviagao comercial brasileira nos

ultimos vinte anos.

Esse artigo esta estruturado em sete capitulos, além da concluséo, os quais a
partir do segundo capitulo, abordam de forma cronoldégica e linear um panorama dos
eventos do ambiente econdmico e os relacionam com seus impactos na aviagao

comercial brasileira, bem como ao desempenho das companhias aéreas nacionais.

O primeiro capitulo, explana de forma introdutéria a teoria dos ciclos
econdmicos, apresentando os principais autores a cerca desse assunto, assim como
a periodicidade dos ciclos. Adicionalmente, sdo expostos os principais ciclos da

economia brasileira partindo do periodo colonial até a criagao do plano real.

O segundo capitulo, apresenta de forma sucinta o surgimento das primeiras
aeronaves e suas aplicagdes iniciais, seguido pelo desenvolvimento de todo setor
aéreo brasileiro no decorrer de todo o século XX. Sao abordadas as criagcdes das
primeiras companhias aéreas brasileiras, a formagéo da infraestrutura aeronautica e
aeroportuaria, a criacdo da Ponte Aérea Rio-S&o Paulo, o periodo de regulagdo estrita
do setor aéreo durante a ditadura militar e por fim o processo de abertura econémica

com a desregulamentagao do setor.

O terceiro capitulo, traz um panorama da aviagao comercial brasileira entre os

2000 e 2005, com o surgimento de novas companhias aéreas, que trouxeram consigo



um novo modelo de negdcios. Também, sdo apresentadas as causas que levaram ao

fim as trés principais companhias aéreas do século XX, Varig, Vasp e Transbrasil.

O quarto capitulo, expde o crescimento da demanda pelo transporte aéreo € a
mudanca no perfil dos consumidores desse modal. O foco dessa seg¢ao é
compreender as causas da maior crise do setor aéreo brasileiro até entdo, a qual foi

nomeada como Apagéao Aéreo entre 2006 e 2007.

O quinto capitulo, apresenta um panorama das reformas e mudancas
estruturais do setor aéreo entre os anos de 2008 e 2013, com a restruturagao da
infraestrutura para atender a demanda crescente e os megaeventos que seriam
sediados no Brasil nos anos seguintes. De modo conjunto, sdo identificadas as
movimentacdes das companhias aéreas brasileiras com fusbes e aquisicoes, as quais

formaram um novo oligopdlio.

O sexto capitulo, aborda a crise politico-econédmica de 2014 a 2016 e a
retomada da economia entre 2017 e 2019, analisando seus impactos no setor aéreo
com foco na oferta e demanda pelo transporte de passageiros, além do desempenho

financeiro das companhias aéreas nacionais.

E, o sétimo capitulo, analise de forma preliminar os impactos da pandemia de
Covid-19 sob a perspectiva do setor aéreo, bem com as medidas e ajustes que foram
feitos pelos governos, agéncias reguladoras e companhias aéreas para se adaptarem

e impedirem a interrupg¢ao das operacoes, diante de um cenario sem precedentes.
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1. OS CICLOS ECONOMICOS

Os ciclos econdmicos sao alvos de estudos desde o século XIX, periodo esse
da revolucgao industrial. De modo geral, ciclos econdmicos se consistem em flutuagdes
das atividades econémicas em um dado periodo de tempo, oscilando entre fases de
expansao e recessao. Os principais motivos que impulsionam os estudos sobre esse
tema s&o as suas consequéncias sobre o produto e desemprego, assim como a

possibilidade de evitar ou antecipar novas crises.

Um dos principais estudiosos dos ciclos foi o economista Joseph Alois
Schumpeter, que em 1935 defendeu a existéncia da periodicidade irregular dos ciclos,
e os dividiu em quatro fases, as quais sao: prosperidade, recessido, depressao e
renovacgao. Schumpeter (1939) descreve que uma inovagao gera uma perturbagao
exdgena, a qual impacta o estado de equilibrio geral no qual a economia se encontra
gerando assim oscilagbes, essas oscilagbes criam um quadro de incertezas e

irregularidades até que a economia estabelega um novo ponto de equilibrio.

Quanto a periodicidade dos ciclos, Kondratiev (1926) defendeu a existéncia de
ciclos longos com duragdes de quarenta e sessenta anos. Todavia, ha autores que
defendem ciclos curtos, sendo eles: Kuznets (1930) com a existéncia de ciclos de
quinze a vinte e cinco anos, Juglar (1856) que apresentava a hipétese de ciclos de
sete a onze anos, e por fim Kitchin (1923) com a defesa de ciclos de trés a quatro
anos. Uma vez que esse trabalho se incumbe de tecer uma analise setorial, o foco

serao os ciclos de curto prazo.

Partindo do periodo colonial brasileiro podemos destacar os seguintes ciclos
econdmicos do nosso pais: pau-brasil (1500 a 1530), ciclo da cana-de-agucar (sec.
XVI a XVIII), ciclo do ouro (sec. XVII a XVIII), ciclo do algodao (sec. XVIIl a X1X), ciclo
do café ou ouro negro (sec. XVIIl a XIX) e o ciclo da borracha (sec. XIX a XX). Vale
destacar que os periodos de cada um dos ciclos s&o ilustrativos, uma vez que as
atividades econdmicas desenvolvidas ndo eram necessariamente extintas com o fim

dos ciclos, mas passavam a ter uma representatividade menor.

Ao olharmos para a historia recente do Brasil, temos alguns ciclos ou fases da
economia que merecem destaque, devido ao uso intenso da politica monetaria e

fiscal. A exemplo disso, podemos observar aos anos de 1994 a 1996, nos quais a
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média registrada de crescimento do PIB no periodo foi de 4,1% ao ano, e segundo
Barbosa-Filho (2015):

A redugao abrupta da inflagdo e a apreciagao cambial promovida pelo Plano
Real tiveram grande efeito positivo sobre o PIB durante este periodo,
indicando que redugdes da taxa de cambio real tem efeito inicial
expansionista no Brasil. (Barbosa-Filho, 2015, p. 2)

Os anos de 1997 a 1999, foram marcados pela elevagcdo da taxa basica de
juros, que serviu como resposta aos ataques especulativos a moeda brasileira e ao
déficit do balango de pagamentos, registrando elevacdo média de 1,4% no PIB. Além
disso, ocorreu também a mudancga do regime cambial, que perdeu sua ancoragem e

passou a ser flutuante.

2. DESENVOLVIMENTO DA AVIACAO COMERCIAL BRASILEIRA NO
SECULO XX

O século XX foi sem duvidas muito importante para a definicdo da sociedade
moderna e conectada que conhecemos hoje, foram incontaveis avangos nos mais
diversos campos das ciéncias, medicina e tecnologia. Nesse mesmo periodo,
surgiram os primeiros protétipos de objetos voadores mais pesados que o ar, capazes
de transportar uma pessoa, e que algumas décadas depois se tornariam em

aeronaves altamente tecnoldgicas e seguras.

Em 10 de novembro de 1906, um inventor brasileiro chamado de Alberto Santos
Dumont entrou para a histéria, ao realizar um voo percorrendo 220 metros em Paris,
utilizando um avido autopropulsionado que ficou conhecido como 14-bis. Tal feito
colocou Santos Dumont na vanguarda da criagdo de aeronaves, assim como a dupla
de irmaos norte-americanos de sobrenome Wright, que criaram um equipamento

voador mais pesado que o ar e realizam um voo controlado nesse mesmo periodo.

Poucos anos apds os primeiros voos de Santos Dumont e dos Irm&os Wright,
os avides ja podiam ser vistos em alguns lugares do mundo desempenhando fungdes
de transporte de mercadorias, servigos aeropostais, transporte de passageiros e até

como equipamentos militares, os quais foram utilizados ainda na Primeira Guerra
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Mundial como plataformas de observacdes e ataques. O rapido avango do setor se
deu devido ao surgimento descentralizado de varias fabricas e oficinas, que se

especializaram na produgao de aeronaves.

