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RESUMO

Alguns acham que perdemos a perspectiva do quao extraordinario é o fato de podermos chegar
a tantos lugares do mundo de maneira tdo réapida, segura e eficiente. Esse fendmeno é gracgas a
Aviacdo, que exerce um verdadeiro fascinio para muitos. A sua contribui¢cdo ao longo da
historia € inquestionavel: se no inicio do século XX, voar era um privilégio para poucos
abastados, hoje ela contribui para conectar o mundo de forma mais abrangente. Nesse contexto,
considerando a grandiosidade territorial do nosso Pais, a necessidade de interligar os mais
diversos lugares, especialmente a vasta regido amazonica, nos coloca frente ao segmento da
Aviacdo Regional. Assim, esta dissertacdo tem por objetivo apresentar um panorama desse
setor, analisando o mercado e os processos de (des) regulamentacdo, as politicas publicas e
acOes governamentais voltadas ao mesmo. Buscamos entender quais os desafios que a aviagéo
de pequeno porte tem de enfrentar para operar nos rincdes amazonicos. Para tanto, foi adotada
como metodologia a pesquisa bibliogréafica e documental acerca do tema, com documentos dos
orgaos reguladores, periddicos académicos, revistas especializadas, e para compor a ultima
parte do trabalho, uma pesquisa de campo acerca da Unica empresa aérea regional com sede em
Roraima. Também nos servimos de entrevistas com agentes de viagem que atuaram no estado
com vasta experiéncia no setor. A partir do estudo realizado nesta pesquisa foi possivel verificar
que a atencdo dispensada ao setor pelos diversos governos, ao longo do tempo, de diferentes
espectros ideoldgicos, se restringe, basicamente, a avia¢do regular nacional. Enquanto que o
setor regional, salvo raros programas que tiveram sua implantacédo efetiva, como o SITAR, ndo
tem a devida atencdo. Os desafios sdo diversos: desde a infraestrutura na Amazonia,
concorréncia desleal com as grandes companhias, falta de subsidios e politicas fiscais,
desempenho da economia e principalmente, de uma politica regulatéria que as diferencie das
demais empresas do mesmo segmento, garantindo equidade no tratamento e a continuidade de
suas operacdes. O Brasil inteiro dispde, em 2021, de apenas duas companhias aéreas regionais
regulares. Um cendrio bastante diferente da segunda metade da década de 2000, quando o Pais
contava com doze companhias aéreas regionais ativas no mercado, sendo metade delas
operando regularmente na Amazonia.

Palavras-chaves: Aviacdo Regional. Amazoénia. Desenvolvimento. Regulacdo. Transporte.



ABSTRACT

Some feel that we have lost perspective on how extraordinary it is that we can get to so many
places in the world so quickly, safely and efficiently. This phenomenon is thanks to Aviation,
which is a real fascination for many. Its contribution throughout history is unquestionable: if at
the beginning of the 20th century, flying was a privilege for a few wealthy people, today it
contributes to connecting the world in a more embracing way. In this context, considering the
territorial grandeur of our country, the need to interconnect the most diverse places, especially
the vast Amazon region, places us in front of the Regional Aviation segment. Thus, this
dissertation aims to present an overview of this sector, analyzing the market and the processes
of (de) regulation, public policies and government actions aimed at it. We seek to understand
what challenges small aviation has to face in order to operate in the corners of the Amazon. For
this purpose, bibliographic and documentary research on the topic was adopted as methodology,
with documents from regulatory agencies, academic journals, specialized journals, and to
compose the last part of the study, a field research on the only regional airline based in Roraima.
Were also used interviews with travel agents who have worked in the state with extensive
experience in the sector. From the study carried out in this research it was possible to identify
that the attention given to the sector by the different governments, over time, from different
ideological spectra, is basically restricted to the national regular aviation. While the regional
sector, with the exception of a few programs that had their effective implementation, such as
SITAR, does not have due attention. The challenges are many: from infrastructure in the
Amazon, unfair competition with the large companies, lack of subsidies and fiscal policies,
economic performance and, above all, a regulatory policy that differentiates them from other
companies in the same segment, ensuring equity in treatment and the continuity of their
operations. The whole of Brazil has, in 2021, only two regular regional airlines. A very different
scenario from the second half of the 2000s, when the country had twelve regional airlines active
in the market, half of which operated regularly in the Amazon.

Keywords: Regional Aviation. Amazon. Development. Regulation. Transport.
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1 INTRODUCAO

Sabemos que o transporte aéreo tem importancia impar no desenvolvimento econémico
e social de qualquer nacdo. E desde o inicio, ainda no comego do século XX, atraia milhares de
pessoas fascinadas pela nova possibilidade de se deslocar, em que pesem as desigualdades no
acesso a essa modalidade de transporte. Com 0 avanco tecnoldgico, especialmente ap6s a
Segunda Grande Guerra, a aviagao se consolidou como um dos principais meios de transporte
em todo mundo. No Brasil, em virtude da sua geografia, o territorio do pais apresenta uma
ampla gama de adversidades, especialmente na regido amazoOnica, com densas florestas
tropicais e muitos municipios que ndo contam com acesso por via terrestre. Dessa forma, a
aviacdo regional € um meio de locomogdo mais eficiente e, de certa maneira, o Unico para
garantir a integracédo rapida das localidades mais afastadas.

O termo aviacéo regional, empregado neste trabalho é amplamente aceito na academia,
assim como pelas instituicGes que regulam o setor, deve ser entendido como: “a operagdo aérea
regular de transporte de passageiros que interliga cidades de pequeno e médio porte entre elas
ou a grandes centros”. Nessa perspectiva, podemos considerar também, as companhias
regionais de acordo com o0 equipamento que estas predominantemente utilizam, que
normalmente possuem menos de 100 assentos. O que corrobora com um dos critérios de
Oliveira e Silva (2008), para quem a definicdo de aviacdo regional, deve ser feita: com base na
companhia aérea, com base na aeronave, nos aeroportos em que opera e com base na ligacéo
aerea.