A segunda metade da década de 20, marca o surgimento do setor de transporte
aéreo brasileiro, o qual iniciou as atividades com capital estrangeiro através de duas
empresas, sendo a francesa Compagnie Générale Aéropostale, e a de origem
germanica Condor Syndikat, a qual posteriormente ajudou na fundagdo da Viagéo
Aérea Rio Grandense S/A, mais conhecida como VARIG, e tivera seu capital
nacionalizado em virtude do corte de relagdes com a Alemanha na Segunda Guerra
Mundial, transformando-se assim na Servicos Aéreos Cruzeiro do Sul Ltda. A
principio, as atividades no Brasil limitavam-se aos servigos aeropostais, mas

posteriormente evoluiram para o transporte de passageiros.

Ainda no periodo entre as décadas de 20 e 30, surgem novas companhias
aéreas voltadas ao transporte de passageiros, sendo essas a Panair do Brasil com
capital norte americano e a Viagao Aérea Sao Paulo, ou simplesmente, VASP, a qual
devido dificuldades financeiras teve seu controle acionario transferido para as maos
do governo do Estado de Sao Paulo, Estado esse que detinha boa parte da produgéo
de café e concentrava, quase que de forma monopolista, toda a producao industrial

brasileira.

Sobre a forte presencga de capital estrangeiro no setor aéreo nesse intervalo de
tempo, Bielschowsky e Custddio (2011) argumentam que:

[...] década de 1930 foi marcada por fortes barreiras a entrada geradas pelo
acesso privilegiado a tecnologia — as inovagdes radicais que caracterizam a
evolugao da industria de transporte aéreo nos anos 1930 s6 eram acessiveis
as subsidiarias de empresas estrangeiras. Além das restricdes tecnolégicas,
a fragilidade gerencial-financeira do incipiente capital nacional também
limitava a atuagcdo das empresas brasileiras [...] (BIELSCHOWSKY e
CUSTODIO, 2011, p. 75)

BIELSCHOWSKY e CUSTODIO (2011) acrescenta que a acessibilidade do
setor ao capital nacional se deu a partir da década de 40, com a reducgao das barreiras

de entrada, propiciada pela difusdo tecnoldgica. J&4 a consolidagdo das empresas
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aéreas nacionais ocorreu somente na década de 50, sendo que o setor foi beneficiado
anos antes com o imediato pds-guerra, que impulsionou e facilitou a compra de

aeronaves usadas e a contratagc&o de pilotos.

No final da década de 50, mais especificamente no ano de 1959, as empresas
Varig, Vasp e Transbrasil firmaram um acordo com a finalidade de compartilhar uma
rota especifica, essa unido criou um modelo de negdcios revolucionario que foi a Ponte
Aérea Rio-Sao Paulo, a qual ligava o Aeroporto Santos Dumont, localizado no Rio de
Janeiro, e o aeroporto de Congonhas, em Sao Paulo. Essas empresas possuiam
varios voos diarios entre as duas cidades, os quais muitas vezes tinham os mesmos
horarios, diante disso, os passageiros que comprassem bilhetes da Ponte Aérea
poderiam embarcar no préximo voo disponivel de qualquer uma das trés companhias.
Com isso, as companhias conseguiam manter seus voos com ocupagao maxima em
todas as frequéncias, sem guerra de tarifas, gerando alta rentabilidade financeira na

rota.

Os anos 70, durante a ditadura militar, foram marcados por forte expansao da
infraestrutura aeroportuaria, gragas aos investimentos do Estado brasileiro por meio
do PND, o que possibilitou a abertura de diversos aeroportos e inumeras pistas de
pousos. Esse periodo também foi caracterizado pela forte intervencao do Estado em
todos os aspectos do setor aéreo, com a regulagao de pregos das passagens aéreas,
frequéncia dos voos, autorizacao para aquisi¢cao/importacao de aeronaves, divisao da
area de atuagdo das companhias aéreas nacionais e regionais, além das barreiras de
entrada para novas companhias, favorecendo assim o oligopolio formado pela Varig,

Vasp e Transbrasil.

Todavia, a regulacao de pregos que inicialmente foi implantada para garantir a
rentabilidade das companhias aéreas nacionais, passou a ser um dos principais
fatores que comprimiram as margens financeiras a partir da década de 80, uma vez
que os precos sofreram defasagem diante da crise inflacionaria instalada no Brasil e
da elevacado do preco internacional do petréleo, o que refletiu diretamente nos
combustiveis aeronauticos. Esse cenario, fez com que as companhias aéreas se
endividassem, e a falta de gestdo levou muitas empresas de aviagao regional a
faléncia, mas a excec¢ao no setor foi a companhia regional Transportes Aéreos Marilia
— TAM, que expandiu suas operacgdes por meio da aquisi¢ao de outras empresas que

enfrentavam dificuldades financeiras.
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Diante do enredo mencionado acima, a partir de 1992 iniciou-se o processo
gradual de desregulamentagao do setor, o qual s6 foi concluido em 2002, conforme

explica Bielschowsky e Custodio (2011):

[...] A crise financeira das empresas do setor, associada ao colapso do regime
regulatério do periodo anterior e a faléncia do estado, motivou a
desregulamentacao progressiva do mercado de transportes aéreos no Brasil,
0 que resultou em profundas mudangas na estrutura deste mercado. A opgao
pela desregulamentacao do setor foi resultado tanto da situagao critica das
empresas do setor quanto da incapacidade do estado em coordenar uma
solugao para a crise. (BIELSCHOWSKY e CUSTODIO, 2011, p. 75)

Como resultado a partir desse periodo, a TAM que se limitava a atuacdo em
rotas regionais, passou a operar em todo territério nacional, além de comegarem as
guerras de pregos entre as todas as companhias nas rotas mais movimentadas. Ja a
abertura econémica promovida pelo governo Collor, causou forte turbuléncia no
modelo de negdcios do oligopdlio formado por Varig, Vasp e Transbrasil, sendo que

0s que resultados apareceriam a partir dos anos 2000.

3. PANORAMA ENTRE 2000 E 2005 — DA VIRADA DO MILENIO AO FIM DAS
COMPANHIAS AEREAS TRADICIONAIS

Os anos que antecederam a virada do milénio, foram marcados por uma
atuacao politica neoliberal por parte do governo brasileiro, com um ciclo de
privatizacdes, concessdes, além do processo de abertura econémica do mercado. O
plano de controle inflacionario bem-sucedido pds criacdo do Real, e a adogao do tripé
macroecondmico (cambio flutuante, metas fiscais e metas de inflagdo) sinalizaram ao
mercado que o Brasil estava pronto para iniciar um novo ciclo de expansao e
crescimento. Todavia, as altas taxas de juros eram um fator preocupante, uma vez
gue o pais nao possuia poupanga interna e dependia de investimentos estrangeiros

diretos.

Quanto aos dois primeiros anos do milénio, Barbosa-Filho (2018) analisa que:

[...] 2000-02, foi marcada pela consolidacdo do atual sistema de politica
macroecondémica [...]. Houve aceleragdo do PIB em 2000, mas a partir de
2001 a situagao se deteriorou devido a combinacéo de restricdes de oferta (o
racionamento de energia elétrica de 2001) com a fragilidade externa da
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economia (reservas internacionais reduzidas) em um contexto de incerteza
politica. A perspectiva de eleicdo de um candidato de esquerda — Lula — nas
eleicbes de 2002 gerou novo ataque especulativo ao Real, com maxi-
depreciagdo cambial e aumento da inflagdo em 2002. (Barbosa-Filho, 2018,
p. 104).

No inicio do século XXIl, o setor aéreo ja ndo estava mais sob o regime de
regulagao estrita, bem como n&o gozava dos subsidios e demais estimulos do Estado.
A partir desse momento, toda a estrutura vultuosa criada pelas companhias aéreas
nacionais no decorrer do século anterior ja ndo era mais tao eficiente, uma vez que se
iniciava um processo de simplificacdo e acessibilidade do setor, além da ampliacédo

da concorréncia nos voos internacionais devido a abertura do mercado.

Em 2001, a TAM que ja havia deixado para tras a classificagdo de companhia
aérea focada em voos regionais, competia em paridade com as grandes empresas
oligopolistas, disputando voos em todo territério nacional e em alguns destinos na
Ameérica do Sul. No inicio desse ano, houve o langcamento de uma nova empresa no
Brasil a Gol Linhas Aéreas, que trouxe consigo um modelo de negécios denominado
low cost low fare’, ja bem difundido nos Estados Unidos com a Southwest e na Europa

com a Ryanair.

O ano de 2001, também deixou uma marca muito negativa para a aviagao
mundial, devido aos atentados terroristas de 11 de setembro, o qual além de fazer
milhares de vitimas diretas, também criou instabilidade no setor e na economia com
uma onda de medo, inseguranga e incertezas. Esse atentado, foi um fator decisivo
para a adocao de uma série de mudangas em aeroportos e aeronaves, COmo a criacao
da TSA? nos Estados Unidos e a instalagédo de portas blindadas em avides comerciais
em todo o mundo. Esse ocorrido n&o gerou impactos expressivos nas receitas ou no
volume de passageiros nas operagdes dentro do Brasil, todavia, em dezembro do
mesmo ano, a Transbrasil que passava ja por dificuldades financeiras e acumulava

prejuizos desde a década de 90 (antes mesmo da desregulamentagdo do setor

' Modelo que segue as seguintes premissas: i) frota unificada; ii) servigos de bordo simplificados; iii)
estabelecimento de voos diretos e estrutura de rede simplificada; iv) estrutura funcional enxuta e
terceirizagao de servigos competitivos; v) informatizagdo das operagdes e uso de técnicas sofisticadas
de gerenciamento de precos; vi) estrutura de tarifas simples, com uma unica classe de servigos; e vii)
uso da internet como principal veiculo de vendas

2 TSA - Transportation Security Administration € uma agéncia do Departamento de Seguranga Interna
que tem autoridade sobre a seguranga do publico que viaja nos Estados Unidos.
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aéreo), chegou a um momento critico, pois teve de cancelar todos os seus voos diante
da impossibilidade de comprar combustivel por falta de crédito, tendo por fim sua

faléncia decretada no ano seguinte.

Apds a posse do Presidente da Republica Luiz Inacio Lula da Silva em 2002,
as companhias aéreas tradicionais buscaram o dialogo com o governo a fim de
encontrar uma solugdo para as suas dificuldades financeiras, baseando-se no
argumento de baixa rentabilidade do setor devido a tese do excesso de oferta.
Todavia, a resposta do governo (que estava concentrado em manter uma postura
neoliberal, como prometido ao mercado) foi contraria a esperada pelas companhias
aéreas, que aguardavam um ganho de folego por meio do anuncio de regulagdes dos
precos e/ou incentivos financeiros, o retorno dado por meio de um resolugdo do
CONAC?: foi que caberia ao mercado o papel principal de induzir que a oferta e a

demanda se adequassem mutuamente.

Entre 2003 e 2005, o governo adotou medidas ortodoxas no campo fiscal e
monetario para combater a inflagdo e o desequilibrio externo, porém, puxado pelo
crescimento mundial houve uma elevacao do PIB no periodo. No campo da aviacgao,
durante esses anos, a Vasp (que fora privatizada em 1992) se limitava as rotas
nacionais e tentava competir com a TAM e Gol, através das baixas tarifas, porém,
diferente das concorrentes a Vasp nao possuia a mesma eficiéncia na gestdo dos
custos operacionais, resultando em margens extremamente baixas. Quanto as
receitas, mesmo com as baixas tarifas, a companhia ndo conseguia ocupar totalmente
suas aeronaves, uma vez que 0s passageiros nao tinham interesse em seus servigos
devido aos constantes cancelamentos de voos, somando a isso haviam problemas de
manutencao nas aeronaves, incapacidade de modernizag¢ao da frota, dividas e a falta
de crédito junto aos fornecedores. Esse cenario, culminou na cassagao da licenga de
operagdo da VASP pelo DAC* em janeiro de 2005, encerrando assim suas operagoes

de linha aérea.

Em julho do mesmo ano, a WebJet iniciou suas operag¢des no Brasil, adotando
o0 modelo de negdécios semelhante ao da Gol, low cost low fare, porém com foco ainda

3 CONAC - Conselho de Aviagao Civil, foi 6rgdo de assessoramento do Presidente da Republica para
a formulagao da politica nacional de aviagao civil.

4 DAC — Departamento de Aviagao Civil, foi um érgao vinculado a Aerondautica, responsavel por estudar,
orientar, planejar, controlar, incentivar e apoiar as atividades da aviagao civil, publica e privada.
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maior nas baixas tarifas, low fare, que ja ndo vinham sendo tdo praticadas pela Gol,
devido a baixa concorréncia no setor em virtude da faléncia da Transbrasil e Vasp,
além das dificuldades financeiras da Varig. Alguns meses depois, uma empresa de
aviagao regional chamada OceanAir (que posteriormente mudou o nome para Avianca
Brasil), também iniciou as operacgdes de linhas aéreas expandindo sua atuagéo para

todo o territério nacional, tendo como publico alvo os viajantes corporativos.

Ja a Varig, que até 2001 era a maior companhia aérea do pais (posto perdido
para TAM ao final do mesmo ano), vinha amargando prejuizos consecutivos desde a
década de 90 nas rotas internacionais e perdendo market share® nas rotas dentro do
Brasil. Em 2005, quando suas dividas ja ultrapassavam os 5 bilhdes de reais, varias
aeronaves foram tomadas pelas empresas de leasing® devido a falta de pagamento,
além disso, distribuidoras de combustiveis negavam-se a abastecer as aeronaves se
os pagamentos nao fosse a feitos a vista. Diante disso, em junho foi decretada sua
recuperacéo judicial, e no ano seguinte as operagdes de linha aérea foram adquiridas
pela Gol. Sobre a crise da Varig, Ferreira (2017) argumenta que:

Os maiores obstaculos que a empresa enfrentou foram os seguintes: uma
cultura empresarial solida e cristalizada mas que n&o conseguiu responder
as mudangas no mercado de aviagao; uma estrutura gigantesca, burocratica
e de pouca flexibilidade; a abertura do mercado brasileiro; o fim da
monodesignacdo para os Vvoos internacionais; as constantes guerras
tarifarias; os altos custos operacionais; e por fim, a dificuldade da empresa
em inovar e em se tornar mais competitiva como fizeram as rivais TAM e Gol.
[...] Acredita-se que o maior problema da Varig foi o fato da empresa demorar
muito tempo para perceber que o paradigma de consumo tinha mudado, ou
mesmo que 0 mundo ja tinha mudado. (Ferreira, 2017, p. 20)

4. PANORAMA ENTRE 2006 E 2007 — O APAGAO AEREO

O periodo de 2006 a 2007 continuou com um cenario econdmico externo muito
favoravel, permitindo o acumulo de reservas de moedas estrangeiras gragcas ao
aumento do preco das commodities, em decorréncia da escalada da demanda chinesa
por tais produtos. Essa fase, também foi marcada pela expansao e consolidacédo do
programa federal de transferéncia de renda Bolsa Familia (criado em 2003) e pela

5 Market share - grau de participagdo de uma empresa no mercado em termos das vendas de um
determinado produto/servico; fragdo do mercado controlada por ela.