No Brasil podemos observar que ha ainda uma diviséo entre as ligacdes aéreas regionais,
que apresenta claramente maior densificacdo na regido Sudeste, se caracterizando por ter no
modal aéreo uma forma de conexdo rapida e eficiente, para fins econémicos e de negdcios.
Diferentemente da regido Norte, por exemplo, que em muitas das suas localidades necessita
deste modal como meio de locomocdo fundamental, de modo que na maior parte das vezes
contribui para a diminuicdo do isolamento e a integracdo territorial na regido. Para fins de
comparacdo, em numero de aeroportos, os Estados Unidos estdo em primeiro, o Brasil vem
logo em seguida, no entanto, a diferenca entre regiées cobertas pelo modal aéreo nos dois paises

é expressiva, como pode ser observada na figura com os dados comparativos abaixo:

Figura 1: Imagem comparativa da malha aérea doméstica do Brasil e EUA.
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Territério grande, malha doméstica pequena
Com uma populagdo 57% maior que a brasileira, EUA tem 3,5 vezes mais cidades
servidas por voos regionais e mais de 10 vezes o numero de aeronaves em servico

Brasll EUA
Populagao 200 milhoes 315 milhoes
Area 8,5 milhdes Km’ 9,3 milhdes Km?
Aeronaves em servico 460 5.190
Cidades servidas 105 39
Mercados servidos 450 3.000

Foate: Aviagio regional conectande o Brasil, Secretaria de Aviogdo Gyl

Fonte: Aviacdo Regional Conectando o Brasil/ Secretaria de Aviacdo Civil (2017)

Logo, este segmento, por todas as suas peculiaridades, necessita de atencdo especial das
autoridades governamentais, com incentivos e até subsidios em algumas regifes. Ao longo do
século passado, foram implantados alguns desses programas, dentre os quais, podemos
destacar, a Rede de Integracdo Nacional (RIN), criada entre os anos de 1962 e 1968, que passou
a conceder subsidios especiais para as companhias que utilizassem aeronaves de porte maior
como os DC-3 ou Catalina®, nas rotas de menor densidade de trafego, que ndo eram
economicamente viaveis (BNDES, 2002). Em 1975, quando o mercado estava concentrado em
apenas quatro empresas: VARIG, TRANSBRASIL, CRUZEIRO DO SUL e VASP, o Governo
Federal decidiu implantar os Sistemas Integrados de Transporte Aéreo Regional (SITAR). O
programa dividiu o pais em cinco regides semelhantes de trafego e paralelo a isso, foi
implantado um Adicional Tarifario fixado em 3% sobre o valor dos bilhetes das linhas aéreas
domésticas (BNDES, 2002). A arrecadacdo desse valor tinha o propdsito de suplementar as
linhas do Sistema. Inicialmente obteve éxito, contudo, posteriormente, as empresas comegaram
a utilizar aeronaves maiores, buscando a maximizacéo dos lucros, de modo que com o ganho
de autonomia obtido pelos jatos, muitas cidades ficaram sem a opcdo do transporte aéreo
regular. Em ambos 0s casos, isso nos mostra que o setor aéreo de pequeno porte é um setor que

apresenta certa volatilidade, logo, necessita uma agenda regulatéria eficaz.

1 O avido Douglas DC-3 era robusto, e maior que seus antecessores, também operava em pistas curtas e tinha um
alcance de 1.500 milhas, equipado com motores que permitiam alcancar 207 km/h, o que, embora lento nos termos
de hoje, foi muito impressionante para um avido de seu tamanho na década de 1930. J& o Catalina foi um hidroavido
bimotor de uso militar durante a Segunda Guerra, originalmente desenhado para transporte e vigilancia aérea, que
passou a ser utilizado na aviacdo comercial pela praticidade do pouso na agua. (Fonte: Portal Aeroln)
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Diante desse contexto, no presente trabalho vamos apresentar um panorama da aviagao
regional com foco naquelas que operam na regido amazénica. A pesquisa foi dividida da
seguinte forma: sdo trés capitulos, o primeiro trata da Aviacdo Comercial e a Regulacdo do
Transporte Aéreo, neste capitulo mostramos como ocorreu a evolugao da aviagdo no mundo e
no Brasil. Nossa intensdo em apresentar inicialmente a evolucao historica da aviacdo de modo
geral se baseia no sentido de contextualizar o leitor acerca do tema. H4 também no Capitulo I,
0s processos de desregulamentacdo do mercado, o arcabougo normativo do transporte aéreo no
pais, infraestrutura aeroportuaria na regiao e as agdes governamentais para o setor regional.

No Capitulo II, fizemos uma andlise do mercado aéreo civil, fazendo um estudo
comparativo entre 0 ano de 2019 com o ano de 2006, de modo a explicar as causas da queda
expressiva de operacgdes das companhias regionais e entender como esta distribuido o setor
atualmente, junto a isso o controle do CADE sobre as fusdes e aquisicdes, bem como os
processos de concorréncia. Este capitulo 11 conta, também, com um estudo acerca da
interferéncia do custo do querosene da aviagdo (QAV) no preco da passagem apoés a reducédo
do ICMS, pelos estados da regido Norte. E finaliza com as medidas adotadas pelas autoridades
para contornar os efeitos da Pandemia de Covid-19 no setor aéreo.

Dedicamos a ultima parte do trabalho, o Capitulo 111, para falar sobre a META Linhas
Aéreas, a Unica companhia aérea regional que teve sede em Roraima. Entrevistamos a filha do
fundador da empresa que o sucedeu na administragé@o, para saber como funcionava o dia a dia
de uma empresa baseada no extremo Norte do pais e as razdes que podem explicar a paralisacéo
de suas atividades. Na oportunidade visitamos o local aonde os avibes da companhia se
encontram atualmente e o hangar, no aeroporto de Boa Vista. Neste capitulo, entrevistamos
também, alguns agentes de viagem com larga experiéncia no mercado, que atuam em Roraima
desde o periodo anterior a desregulamentacdo do transporte aéreo. Oportunidade em que
questionei o posicionamento destes acerca desse processo de abertura do mercado, assim como,
a concorréncia predatdria entre as grandes empresas e as menores, regionais.