6 Leasing - contrato no qual o arrendador faz a compra de algum bem especifico e se torna seu
proprietario e, “arrenda” esse bem para o cliente que contrata a operagao.
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retomada dos investimentos em infraestrutura através do PAC — Programa de
Aceleracdo do Crescimento, o qual em seu discurso de lancamento o entao

Presidente Lula disse:

Queremos continuar crescendo de maneira correta, porém, de forma mais
acelerada. Crescer de forma correta é crescer diminuindo as desigualdades
entre as pessoas e entre as regides, € crescer distribuindo renda,
conhecimento e qualidade de vida. (Lula, 2007).

Ainda sobre esse periodo, Carvalho (2018) descreve que:

O acesso maior ao crédito, combinado a redugdo de desigualdades e
crescimento do emprego, reforgou o dinamismo do consumo das familias e
do mercado interno durante o periodo do Milagrinho (Carvalho, 2018, p21).

Os avangos nos campos econdmicos, em especial a ampliacdo da renda das
familias, refletiram no crescimento consumo de bens e servicos duraveis, lazer e
turismo, impactando assim a demanda pelos servicos aéreos, resultando na elevagao
de 44% no total de passageiros transportados, 27,6% do RPK’ e 21,7% do total de
Carga Paga/Kmé, entre 2000 e 2006, conforme dados da ANAC® (2021).

Contudo, tamanho crescimento ndo foi suportado pela infraestrutura existente
no setor aéreo, a qual se mostrou insuficiente, uma vez que os ultimos investimentos
significativos em infraestrutura haviam ocorrido, ainda no periodo da ditadura militar,
na década de 70 por meio do PND. Por consequéncia, a aviagao civil brasileira passou
pelo seu periodo mais turbulento entre 2006 e 2007, quando o pais vivenciou um
colapso, que ficou conhecido como “apagédo aéreo”, o qual foi caracterizado por um
conjunto de eventos como: os acidentes com os voos Gol 1907 e Tam 3054, a
sobrecarga e greve dos controladores de trafego aéreo, a escassez de pilotos e os

inumeros atrasos e cancelamentos de voos. Conforme explica Monteiro (2009):

7 RPK (Revenue Passenger-Kilometers) - refere-se ao volume de Passageiros Quilémetros
Transportados, ou seja, a soma do produto entre o numero de passageiros pagantes e a distancias em
quildmetros das etapas.

8 Carga Paga/Km - refere-se ao volume (kg) de todos os bens que tenham sido transportados na
aeronave, exceto correio e bagagem, e tenham gerado receitas direta ou indireta para a empresa aérea
em cada quilémetro, ou seja, a soma do produto entre a quantia (kg) de carga paga e a distancias das
etapas.

9 ANAC - Agéncia Nacional de Aviagao Civil, é a agencia regulatéria federal responsavel por regular e
fiscalizar as atividades da aviagao civil e a infraestrutura aeronautica e aeroportuaria no Brasil.
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Uma das principais dificuldades colocadas em evidéncia pelo “apagao” disse
respeito a falta de investimentos em infraestrutura de apoio ao voo, tanto no
controle do espaco aéreo quanto nos aeroportos. (Monteiro, 2009, p. 123).

De acordo com a analise de Pereira (2015), essa fase também foi caracterizada
por uma forte pressao das companhias aéreas nacionais, que argumentavam que 0s
altos investimentos na modernizagéo das frotas, atualizagdo do modelo de gestédo e
reducao dos pregos das passagens aéreas, ndo tinham contrapartidas equivalentes
pelo setor publico, devido a auséncia de um planejamento integrado para o setor, além
da falta de investimentos em infraestrutura, sistemas informatizados e incentivos a
qualificagao profissional, uma vez que parte do controle e monitoramento do trafego

aéreo era exercido por militares da Aeronautica.

Em 2007, foi instaurada uma CPI'° para investigar as causas do Apagao Aéreo,
e através dessa investigacdo foi constatado que o governo federal havia
contingenciado verbas que seriam destinadas a melhorias no setor, a fim de garantir
o superavit nominal''. O relatério final da CPl também apontou que, um fator
agravante para a situagao foi a falta de uma politica nacional de aviagao civil que
coordenasse todo o sistema de forma conjunta, papel esse que deveria ser praticado
pela ANAC.

5. PANORAMA ENTRE 2008 E 2013 — A REFORMA DO SETOR AEREO

Em 2008, o mundo acompanhou a crise financeira que iniciou com o setor
imobiliario nos Estados Unidos e se expandiu para todos os outros setores
econdmicos de diversos paises. Quanto ao Brasil, os efeitos foram a reducédo do
credito, e queda da demanda por commodities, além da saida expressiva de capitais
estrangeiros. Conforme aponta Carvalho (2018), o resultado foi uma contragéo
significativa da demanda doméstica, o que resultou na queda do PIB durante trés

trimestres. Todavia, os efeitos econdmicos da crise financeira mundial ndo foram tao

10 CPI - Comissao Parlamentar de Inquérito € uma investigagao conduzida pelo Poder Legislativo.

11 Superavit Nominal € uma das maneiras possiveis para calcular o superavit do pais. O superavit é o
excedente positivo entre receitas e despesas; o superavit nominal é calculado considerando juros e
corregao monetaria das dividas.
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acentuados no Brasil, e chegaram a ser classificados como “marolinha” pelo
presidente Lula, uma vez que representou uma pequena oscilagdo na atividade

economia, a qual logo se recuperou e continuou em forte expanséo.

No campo politico-econémico, os anos entre 2008 e 2013 foram marcados por
tentativas de reducdo de custos para as empresas nacionais e elevacao da
competitividade perante ao mercado externo, para tal, o governo federal adotou
medidas como a elevagao da taxa basica de juros, desvalorizagdo cambial e subsidios
a alguns campos econdmicos. Carvalho (2018) analisa que esses movimentos
geraram impactos muito negativos para o pais, pois elevaram a divida do estado e

nao foram eficientes para estimular o crescimento.

Ja no campo da aviacao, esses anos foram caracterizados por varias medidas
e reformas que tinham por objetivo garantir a seguranga e eficiéncia do setor aéreo
brasileiro, além de adequar todo o sistema e infraestrutura para suprir a expansao
continua da demanda interna, bem como para se preparar para os grandes eventos
que seriam sediados no Brasil nos anos seguintes, sendo esses: a Copa das
Confederacdes FIFA de 2013, Jornada Mundial da Juventude em 2013, Copa do
Mundo FIFA 2014 e os Jogos Olimpicos Rio 2016. Sobre essas mudancas Pereira
(2015) analisa que:

Com a oficializagao do Brasil como pais sede de megaeventos mundiais, com
maior destaque para a Copa do Mundo 2014, sob olhares da FIFA, se abriu
espaco para a exposigao de novas articulagbes e a caminhada para um novo
discurso da aviagao civil com novos sentidos e logicas operantes. A partir
desse momento, novos termos passaram a ser incorporados e a serem vistos
com frequéncia nas falas dos sujeitos envolvidos com a aviagao civil, como:
planejamento, reestruturagdo, mudancgas, investimento, estimulo, desafios.
(Pereira, 2015, p. 142).

Nesse periodo também, houve uma quebra de paradigma, uma vez que a
aviacao deixou de ser um modal de transporte disponivel apenas para as classes mais
abastadas, associado ao luxo e poder, e passou a ser acessivel as classes
emergentes, tornando-se um modal democratico. Essa transformagéo se deu devido
a alguns fatores, sendo os principais: a estabilidade economia e monetaria do pais,
ascensao da nova classe C, surgimento das companhias low cost low fare e a

liberdade tarifaria do setor.



21

Aproveitando-se da expansdo do mercado aéreo brasileiro, no final de 2008
surgiu uma nova companhia a Azul Linhas Aéreas Brasileiras, que iniciou suas
operacgdes inovando ao adotar exclusivamente em sua frota aeronaves brasileiras
fabricadas pela Embraer, os jatos E190 e E195. A Azul decidiu concentrar seus
esforcos em atender grandes cidades, porém que ndo eram o foco das grandes
companhias aéreas, um exemplo disso foi a escolha do Aeroporto de Viracopos em
Campinas como sua base operacional. Conforme relata o portal AeroFlap (2018),
apos 6 meses de operagdes a Azul ja atendia em 13 cidades brasileiras e contava
com 10 aeronaves em sua frota, além de deter 4% de market share, 0 que a

posicionava como a terceira maior companhia aérea do pais.

Quanto a reestruturacédo do setor, em 2009 foi instituida a Politica Nacional de
Aviacao Civil (PNAC), que consistiu em um conjunto de diretrizes e estratégias que
orientaram o planejamento das instituicbes responsaveis pelo desenvolvimento da
aviagao civil brasileira, estabelecendo objetivos e agdes estratégicas para esse setor,

e integraram-se ao contexto das politicas nacionais brasileiras.

Logo em seguida, foram realizados diversos estudos para identificar e corrigir
as fragilidades do setor, de modo a equipara-lo os padrées operacionais dos paises
desenvolvidos. Um desses estudos foi realizado pela consultoria McKinsey &
Company, contratada pelo BNDES, com o intuito de fazer um diagndstico completo
do setor de transportes aéreos do Brasil. Entre as principais constatacbes da
consultoria, estava o fato de que a infraestrutura aeroportuaria em ambito nacional
nao acompanhou o crescimento da demanda, gerando assim gargalos nas pistas de
pousos, slots’? e terminais de passageiros, consequentemente reduzindo o nivel de
servicos, elevando os custos operacionais e o consumo de combustiveis, criando
diversas externalidades negativas, inclusive ao meio ambiente. Outro ponto critico
identificado pela Mckinsey foi o sistema ineficiente e diferenciado de aliquotas de
tributagcdo sob os combustiveis em cada um dos estados brasileiros, que estimulava

a pratica do tankering’3 pelas companhias aéreas.

12 Slot é a permissdo dada para que uma operagao planejada por uma empresa aérea possa usar toda
a infraestrutura aeroportuaria necessaria para chegar ou sair de um aeroporto de nivel 3 em uma data
e hora especificas.

13 Tankering é a pratica do carregamento de combustivel além do tecnicamente necessario a partir dos
locais de menor aliquota.
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Em pose do diagndstico das fragilidades e necessidades de mudancgas
apresentadas nos estudos, o governo brasileiro focou seus esforgos e investimentos
na melhoria da infraestrutura aeroportuaria, e aproveitou a eminencia dos
megaeventos para dar urgéncia na execugao dos projetos, os quais eram anunciados
como legados estruturais. O portal AeroFlap (2019), descreve a situagdo dos

aeroportos:

Enquanto a aviagao brasileira enfrentava um pujante crescimento no inicio da
década, a infraestrutura apresentava o maior gargalo possivel do setor. [...]
Muitos aeroportos regionais estavam abandonados, impossibilitando voos da
Trip e Azul. Nas capitais os pequenos aeroportos transportavam duas vezes
mais passageiros do que a sua capacidade, muitos embarques ocorriam na
remota, sob sol e chuva, diminuindo drasticamente o conforto para os
passageiros. (AeroFlap, 2019).

Diante da elevacado da demanda e do curto espago de tempo para preparar a
infraestrutura para os megaeventos, o governo brasileiro buscou investimentos por
meio da iniciativa privada, através da concessé&o de aeroportos. Assim como o modelo
adotado nos Estados Unidos e na Europa, no qual muitos aeroportos sao privatizados
ou concedidos, o Brasil optou pelo modelo de concessdo, que consiste na
transferéncia temporaria (com prazos médios de 20 a 30 anos), e com isso o setor
ganhou agilidade devido a desburocratizacdo e a dispensa de processos licitatorios
para as construcdes, ampliacdes e reformas dos parques aeroportuarios.

Até o final de 2013, os seis principais aeroportos internacionais ja haviam sido
concedidos, sendo eles: Aeroporto Internacional de Natal (Inframérica), Aeroporto
Internacional de Brasilia (Inframérica), Aeroporto Internacional de Campinas
(Aeroportos Brasil Viracopos), Aeroporto Internacional de Sao Paulo-Guarulhos (GRU
Airport), Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro-Galeao (RIOgale&o) e o Aeroporto
Internacional de Belo Horizonte-Confins (BH Airport). Com os recursos financeiros
obtidos através das concessdes dos maiores aeroportos do pais, 0 governo pode
concentrar os investimentos em melhorias esséncias de infraestrutura nos aeroportos

de outras capitais e até mesmo em alguns regionais.

Quanto as companhias aéreas, a Gol em um movimento de contencao da

concorréncia anunciou a intengao de compra da Webjet em julho em 2011, a partir de
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entdo ambas empresas comegaram a operar em sinergia por meio de um codeshare’.
Todavia as operagdes conjuntas ndo duraram muito tempo, visto que em novembro
de 2012, apenas um més e meio apds a aprovagdo da compra pelo CADE"', a Gol
extinguiu todas as operagdes da Webjet, com isso ela reforgou seu posicionamento

de mercado e de quebra conquistou alguns slots em aeroportos importantes.

Em maio de 2012, a Azul anunciou a fusdo com a Trip, que era a maior
companhia aérea regional brasileira, criando assim a holding Azul Trip. O resultado
dessa uniado foi a ampliagéo da frota e da malha aérea, a qual chegou a quase 100
destinos nacionais, muito a frente da TAM que operava em 45 destinos. Em abril de
2013, o CADE aprovou a operagao, porém, como estratégia de marketing, a marca
Trip foi descontinuada e a companhia adotou como padrdo unico a marca Azul em

todas as suas aeronaves.

Em junho de 2012, foi concluida a fusdo da TAM com a chilena LAN Airlines,
dando origem ao Grupo LATAM Airlines. Essa unido formou o maior grupo da América

Latina em malha aérea, atendendo 24 paises, com mais 53 mil funcionarios.

Diante desses movimentos, 98,5% do mercado aéreo doméstico brasileiro
passou a ser controlado por quatro companhias ao final de 2013, representando um
novo oligopdlio no setor, assim como era no comego dos anos 2000, porém agora
formado, em sua maioria, por companhias que que outrora ndo existiam (Gol, Azul e
Avianca). O Grafico 1 ilustra a distribuicdo das fatias do mercado aéreo de forma
comparativa entre 2000 e 2013, com base no total de passageiros pagos

transportados nos respectivos anos:

14 Codeshare é um acordo de ajuda mutua entre as companhias aéreas, que transportam passageiros
cujos bilhetes foram emitidos por outra companhia. O objetivo é elevar a taxa de ocupagéo dos voos e
oferecer novas possibilidades para os clientes, aumentando a gama de destinos, assentos e horarios.
15 Cade - Conselho Administrativo de Defesa Econdmica é uma autarquia federal brasileira que tem
como missao zelar pela livre concorréncia no mercado.
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Grafico 1 - Comparagao Market Share entre 2000 e 2013
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Fonte: Elaborado pelo autor (2021), base de dados ANAC.

Todavia, € uma caracteristica comum no mercado aéreo global a necessidade
de elevado volume de recursos financeiros, e uma grande escala minima para a
rentabilidade operacional. Esses fatores, contribuem para que o mercado aéreo seja

naturalmente concentrado

Ao final desse periodo também foi possivel observar a expansdo da demanda
pelo transporte aéreo, representada pela elevacdo de 194% do numero de
passageiros pagos entre os anos 2000 e 2013, o qual cresceu tanto nas operagdes
domésticas como internacionais, 212,7% e 130,9%, respectivamente. O Grafico 2
ilustra o crescimento do total de passageiros transportados em voos domésticos e

internacionais entre os anos 2000 e 2013.
Grafico 2 - Quantidade de passageiros pagos transportados entre 2000 e 2013
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6. PANORAMA ENTRE 2014 E 2019 — DA CRISE POLITICO-ECONOMICA A
RETOMADA DA ECONOMIA

A partir de junho de 2013, ocorreram varios protestos pelo Brasil, motivados
pela insatisfagdo popular com a tarifa dos transportes e com a baixa qualidade dos
servigos publicos, face a elevada carga tributaria do pais. Os protestos se estenderam
durante os semestres seguintes e novos fatores fomentaram o descontentamento da
populagao, sendo os principais: a polaridade politica, os escandalos de corrupgao e a

recessao e desaceleracao econdmica.