Fazendo um panorama geral do setor, podemos, a partir desse estudo, avaliar os fatores
que podem explicar o declinio do setor, bem como a politicas publicas voltadas a esse segmento.
De modo a compreender o comportamento desse mercado e 0s fatores externos que impactam

as operacdes da aviacdo comercial de pequeno porte.
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CAPITULO |

1.1 A EVOLUCAO DA AVIACAO NO MUNDO: O BRASIL ESTREANDO SUAS
ASAS NA AVIACAO CIVIL

No inicio do século XX o mundo era um lugar um tanto diferente. E é nesse periodo que
comegamos a contar a historia da aviacdo, mais especificamente no ano de 1906, no campo de
Bagatelle, em Paris, Franc¢a, quando o brasileiro Alberto Santos-Dumont conseguiu a proeza de
decolar, planar e pousar, ainda que por um curto espaco de tempo, um objeto que viria a se
consagrar como o protdtipo do que chamariamos mais tarde de avido (GRANT, 2017).2 Essa
paixdo por voar do “Pai da Aviagdo” ja era notada a alguns anos antes. Em 1901, Santos-
Dumont voou com seu dirigivel do subdrbio parisiense de Saint-Cloud em volta da Torre Eiffel
e voltou em menos de trinta minutos para receber um prémio de cem mil francos pela proeza
do voo (GRANT, 2017). Rodrigues (2007), diz que “por suas boas ag¢des, logo se tornou um
mito carismatico, humano e afeito a caridade, e aberto a disposi¢do gozosa pelas coisas da
vida (p.105)” e “ao contrario dos irmdos Wright, ele jamais patenteou suas invencdes pois
considerava seus inventos um patrimonio da humanidade (p.105)”.

A partir, entdo, da segunda metade da década de 1900, 0 mundo conheceria aquilo que
mudaria para sempre o fator do transporte. Visto na época como uma das maravilhas da ciéncia,
o primordio da aviacdo atraia milhares de pessoas fascinadas pelo novo jeito de se deslocar. Na
Europa a atividade logo se expandiu, incentivada muito pela realizacdo de feiras. Com o inicio
da Primeira Grande Guerra em agosto de 1914, houve entdo uma rapida expanséao, a batalha
pela producéo se intensificou junto com a frente de combate (GRANT, 2017). O crescimento
em larga escala na producdo de motores e fuselagem ocorreu de forma rapida: para se ter uma
ideia, a empresa francesa Nieuport viu seu volume de negdcios crescer de 285.000 francos em
1914 para 26,4 milhdes de francos dois anos depois, em 1916. Novas empresas entraram na
indistria de producdo de motores aeronduticos, notadamente aquelas que fabricavam
automoveis, como Renault e Fiat (GRANT, 2017). Com isso, a indUstria aeronautica tomou um
novo rumo que marcou definitivamente a importancia do modal aéreo. Os pilotos deixavam a
imagem de artistas com suas facanhas nos planadores e dirigiveis no inicio do século, para se

transformarem em verdadeiros herdis de guerra. Com o fim da guerra, as fabricantes de

*Nos Estados Unidos e em outros paises, essa autoria da criagdo de um “meio de transporte mais pesado que ar” é
dada aos Irméos Wright (SILVA; SANTOS, 2009).
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aeronaves sofreram um grave baque por conta da recessdo do pds-guerra e a grande depressao
que se seguiu no fim da década de 1920, nos Estados Unidos. Com a demanda em colapso, o
mercado ficou sobrecarregado de aeronaves militares. Muitos pilotos, mesmo determinados a
continuar ganhando a vida voando, enfrentavam muitas dificuldades, pois os tempos do pos-
guerra ofereciam principalmente empregos precarios, muito devido as condi¢cdes em que a
aviacdo comercial se encontrava nessa época.

Com o final da guerra, as poténcias aliadas resolveram se reunir para regulamentar, do
ponto de vista internacional, o regime da navegacdo aérea, por meio da “Convention Portant
Réglamentation de la Navegation Aerienne”, assinada em 13 de outubro de 1919, em Paris, e
entrando em vigor trés anos depois, em 1922. Esta regulamentacdo foi baseada
fundamentalmente, nas leis maritimas ja existentes (SA MARCIAL, 2019). A Convencéo de
Paris que vigorou até a assinatura da Convencdo de Chicago, em 1944, teve trés caracteristicas:
| — consagrava a soberania completa e exclusiva dos Estados sobre seu espaco aereo; Il —
estabeleceu o principio da nacionalidade das aeronaves, e Ill — instituiu uma organizagao
incumbida de regular, por meio de normas comuns, a navegacdo aérea internacional,
idealizando a Comisséo Internacional da Navegacdo Aerea (CINA), que mais tarde viria a ser
a precursora da atual Organizacdo da Aviagdo Civil Internacional (ICAQ?), possuia poderes
bastantes amplos e técnicos na seara aeronautica, aplicaveis aos Estados membros.

Segundo Miranda (2014), a CINA tinha como funcdo primordial padronizar o emprego
de tecnologia da navegacdo aérea internacional, o 6rgao regulador podia inclusive alterar as
normas da Convencdo com 0s votos de pelo menos ¥ dos membros, desde que em matéria
técnica pertinente a navegacdo. A autora ressalta ainda que a Convencéo de Paris foi a primeira
grande reunido multilateral no dominio do direito aéreo e constituiu, por meio do seu texto e da
experiéncia na sua aplicacdo, uma enorme contribuicdo na preparacdo da Convencdo de
Chicago em 1944,

Em 1929, ocorreu a Convencdo de Varsovia, que tratou sobre as responsabilidades do
transportador aéreo no caso de acidente, ou de descumprimento do contrato de transporte aéreo,
assim como padronizou o bilhete de passagem*. Essa Convencdo Internacional visava
principalmente unificar as normas internas dos seus Estados signatarios, foi também quando se

conceituou o termo “transporte aéreo”. Foi atualizada pela Convencgdo de Montreal (1999), a

3ICAO, sigla em Inglés para Organizacao da Aviagdo Civil Internacional.
A padronizacdo do bilhete de passagem foi feita no sentido de unificar e facilitar o controle e a operacionalizacdo
das viagens entre os paises signatarios do acordo.
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qual deu especial atengcdo a seguranca de voo, e a constru¢do e manutencdo de aeronaves
(CARREIRA, 2016).

Em 7 de dezembro 1944 ocorreu a Convencao de Chicago, considerada pelos estudiosos
do meio aéreo como a mais importante até hoje. Constituiu um marco fundamental na evolucédo
das normas de navegacao aérea, pois institui a Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional
(OACI) e, num momento em que o mundo acordava lentamente do pesadelo da Il Grande
Guerra, coube a essa conferéncia estabelecer um novo esquema no tratamento juridico
internacional do trafego aéreo mundial. Os debates na conferéncia giravam em torno de duas
posicdes de politica internacional aérea: |1 — por um lado, os Estados Unidos que pretendiam a
implantacdo de um sistema de total liberdade na navegacao e utilizacdo do espaco aéreo; Il —
por outro lado, Reino Unido e Canada defendiam a conveniéncia de limitar uma eventual
liberdade excessiva (GOUVEIA, 2005).

O resultado final da Convencéo veio a ser mais proximo da segunda posi¢éo, aceitando
a liberdade de navegacgdo, mas ao mesmo tempo submetendo-a a diversos limites, surgindo

assim a tese da “liberdade controlada”.

1.1.1 PRIMEIRAS LINHAS AEREAS DE PASSAGEIROS E INDUSTRIA
AERONAUTICA

O primeiro servico de passageiros na era pés Primeira Guerra foi feito pela companhia
Deutsche Luft-Reederei, em 5 de fevereiro de 1919, quando a companhia voou entre Weimar,
onde a Assembleia da nova replblica alema estava sediada, e a capital Berlim. A partir dai a
Alemanha dos anos 1920 desenvolveu uma rede de rotas aéreas comerciais, estendendo-se até
o Norte, na Escandinavia, Pol6nia na recém-formada Unido Soviética, e para o sul nos Balcas
e no Mediterraneo (GRANT, 2017).

Nesse periodo essas rotas estavam sendo operadas por apenas duas companhias, uma de
propriedade da Junkers e outra financiada por companhias de navegacao e banqueiros, onde em
1926, o governo alemao forcou a fusdo das duas em uma companhia aérea nacional Unica,
transformando em Deutsche Luft Hansa (DHL)® (GRANT, 2017). Contudo, ainda em 1919,
mais precisamente no dia 7 de outubro, segundo o site da prépria companhia holandesa KLM
(2020), foi fundada a “Koninklijke Luchtvaart Maatschappij”, na tradugdo para o portugués

“Companhia Real de Aviagdo”, ou simplesmente, KLM.

5 A partir de 1934, a companhia passa a se chamar Lufthansa.
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A companhia aérea holandesa foi ideia do piloto do exército Albert Plesman que fez de
sua empresa uma presenca notavel na aviagdo mundial. Com uma parceria que viria a durar
incriveis 97 anos com a Fokker, na época uma grande fabricante holandesa de aeronaves. A
grandiosidade nas operagdes pode ser notada em 1929, quando a KLM operava regularmente
uma rota de oito dias, da Holanda para Batéavia, nas Indias Orientais Holandesas (hoje Jacarta),
num servico que na época era 0 mais longo do mundo (GRANT, 2017).

O periodo conhecido como entre guerras (1918 — 1939), deu inicio a chamada “Era de
Ouro da Aviagdo”, onde ocorreram incontaveis avancos tecnologicos que possibilitaram o
planejamento e construcdo de aeronaves maiores, capazes de percorrer longas distancias e
maiores altitudes, chegando até a 320km/h (ROSA et al., 2015).

Entretanto, a aviacdo civil alcancou um desenvolvimento maior a partir da Il Guerra, de
modo que a industria aeronautica passou a criar modelos de aeronaves especificas para voos
comerciais de passageiros. Na época, para superar as longas distancias, empresas americanas
desenvolveram turboélices capazes de gerar mais de trés mil cavalos de forga, mas coube aos
britanicos a producdo do primeiro avido a jato comercial da histéria, o Havilland Comet, em
1952; contudo, devido a uma série de acidentes, 0 avido ndo obteve o éxito desejado (ROSA et
al., 2015). Ainda assim, a era da propulsdo a jato veio para ficar, e apds diversos estudos na
questdo da seguranca, levou a fabricante americana Boeing com o seu 707 a lideranca mundial
no mercado de avides comerciais a jato, e por sua vez as outras duas fabricantes que restaram,
Douglas e McDonnel Aircraft®, acabaram por serem adquiridas pela gigante americana Boeing
posteriormente. A necessidade das companhias aéreas era grande, de modo que a Boeing
introduziu em 1970 o gigantesco 747, o Jumbo, modelo perfeito para inaugurar a era dos
“Widebody’”, que eram avides de grande porte, com dois corredores ao invés de um. Tal modelo
foi superado somente em 2007, com a entrega do primeiro Airbus A380, que acomodaria até
870 pessoas em classe Unica (GARGIULO, 2008).