No que tange a economia brasileira, entre 2014 e 2016, o pais passou por uma
recessao, causada por um conjunto de fatores, sendo eles externos como o fim do
ciclo de alta dos pregcos das commodities, que reduziu substancialmente as
exportacdes brasileiras e a entrada de moedas estrangeiras, e fatores internos como
a chamada “nova matriz econbmica”, que consistiu em uma forte intervencdo na

economia (monetaria e fiscal) por parte do governo.

Enquanto que no comego da década, entre 2011-13, a economia registrou um
crescimento médio 3,0% a.a. no produto interno bruto, essa taxa de crescimento foi
negativa com média de -2,1% a.a. entre 2014-16, e seguiu a passos lentos ente 2016-
19 uma vez que a elevagao do PIB n&o superou a média de 1,2% a.a., representando

uma recuperagao econbmica menor do que a esperada.

Somado a isso, foram revelados esquemas de corrupgcdo envolvendo
executivos de empresas estatais, empresarios e integrantes do alto escaldo do
governo federal e de varios estados da federagdo. O resultado desse cenario
desastroso no campo econdémico-fiscal atrelado a desmoralizagéo politica, culminou

em um processo de impeachment presidencial em 2016.

No que tange a aviagao comercial, a redugao média de 4,5% das tarifas aéreas
em 2014 em relacdo a 2013, favoreceu a conservacao do crescimento do numero de

passageiros pagos transportados em voos nacionais e internacionais, os quais
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atingiram 80% da taxa de ocupagdo (RPK/ASK'®) em 2014. Essa eficiéncia
operacional é reflexo na elevagcéo de 6% demanda (RPK), enquanto que a oferta
(ASK) se expandiu em apenas 1%, reduzindo assim a ociosidade, ou seja, mais
pessoas foram transportadas com o mesmo nivel de oferta. A aviacdo também se
consolidou como o modal preferencial para o transporte de passageiros em viagens

interestatais, concentrando 63% das viagens contra os 37% do modal rodoviario.

Em 2014, as companhias aéreas estavam otimistas diante dos numeros
consistentes de crescimento de passageiros, além da perspectiva de elevagao da
demanda devido a Copa do Mundo no Brasil. Tal otimismo se converteu em
investimentos, a Avianca expandiu sua frota para atender a demanda nacional com a
adicdo de 7 aeronaves modelo A320, a Azul anunciou o arrendamento de 12
aeronaves widebody'” para iniciar suas operagdes com voos internacionais, ja a Gol
investiu em tecnologia para modernizar seus canais digitais, permitindo o check-in
através de dispositivos moveis, enquanto que a Latam continuou concentrando seus
esfor¢os na integragdo da sua malha com todas suas subsidiarias latino-americanas,

conectando-as aos mais diversos destinos mundiais.

No mesmo ano, a responsabilidade pela aviacdo comercial deixou de ser
vinculada ao Ministério da Defesa e foi transferida para a SAC - Secretaria de Aviagao
Civil, a qual passou também a ser responsavel pela ANAC e Infraero, sendo que essa
questao estava em pauta desde o apagao aéreo e era uma reivindicagao de todo o
setor. Portando toda a gestdo do setor deixou de ser militar e passou a ser controlada
por civis, com exceg¢ao do controle do espaco aéreo.

A partir de 2015, o setor aéreo sentiu os efeitos do fraco desempenho da
economia brasileira, a qual sofreu uma contracdo de 3,8% do PIB, sendo que a
demanda pelo transporte de passageiros no setor aéreo cresceu apenas 1%,

enquanto houve uma queda de 18% nas toneladas de cargas pagas transportadas.

18 ASK (Available Seat-Kilometers) - Refere-se ao volume de Assentos Quildmetros Oferecidos, ou
seja, a soma do produto entre o numero de assentos oferecidos e a distancia das etapas.

7 Widebody - sdo aeronaves a jato com dois corredores. Devido ao seu tamanho, sdo usadas em voos
de longa distancia, pois acomodam centenas de passageiros, além de ter mais espacgo para transportar
carga.
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De modo geral, esse cenario resultou na reducao de R$ 288 milhdes no fluxo de caixa

e prejuizo de R$ 5,8 bilhdes, acumulados entre as empresas associadas a ABEAR'.

Apesar da recessao econdmica, conforme estudo publicado pela ABEAR
(2016, p. 18), em 2015 a aviagao brasileira foi responsavel por 3,1% da produgao
nacional, ou seja, R$ 193,4 bilhdes, considerando efeitos diretos, indiretos e
induzidos. Além ser responsavel por 6,5 milhdes de empregos, distribuindo R$ 59,2
bilhdes em salarios e gerando R$ 25,4 bilhdes em impostos.

Diante do segundo ano consecutivo de queda do PIB brasileiro, o qual foi de -
3,6% em 2016, a demanda representada pelo volume de passageiros embarcados em
voos domeésticos e internacionais reduziu, registrando -5,5% e -3,4%,
respectivamente. Todavia, em resposta a reducao da demanda, as companhas aéreas
redimensionaram a oferta de assentos, reduzindo-os em igual proporcao, além de
reduzir a frota em 11,6% com a devolugao de 58 aeronaves, em consequéncia desses
movimentos foi possivel manter a taxa de ocupacdao em 80%, mesmo patamar
registrado desde 2014. Esses ajustes também refletiram no quadro de funcionarios
diretos das companhias aéreas, o qual foi reduzido em 6,8%, ou seja, 3.926

profissionais foram demitidos em 2016.

Ainda no final de 2016, a ANAC aprovou uma norma que permitiu as
companhias aéreas cobrarem por todas as bagagens despachadas pelos
passageiros, até entdo havia a obrigatoriedade de oferecer uma franquia gratuita de
23 quilos por passageiros nos voos domeésticos e 32 quilos nos voos internacionais.
Essa mudanca se deu a pedido das companhias aéreas, que argumentam que essa
€ uma pratica comum em outros paises, pois possibilita a ampliacdo da oferta de
espaco para o transporte de cargas no porao das aeronaves, bem como a elevagéo
das receitas operacionais, em contrapartida, permite a redugao dos precos das tarifas
para os passageiros que viajam com menos bagagens. Todavia, antes da decisao da
ANAC ocorrem diversos debates entre a agencia reguladora, as companhias aéreas

e os orgaos de defesa dos direitos dos consumidores, pois ndo estava claro se a

8 ABEAR - Associagdo Brasileira das Empresas Aéreas, representa mais de 99% do mercado
brasileiro de aviagao doméstica (em 2016). Tem por objetivo apoiar agdes e programas que promovam
o crescimento da aviagao civil no pais de forma consistente e sustentavel.
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redugao dos pregos das passagens seria uma obrigatoriedade, resultado assim em

possiveis danos aos consumidores finais.

A partir de 2017, o Brasil iniciou um processo lento de recuperagao econdmica,
com o crescimento de 1,3% do PIB. De modo geral, a aviagdo comercial também
aproveitou o reaquecimento da economia, uma vez que a demanda cresceu em 3,2%
chegando a 92 milhdes de passageiros transportados em voos domeésticos e 21,3
milhdes em voos internacionais, com a maior taxa de ocupacéo registada até entao
de 81,5% e 85,3%, respectivamente, possibilitando assim a redugédo de 2,4% no
consumo de combustiveis e emissdes de CO? em propor¢gdo as toneladas-
quildmetros transportadas. Esses avangos permitiram que as companhias aéreas
brasileiras voltassem a registrar lucro liquido positivo, apds dois anos consecutivos de
prejuizos, o resultado de 2017 foi de R$ 412 milhdes, segundo a ABEAR, sendo o

maior dos ultimos sete anos.