A velocidade e capacidade de carga e passageiros aumentou consideravelmente entre 0s
anos de 1930 e 1950 (RODRIGUES, 2007). Com uma diferenca notavel, no inicio a capacidade

média de transporte era de 20 pessoas, apds a Il Grande Guerra, a aviacdo passou a contar com

®Foi uma fabricante de avides americana resultante da fusdo da McDonnel e da Douglas em 1968. Entre as décadas
de 1950 e 1960 a Douglas era uma das maiores fabricantes de avides comerciais do mundo. Ja a McDonnell era
uma fabricante de aviGes militares. Ambas as companhias se fundiram devido a problemas econdmicos da Douglas.
(Fonte: Paulo Gala, 2019)

"Wide body significa “fuselagem larga” e é uma caracteristica dada aos avides comerciais que possuem em sua
cabine de passageiros trés fileiras de assentos, duas préximas as janelas e uma terceira no meio. Possuindo, desta
forma, dois corredores. (Fonte: Aeroflap, 2020)
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aparelhos que conseguiam transportar centenas de pessoas, a velocidades altissimas para a
época, inclusive supersdnica. Esse crescimento pode ser representado pelo Concorde?, criado
em 1976, por uma fabricante francesa, que deixou de voar no inicio do século XXI, por seu alto
consumo de combustivel (RODRIGUES, 2007).

No Brasil a indUstria aeronautica iniciou entre os anos de 1960 e 1970, com a intencéao
de chegar a uma producéo em larga escala, de modo que em 1969 houve a criacdo da Empresa
Brasileira de Aeronautica (EMBRAER), empresa estatal, idealizada para a producdo de trés
tipos de aeronaves planejadas pelo CTA® (ANDRADE, 1976). Entretanto, a industria
aeronautica no Brasil depende de insumos importados o que dificulta a formulacdo de uma
politica propria e independente (RODRIGUES, 2007). Rodrigues (2007, p.97), observa ainda
que “a tecnologia aeronautica nos paises que a detém, sobretudo, a producdo e
comercializagdo de aeronaves, seguiu um projeto de hegemonia [...] ”. Causando dessa forma
uma dependéncia aos paises desenvolvidos como os Estados Unidos, fazendo do Brasil refém

de uma tecnologia que ainda n&o alcancou, como a fabricagdo de turbinas para as aeronaves®.

1.1.2 NASCE A AVIACAO NO BRASIL

A aviacdo, além de agilizar a locomocdo de pessoas e mercadorias com eficacia,
contribui também para o crescimento de todos os outros setores do pais, inclusive, por ser
também incluido, oficialmente, como segmento estratégico para o Estado (RODRIGUES,
2007).

Dada essa importancia, podemos destacar que a aviagdo no Brasil comegou quase que
junto com Santos-Dumont, ou mais precisamente com aquele que fora seu mecanico, pois em
1911, Edmond Plauchut decolou de seu planador da Praca Maua, voando sobre a avenida
Central, caindo no mar, da altura de 80 metros, ao chegar a llha do Governador (MIRANDA,

2014). No mesmo ano o Governo Federal criou a Inspetoria Geral de Navegacao. E em 1919,

8Avido comercial supersonico de passageiros, que foi produzido entre abril de 1965 (fabricagdo da primeira pega)
e o final de 1978, pelo consércio formado pela britanica British Aircraft Corporation (BAC) e a francesa
Aérospatiale. (Fonte: Museu Aeroespacial de Le Bourget)

Centro Técnico de Aeronautica, antiga denominacéo do atual DCTA, érgdo do Comando da Aerondutica. (Fonte:
COMAER)

10 A empresa Polaris, fundada por engenheiros vindos da Embraer, criou em 2013 a primeira turbina aeronautica
brasileira. Batizada de TJ-1000, trata-se de um modelo de pequeno porte, para uso em misseis ou em avides ndo
tripulados, os chamados drones — embora seja descendente de uma turbina de grande porte, hoje parada no estagio
de prototipo por falta de verbas para certificacdo. De modo que o pais ainda ndo desenvolveu capacidade para
construgéo de turbinas aeronauticas em série. (Fonte: EPOCA NEGOCIOS, 30/01/13)
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0 governo deu inicio aos estudos para implantacdo da legislacdo especifica para o transporte
aereo, devidamente regulamentado em 1925 (MIRANDA, 2014).

Eis que chegamos ao emblematico ano de 1927, ano em que comegou a operar a primeira
empresa de transporte aéreo de passageiros no Brasil, a Syndicato Condor, realizando os voos
no hidroavido Atlantico, ainda mantendo sua matricula de origem alema. Nesse periodo, a
viagem de avido era uma novidade um tanto precaria, até o final da década de 1920, os voos
eram realizados apenas com hidroavides.

Com a falta de infraestrutura 0s voos eram somente visuais, sem equipamentos que
auxiliassem os pilotos na decolagem ou no pouso, que quando feitos no periodo noturno eram
dificeis e arriscados, pois ndo havia iluminacdo ou area demarcada, apenas a escuridao das
aguas (VARIG, [s.d]). Surgiu entdo na mente de um alem&o o interesse em fundar uma
companhia aérea brasileira: o ex-oficial da Aviagdo Real Prussiana, que emigrou para o Brasil
em 1921, Otto Ernest Meyer Labastille, que ap0s algumas tentativas frustradas de criar uma
empresa aérea no Recife e no Rio de Janeiro, conseguiu 0 apoio necessario em Porto Alegre.
Fez um acordo com a companhia aérea alema Condor Sindikat, no qual a empresa forneceria
um avido e os funcionarios para operar a aeronave em troca de 21% da futura companhia aérea
brasileira (VARIG, [s.d]), surgindo assim, a VARIG.

De acordo com Rodrigues (2007 p. 128), naquela época, a Unica alternativa para
qualquer empresa brasileira que quisesse se lancar no mercado da aviagdo comercial era
associar-se ao capital estrangeiro para adquirir tecnologias inovadoras, alterando o modelo
econémico do pais, pela intervencéo do capital estrangeiro.

Oficialmente a VARIG foi constituida no dia 7 de maio de 1927, reunindo acionistas de
diversas cidades do Rio Grande do Sul. Rodrigues (2007), observa que talvez, por essa razéo,
o orgulho de pertencer a VARIG, o ser “variguiano” assuma um discurso mais contundente
naquele estado da federacdo do que nos outros. De fato, dos seus oito primeiros presidentes,
apenas dois ndo eram gauchos, mas possuiam fortes ligacdes comerciais com o estado. Na
década de 1930, o pais comecava a entrar na era das aeronaves terrestres e a VARIG, foi a
responsavel por construir o primeiro aeroporto do Rio Grande do Sul, ainda que uma
infraestrutura um tanto rudimentar (OLIVEIRA, 2011).

Ja outra empresa ainda pouco conhecida foi a NYRBA?!, fundada em 1929, que devido

a quebra da bolsa de valores de Nova York, nos Estados Unidos, naquele ano, sofreu uma séria

110 nome NYRBA eram as iniciais de (New York-Rio-Buenos Aires Line), empresa que posteriormente viria a
se tornar Panair do Brasil (FERREIRA, 2017).
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crise e acabou por ser absorvida pela gigante Pan American Airways (PANAM). Sob o controle
da PANAM, a empresa teve seu nome alterado para Nyrba do Brasil S.A. e posteriormente para
PANAIR do BRASIL em 1930, operando no pais e para ndo concorrer com a sua controladora
a empresa ndo voava para os Estados Unidos, mas operava na Europa e Oriente Médio
(OLIVEIRA, 2011). Posteriormente, a PANAIR foi aos poucos se desligando da sua
controladora americana e seu capital foi sendo transferido a empresarios brasileiros, que se
posicionaram contrarios ao Golpe Militar de 1964. Oferecendo um servico requintado e
modernos equipamentos, em 1965, o Regime Militar, cassou, arbitrariamente, as operagdes da
companhia e as transferiu imediatamente para a VARIG. Fato reconhecido, inclusive, pela
Comissdo Nacional da Verdade (CNV)*?, em 2014, quando tornou pblico um relatdrio no qual
afirma que a empresa foi liquidada por motivos politicos e ndo financeiros, como fora, entdo,
alegado pelo Estado. (EPOCA, 2015).

De acordo com Oliveira (2011), no final da década de 1930, as companhias aéreas
brasileiras atravessavam uma crise. Com isso, o Estado desempenhou um relevante papel na
manutencdo e desenvolvimento dos transportes aéreos no pais, por meio de incentivos. Na
época, a maior companhia era o Syndicato Condor (subsidiaria da empresa alema) — que mais
tarde se tornaria Cruzeiro do Sul —, e em segundo vinha a Panair do Brasil. Um bom exemplo
desse papel do Estado foi que nesse mesmo periodo, devido a essa crise pela qual as empresas
estavam passando, a VASP, fundada em 1933, e que passava por sérios problemas financeiros,
mesmo operando a super-rota Rio-Sdo Paulo'®, foi adquirida pelo governo de S&o Paulo
(OLIVEIRA, 2011).

E vale ressaltar que a década de 1930 foi marcada também pelo inicio da interiorizacao
do transporte aéreo no Brasil, 0 que podemos considerar como a linha regional pioneira no
pais, que se tratava da rota Corumba — Cuiaba, operado pelo Syndicato Condor com o avido
Junkers-F 13, o “Piraja”’, no interior do entdo estado do Mato Grosso, com frequéncia semanal.

Desde a inauguracdo, em setembro de 1930, a rota se expandiu e trés anos depois

alcancou sua configuracdo final Cuiaba-Sao Paulo, com escalas em Porto Jofre, Corumba,

12 Colegiado instituido pelo governo Brasileiro para investigar as violages de direitos humanos ocorridas entre 18
de setembro de 1946 e 5 de outubro de 1988. A comissdo foi criada pela Lei 12528/2011 e instituida em 16 de
maio de 2012.

BA “Ponte Aérea” permitiu uma reorganizagdo dos horarios dos voos entre as trés companhias participantes na
época (Varig, Cruzeiro e Vasp), marcada pela facilidade no endosso dos bilhetes. Durou até 1999 com a seguinte
reserva de mercado: no inicio das operagdes a Varig ficou com 52%, a Vasp com 22%, a Cruzeiro do Sul com
19% e a Sadia [posteriormente Transbrasil] com 7% (BETING, 2007).
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Miranda, Aquidauana, Campo Grande, Trés Lagoas, Aracatuba, Pendpolis, Lins e Bauru
(BALSTER, 2016).

Outra companhia com destaque para a operagdo de linhas alimentadoras 1* foi a Panair
do Brasil, uma vez que teve suas primeiras operacdes voltadas para a regido norte, operava
hidroavides Consolidated Commodore e Sikorsky S-38, em virtude do grande nimero de rios
na Amazénia. Em outubro de 1933, teve inicio a rota Belém-Manaus, Balster (2016) detalha o
percurso:

[...] partia de Belém, ponto de conexdo da Pan American
Airways com a Panair do Brasil, até Manaus ao longo do Rio
Amazonas, com paradas intermedidrias em cidades
localizadas as margens do rio. A partir de Manaus, capital do
estado do Amazonas, a linha se dividia em outras duas linhas
gue funcionavam como alimentadoras da linha Belém —
Manaus. Partindo da capital do Amazonas, 0s pontos
terminais destas duas linhas alimentadoras eram as cidades
de Tabatinga, no Amazonas, e de Rio Branco, no Acre. Este

processo de extensdo das rotas foi realizado com a aquisicao
de dois hidroavides Fairchild 91 (BALSTER, 2016 p. 26)

Entre 1943 e 1945 houve a criacdo de um grande numero de companhias aéreas no
Brasil. Conforme Sonino (1995), isto so foi possivel pela facilidade de aquisicdo de avides de
transporte de tropas utilizados na Il Grande Guerra, associado aos relativamente baixos
investimentos, como o custo de aquisi¢do de um avido DC4 e, muitas vezes, com a contratacéo
de um unico piloto.

Fundada em 1945, a REAL adquiriu outras empresas menores para aumentar a sua
participacdo no mercado, dentre elas a Aerovias, vindo a se tornar o Consércio Real-Aerovias-
Nacional. Se transformou no principal concorrente da VARIG nos voos para os Estados Unidos,
mas por conta de problemas na gestdo, a companhia acabou sendo adquirida pela Varig, que
iniciou a partir dali o monopdlio do transporte aéreo internacional no Brasil.