Em 2018, a economia brasileira seguiu 0 mesmo ritmo do ano anterior, com o
crescimento de 1,3% do PIB, estando portando abaixo dos pares internacionais.
Nesse mesmo ano, o pais sofreu com uma crise de abastecimento sem precedentes
em maio, devido a greve geral de nove dias dos caminhoneiros, a qual afetou de forma
direta as operagdes aéreas em decorréncia da falta do fornecimento de combustiveis,
gerando mais de 270 cancelamentos e/ou alteragdes em voos, além de R$ 50 milhdes

em prejuizos diarios para o setor aéreo.

Apesar das dificuldades apresentadas no decorrer do ano, houve uma elevacao
de 4,4% da demanda, chegando a 118,7 milhdes de passageiros transportados entre
voos domésticos e internacionais, além do crescimento de 13% da demanda no
transporte de cargas (em toneladas transportadas). Todavia nos resultados
operacionais, a desvalorizagao do real frente ao dolar e a elevacdo do preco dos
combustiveis (aumento de 28% do preco do petrdleo WTI entre 2017 e 2018), foram
responsaveis polo incremento de 16,4% dos custos por passageiros, conforme

exposto no relatério anual publicado pela ABEAR (2019):

As empresas aéreas brasileiras estdo especialmente expostas as variagdes
cambiais e as flutuagées do prego do petréleo no mercado internacional.
Basta dizer que, na outra ponta, cerca de 74% das receitas das quatro
maiores [companhias aéreas] em 2018, correspondendo aos Vvo0s
domeésticos, estavam vinculadas a moeda nacional. Considerando-se as
variagdes dos pregos unitarios dos insumos, as demonstragoes de resultados
e as estatisticas delas, conclui-se que os custos dos servigos aéreos publicos
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(voos domésticos e internacionais) por passageiro-quildmetro transportado
passaram de cerca de R$ 0,22 em 2017 para R$ 0,26 em 2018. (ABEAR,
2019).

Mesmo com 0s avangos nhumericos expressivos no crescimento da demanda,
as companhias aéreas brasileiras registraram prejuizo liquido de R$ 1,9 bilhdes.
Diante disso, em dezembro a Avianca Brasil entrou em um processo de recuperagao
judicial, uma vez que ja acumulava prejuizos de periodos anteriores, representando
uma operacao deficitaria. Poucos dias depois, onze das suas aeronaves foram alvo
de mandatos de busca e apreensao, devido a falta de pagamento de seus
arrendamentos. Os meses seguintes foram marcados por varios cancelamentos de
voos por parte da Avianca Brasil, além da devolugao de outras aeronaves e, em maio
de 2019 suas operagdes foram encerradas definitivamente, sendo que em julho do

ano seguinte foi decretada a sua faléncia.

Em 2019, o PIB brasileiro registrou crescimento de 1,1%, ao final desse ano a
demanda do setor aéreo cresceu em 1,3% com o total de 119,2 milhdes de
passageiros transportados, superando o resultado de 2017 e acumulando o
crescimento de 71,7% se comparando aos resultados de 2009, conforme pode ser
visto no Grafico 3, que apresenta o histérico da quantidade total de passageiros pagos

transportados entre os anos 2000 e 2019.

Grafico 3 - Quantidade de passageiros pagos transportados entre 2000 e 2019
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Ainda em 2019, houve também melhoria na eficiéncia operacional das
companhias aéreas, que desde a crise econdmica brasileira realizaram uma série de
ajustes com o objetivo de equalizar a oferta de assentos a demanda de passageiros,
de tal modo que em 2019 a taxa de ocupagao cresceu nos voos domésticos e
internacionais, alcancando 82,7% e 84,3%, respectivamente. O Grafico 4 ilustra a
evolucdo da taxa de ocupacdo dos voos domésticos e internacionais entre os anos
2000 e 2019.

Grafico 4 - Taxa de ocupacgao de voos entre 2000 e 2019 (RPK/ASK)
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O mercado aéreo de voos domésticos manteve seu alto nivel de concentracao,
assim como observado em anos anteriores, com quatro companhias dominando
99,3% do market share, representado pelo total de passageiros pagos transportados
nos respectivos anos. A principal alteragdo em relagédo a 2013, foi a elevagao da
participacdo de mercado da Azul em detrimento da LATAM, conforme pode ser visto
no Grafico 5, que apresenta um comparativo da distribuigdo das fatias de mercado de

voos domeésticos.
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Grafico 5 - Comparagao Market Share entre 2013 e 2019
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Fonte: Elaborado pelo autor (2021), base de dados ANAC.

7. PANORAMA DE 2020 - PANDEMIA DE COVID-19

Em dezembro de 2019, surgiram as primeiras noticias referentes a um novo
virus, o qual afetava as vias respiratérias causando pneumonia viral e possuia alto
indice de contaminagdo, sendo nomeado como Covid-19. Inicialmente, os casos
foram identificados na regido de Wuhan na China continental, todavia, devido a
globalizagao e o fluxo constante de pessoas e mercadorias ao redor do mundo, pouco
tempo depois foram identificados casos semelhantes de contaminagdes em diversos
paises. No Brasil, o primeiro caso identificado de contaminagéao foi registrado em 26
de fevereiro de 2020.

No comego de margo de 2020, a Organizagao Mundial da Saude (OMS) emitiu
um alerta global classificando a Covid-19 como pandemia. Na sequéncia, inUmeros
paises fecham seus espacos aéreos em uma tentativa de inibir a circulacdo de
pessoas e impedir a disseminagcdo massiva do novo virus, causando assim o
cancelamento de milhares de voos comerciais em todo o mundo. Paralelamente,
iniciaram-se operagdes com voos especiais para repatriagcao de pessoas que estavam

presas em zonas de risco.

Diante desse cenario inédito, as companhias aéreas viram a demanda

despencar drasticamente e nao era financeiramente sustentavel manter as rotas e
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frequéncias de voos na auséncia dos passageiros, sendo assim, um novo desafio
surgiu, onde e como armazenar as aeronaves que nao seriam utilizadas? Em todo o
mundo, inclusive no Brasil, as companhias aéreas anteciparam a aposentadoria de
diversas aeronaves que ainda estavam em plenas condi¢gdes de uso, porém eram
menos eficientes (em relagdo ao consumo de combustiveis e manutencdes) e as
enviaram para desertos, enquanto que o restante da frota de aeronaves foi
armazenada em patios de aeroportos, hangares, centros de manutencbes e até

mesmo em pistas de pousos, gerando cenas nunca vistas antes.

Dadas as dimensdes continentais do Brasil e a existéncia de localidades
remotas e de dificil acesso, no final de margo a ANAC em conjunto com as principais
companhias aéreas estabeleceu a malha essencial de voos, de modo a garantir a
continuidade operacional e a existéncia de pelo menos uma ligagao aérea diaria em
todos os estados. Sendo assim, ficou assegurada a integragdo aérea nas capitais dos
26 estados mais o Distrito Federal, além de outras 19 cidades, por meio de 1.241 voos
semanais, 0s quais eram ao total 14.781 antes da pandemia em 106 destinos
nacionais. Também, foi aprovada pelo Congresso Nacional a Medida Provisoéria
925/20, que deu o prazo de 12 meses para que as companhias aéreas realizassem o
reembolso do valor das passagens que foram canceladas devido ao agravamento da

pandemia, gerando assim uma sobrevida ao caixa das companhias.

Ainda em margo as companhias aéreas Azul, Gol e LATAM, anunciaram a
isencdo dos custos das passagens, nos assentos disponiveis, aos profissionais de
saude que estivesse atuando diretamente no combate a pandemia, com essa iniciativa
os profissionais pagariam apenas a taxa de embarque cobrada pelos aeroportos.
Ainda como uma forma de agradecimento, os trechos voados pelos profissionais
aculeariam pontos bonificados nos programas de fidelidade das respectivas

companhias.

Em abril, a ANAC aprovou uma medida emergencial que permitiu as
companhias aéreas utilizarem a cabine de passageiros das aeronaves para o
transporte exclusivo de cargas, até entdo so era permitido o transporte de cargas nos
pordes das aeronaves. Essa medida foi uma forma de dar félego financeiro as
companhias aéreas, que viram suas receitas derivadas do transporte de passageiros
reduzirem drasticamente, possibilitando assim a geragdo de caixa por meio do

fretamento da frota para transportar suprimentos meédicos, equipamentos de protecao
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individual, produtos hospitalares, entre outras mercadorias. Nos meses seguintes, se
tornaram frequentes os voos de cargas operados pelas companhias aéreas brasileiras

para buscar insumos em destinos ndo atendidos anteriormente em rotas regulares,
como China e india.

Sobre a malha essencial, a gratuidade do transporte para os profissionais da

saude e o transporte de cargas, Juliano Noman, diretor-presidente da ANAC,
argumentou que:

A aviacdo de varios paises esta parando por completo. O que estamos
fazendo no Brasil é porque sabemos que o servico aéreo € essencial para
ajudar o pais a superar esse cenario sem precedentes, permitindo o
deslocamento de materiais, profissionais de saude e das pessoas que ainda
precisam viajar. (Noman, ANAC, 2020).

Mesmo com a malha essencial, houve uma reducao significativa entre 2019 e
2020 no numero total de passageiros transportados em voos domésticos e
internacionais, sendo de -52,5% e -72%, respectivamente. O Grafico 6 demostra a
gueda da demanda, ilustrando a quantidade de passageiros pagos transportados em
2019 antes da pandemia da Covid-19 e em 2020 durante a pandemia.

Grafico 6 - Quantidade de passageiros pagos transportados entre 2019 e 2020
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Diante desse cenario adverso, as companhias aéreas brasileiras registraram
um prejuizo de R$ 19,7 bilhdes acumulado até o terceiro trimestre de 2020, com
margem liquida de -132,3%. Apesar desse resultado, todas as companhias aéreas
mantiveram suas operacdes, sendo que apenas a Latam entrou com pedido de
recuperacao judicial nos Estados Unidos, enquanto que no cenario global 42

companhias decretaram faléncia ou entraram em recuperacéo judicial até novembro.
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CONCLUSAO

A aviagdo se tornou um meio de transporte indispensavel em um mundo
globalizado, pois viabiliza conexdes, encurta distancias e permite o intercambio global
de culturas, pessoas e mercadorias, as quais nao seriam possiveis através de outros
modais. Estando presente atualmente nos mais diversos ramos da sociedade como:

transportes, comunicagdes, agricultura, esporte, seguranga e defesa.

Desde os seus primordios a aviacdo tem fortes lagcos com o Brasil e com os
brasileiros, partindo do pioneirismo na criagdo dos primeiros objetos voadores mais
pesados que o ar, passando pelo advento das primeiras companhias aéreas
brasileiras, bem como pela inovagdo com novos modelos de negdcios como a Ponte
Aérea, até o estabelecimento de padrées modernos de infraestrutura e seguranca

operacional, se tornando uma referéncia para muitos paises.

Uma caracteristica comum no mercado aéreo global é a necessidade de
elevado volume de recursos financeiros, dado o valor dos ativos, além de uma grande
escala minima para viabilizar a rentabilidade operacional, gerando assim barreiras de
entrada significativas. Esses fatores, contribuem para que o mercado aéreo seja
naturalmente concentrado em poucas empresas, a exemplo do que ocorre no
mercado brasileiro que é dominado atualmente por trés companhias aéreas,

caracterizando-se como um oligopalio.

Ao longo dos ultimos vinte anos, foi possivel observar o crescimento da aviagao
comercial brasileira em conjunto com os avangos econdmicos. Em 2020, a ABEAR
publicou um estudo com um modelo econométrico de regressao multipla, tendo o RPK
como variavel explicada, o PIB brasileiro e o Yield'® (ajustados pelo IPCA) como
variaveis explicativas. O estudo concluiu que, a demanda representada pelo RPK é
muito elastica em relacédo ao PIB, uma vez que a elevacao de 1 ponto percentual do
PIB adiciona 2,41 pontos percentuais no RPK, enquanto que a elasticidade prego da

demanda é negativa em -0,45. O modelo apresentou R? de 98,36%%2, ou seja, apenas

9 Yield — é a tarifa média paga pelos passageiros por quilémetro voado.
20 R2 - coeficiente de determinacgéo, indica o poder de explicagdo do modelo estatistico, variando entre
Oet.
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1,64% das variagdes dos valores das ocorréncias ndo sao capturadas pelo modelo

estatistico. O Grafico 7, ilustra as observacgdes feitas no estudo da ABEAR.

Grafico 7 - Evolugao do RPK, PIB e Yield - voos domésticos no Brasil
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Fonte: Elaborado pela ABEAR (2020), base de dados ANAC e IBGE.

Os achados [...] explicam por que entre 2002 e 2019 o tamanho do mercado
domeéstico no Brasil (medido em RPK) cresceu 2,51 vezes enquanto o PIB
cresceu apenas 1,46 vez. Ocorre que no mesmo periodo a queda real das
tarifas pagas por quilémetro voado (Yield, corrigido pelo IPCA) foi de cerca
de 58%. A combinagao desses dois efeitos determinou o crescimento notavel
da demanda doméstica [...]. (ABEAR, 2020).

O principal custo das companhias aéreas brasileiras sdo os combustiveis, os
quais apesar de serem produzidos/refinados no Brasil, sofrem com as varia¢des do
preco internacional do petréleo (cotado em dolares), bem como com a elevada carga
tributaria, a qual incidem PIS/COFINS e ICMS, o que torna o preco desse insumo um
dos mais elevados de todo o mundo. O segundo maior custo esta relacionado as
despesas com seguros, leasing e manutencdo, os quais s&o fundamentais para a
operacao das companhias. O Grafico 8, ilustra a composig¢ao dos custos e despesas

das companhias aéreas brasileiras no decorrer do periodo entre 2002 e 2019.



37

Grafico 8 - Composicao dos custos e despesas das empresas aéreas brasileiras
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Fonte: Elaborado pela ABEAR (2020), base de dados ANAC e IBGE.

A recessdo econbmica que atingiu o brasil entre 2014 e 2016, bem como a
retomada lenta da economia, mostram a necessidade do setor aéreo em equilibrar a
eficiéncia operacional e a gestdo dos custos, além de se manter atualizado em relagéo
as novas tecnologias relacionadas a infraestrutura, para que se conserve o elevado
padrdao de seguranga operacional e a satisfagdo dos consumidores, bem como nas
evolugdes e atualizagbes das frotas de aeronaves, com o objetivo de reduzir os custos
relacionados a manutencdes, consumo de combustiveis e a emissdao de CO?

elevando assim a competitividade de todo o setor.

A aviagdo comercial nacional possui um papel importante na integragao das
regides do pais, e se desenvolve mutuamente com os fluxos comerciais e culturais.
Apesar das dificuldades vivenciadas pelo setor nos ultimos anos, em decorréncia da
recessao econémica e da pandemia da Covid-19, conclui-se que o Brasil possui um
setor aéreo funcional e dinamico, com amplas oportunidades de crescimento e
desenvolvimento, que certamente ira algar belos voos nos préoximos anos, tao logo o

Brasil e o mundo se recupere das adversidades.
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