Contudo, ao analisar os Decretos governamentais publicados nas décadas de 1950 e
1960, observamos que foram concedidos diversas autorizac6es e concessdes de exploracdo de
linhas aéreas. Inclusive, de empresas estrangeiras, das quais eram exigidas que mantivessem
um representante legal no pais e se submetessem a jurisdicdo brasileira (LAPLANE, 2005).

Ainda segundo Laplane (2005), na época as autorizacdes eram assinadas pelo Ministério do

14Qcorre quando uma companhia aérea forma bases ao longo de uma linha troncal e ap6s isso comega a estabelecer
linhas alimentadoras, que conectam com a linha principal (BALSTER, 2016)
15Sigla de Redes Estaduais Aéreas Ltda, posteriormente Real Aerovias Transportes Aéreos.
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Trabalho, Inddstria e Comércio, e qualquer modificacdo nos seus respectivos estatutos
deveriam ser comunicados as autoridades brasileiras.

Foi aprovado também nessa época, um numero substancial de subsidio e adiantamentos
para as companhias aéreas brasileiras, condicionadas: (1) a voarem um nimero minimo de
quilometros; (2) se submeterem a prestacdo de contas ao Ministério da Aeronautica; (3)
adquirissem aeronaves especificas; e (4) expandissem as suas rotas ou iniciassem a exploracdo
de uma nova ligacdo (LAPLANE, 2005).

Isso era de fato necessario, pois a quantidade de municipios brasileiros atendidos
regularmente pela aviagdo civil atingiu seu &pice por volta de 1950, quando foram atendidas
358 cidades no pais. Naquela época, o setor chegou a contar com 34 empresas aéreas, na sua
maioria com estrutura econdmica e administrativa precaria em um mercado pouco regulado
(BNDES, 2002). Para fins de comparacéo, de acordo com a Secretaria de Aviacéo Civil (SAC),
atualmente o Brasil tem apenas 140 cidades atendidas pelo transporte aéreo (2019).

Dentre as companhias regionais que operavam na Amazonia destacava-se a SAVA S.A.
(Servicos Aéreos do Vale Amazonico), fundada em 1949, sediada em Belém, que conseguiu a
concessao presidencial para voos regulares de passageiros e cargas, devido a relacédo de amizade
entre o seu fundador, o0 Comandante Raymundo Muniz, e o Brigadeiro e futuro Ministro da
Aeronautica, Eduardo Gomes (MIRANDA, 2014). A empresa operava com o Consolidated
Catalina PBY-5A, inicialmente a rota levava passageiros e cargas de Belém para a llha do
Marajo, e regressava com carne para abastecer a capital. Em seguida, a linha se expandiu para
localidades no Sul do Para e Norte de Goias. Quando se iniciou a exploracdo dos garimpos no
Leste do Para e comecou a atrair muitos garimpeiros que iam de avido a regido, a linha partia
de Belém e executava uma auténtica “maratona de regatdo” pelo interior, quase sempre
encerrando a rota em Jacareacanga (PA). Em 1963, a empresa interrompeu suas operacoes
devido a uma crise financeira e falta de recurso para reequipar a frota.

No final dos anos de 1960, observamos a primeira formagdo de um oligopdlio*® na
aviacdo comercial no Brasil, um grupo composto por quatro grandes empresas (VARIG, VASP,
CRUZEIRO DO SUL E TRANSBRASIL). Com destaque para VARIG, que na época detinha
o monopdlio das linhas internacionais, tanto era o prestigio que seus escritorios eram

considerados uma espécie de “embaixada informal” do Brasil no exterior. Na figura abaixo é

16 E um mercado composto de poucas empresas que dominam o mercado. Por n&o estar em um cenério de ampla
concorréncia, um oligopdlio permite que estas poucas empresas possam elevar 0s seus precos no mercado,
aumentando o lucro do negdcio. (Fonte: Diario Financeiro)
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possivel observar um envelope de passagem com o contato da empresa em diversos paises do

mundo.

Figura 2: Envelope de Passagem Aérea com o contato da empresa no exterior.

Passenger Ticket and Baggage Check ‘O'-
Bilhete de Passagem e Nota de Bagagem 1aTA

Telefones para informagoes o reservas VARIG no exterior/ VARIG's information and reservation phone numbers abroad
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(Foto do Autor, 2020)

Nas décadas seguintes, podemos destacar também, a criacéo da estatal INFRAERO, em
1985, e a instituicdo do Codigo Brasileiro de Aeronautica, no ano seguinte. Nesse periodo, o
Governo Federal implementou uma politica de controle no mercado (ver secdo 1.4 deste
capitulo) que perdurou até 1990, quando se iniciou uma politica de desregulamentacao
gradativa. Nesse mesmo ano, na esteira dessa nova politica, ocorre a privatizacdo da VASP, e
a expansao da frota aérea brasileira de 80 para mais de 200 aeronaves. Ja na década de 2000, o
mercado é marcado pela estreia da GOL Linhas Aéreas e a faléncia das trés companhias
tradicionais: TRANSBRASIL, VASP e VARIG. Ha também, a criacdo da ANAC, em 2006, o
ingresso da AZUL, em 2008, e o langamento da Politica Nacional de Aviacdo Civil, em 2009.
A década seguinte é marcada pela implantacdo da Secretaria de Aviagdo Civil, instituicdo do
PDAR para incentivo a aviacao regional, e pelo inicio do Plano de Concessdes dos Aeroportos.

Em julho de 2018, a fabricante de avibes americana Boeing e a brasileira Embraer
fizeram um acordo no qual, por meio de uma “joint venture” chamada “Boeing-Brasil
Commercial”, a gigante americana pagaria cerca de 4,2 bilhdes de dolares e ficaria com 80%
de participacdo. No entanto, dois anos depois, em 2020, a Boeing, que passava por uma crise
com um de seus produtos de maior venda, 0 737 MAX, desistiu da transacdo. Apds o fim do
acordo o presidente Jair Bolsonaro manifestou a intencdo de negociar a venda da Embraer para
outra empresa (VALOR, 2020).



26

Quando chegamos a 2020, o setor aéreo global é impactado como nunca antes visto pela

pandemia do Novo Coronavirus (ver se¢ao 2.4), resultando no fechamento do espago aéreo de

diversos paises. O quadro 1 abaixo, apresenta uma tabela resumida dos principais

acontecimentos no setor do transporte aéreo brasileiro no periodo de 1910 a 2020.

Quadro 1

1910

- Criagéo da Inspetoria Geral de Navegagao (1911)
- Voo de Edmond Plauchut (1911)

1920

- Primeira legislacdo do transporte aéreo (1925)
- Sindikat Condor (1927)
- Varig (1927)

1930

- Panair do Brasil (1930)
- Departamento de Aeronautica Civil (DAC) (1931)
- Vasp (1933)

1940

- Real Transp. Aéreos (1945)
- Aerovias Brasil (1943)
- Linhas Aéreas Brasileiras (1946)

1950

- SAVA Transp. Aéreos (1950)
- Paraense Transp. Aéreos (1954)
- Sadia (1954)

1960

- Intervencéo na Panair (1965)
- Rede de Integracdo Nacional (1965)
- CONAC I, Il e I11 (1961, 1963, 1968)

1970

- SITAR — (1975)
- Concentracdo do mercado com a formacao de oligopdlio
- Monopolio das rotas internacionais pela VARIG

1980

- Infraero (1985)
- Cddigo Brasileiro de Aeronautica (1986)
- IV CONAC (1986)

1990

- V CONAC, inicio do processo de desregulamentacao do setor. (1991)
- Privatizacdo da VASP (1990)
- Expansdo da frota de 80 para mais de 200 aeronaves.

2000

- Gol Linhas Aéreas (2001)

- Faléncia da Transbrasil (2001), VASP (2006), Varig (2007)
- Agéncia Nacional de Aviacdo Civil ANAC (2005)

- Politica Nacional de Aviacéo Civil (2009)

- Azul Linhas Aéreas (2008)

2010

- Secretaria de Aviacdo Civil (2011)

- Fundo Nacional de Aviacdo Civil (2011)

- Plano de Desenvolvimento da Aviacdo Regional — PDAR (2012)
- Inicio das Concessdes Aeroportuérias (2012)

- Permissao de 100% de capital estrangeiro nas aéreas (2019)

2020

- Transporte aéreo sofre uma grave crise devido a Pandemia do Novo
Coronavirus e IATA projetou uma queda de 66% na demanda global
pelo transporte aéreo. (2020)
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- Boeing rescinde contrato de joint venture com a Embraer anunciado
em 2018. E fabricante brasileira abre processo de arbitragem. (2020)
- Maior companhia aérea regional da Europa (Flybe) decreta faléncia.
(2020)

Fonte: Elaboracao propria

1.2 ARCABOUCO NORMATIVO DO TRANSPORTE AEREO NO BRASIL

O transporte aéreo no Brasil como sabemos trata-se de uma concessédo publica, ou como
define Rodrigues (2007), ¢ um servico publico de responsabilidade da Unido, a qual transfere
aoutros [...], o direito de executar em seu lugar. Ao Governo cabe o compromisso de fiscalizar,
fixar tarifas e fornecer infraestrutura aeroportuaria ao setor (p. 86) ”. Posi¢do expressa na

Constituicdo Federal de 1988 que trata da aviagdo em trés dispositivos:

Art. 21. Compete a Unido:

XII — explorar, diretamente ou mediante autorizacdo, concessdo ou
permissao:

C) a navegacdo aérea, aeroespacial e a infraestrutura aeroportuéria;
Art. 22. Compete privativamente a Unido legislar sobre:

I — direito civil, comercial, penal, processual, eleitoral, agrario,
maritimo, aerondutico, espacial e do trabalho;

Art. 178. A lei dispora sobre a ordenacdo dos transportes aereo,
aquético e terrestre, devendo, quanto a ordenagdo do transporte
internacional, observar os acordos firmados pela Unido, atendido o
principio da reciprocidade.

Portanto, para que uma empresa brasileira possa explorar servicos aéreos publicos,
dependera sempre de previa concessdo, quando se tratar de transporte aéreo regular, e de
autorizacdo no caso de transporte aéreo ndo-regular ou de servicos aéreos especializados. Os

servicos aéreos publicos sdo definidos pelo Artigo 175, do Cddigo Brasileiro de Aeronautica:

Os servigos aéreos publicos abrangem 0s servicos aéreos publicos
especializados e os servigos de transporte aéreo publico de passageiro,
carga ou mala postal, regular ou ndo-regular, doméstico ou
internacional (CBA, Artigo 175).

A aviagdo comercial é regida pelo Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), instituido

pela Lei n® 7.565, de 1986, e alterado por leis posteriores, bem como dos regulamentos de
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homologacdo aeronautica brasileiros (RBHA) e instrugdes normativas, que seguem praticas e
recomendagdes internacionais.

Esse setor abrange um conjunto de atividades, dentre eles o segmento mais importante
que podemos destacar é o transporte aéreo, que como exposto no CBA, se subdivide em
passageiros, carga ou mala postal, podendo ser regular ou ndo-regular. As operagdes regulares
sdo as linhas permanentes e as ndo-regulares sao aquelas que tem um carater esporadico, sendo
normalmente voos charter!” ou taxi aéreo.

A classificacdo do setor do transporte aéreo, realizada pela Organizacdo da Aviacgdo
Civil Internacional (OACI), divide-se em trés niveis: Aviacao de 1° nivel: E aquela empregada
no servico aéreo internacional; Aviagdo de 2° nivel: Empregada no servico aéreo doméstico; e
a Aviacdo de 3° nivel: que é aquela empregada no servico aéreo regional.

Como o segundo pais no mundo em numero de aeroportos, o Brasil tem 2.499
aerodromos registrados pela ANAC (Agéncia Nacional de Aviacdo Civil), sendo 1.911
privados e 588 publicos. Dos publicos, 10 foram concedidos a iniciativa privada e outros 13
estdo em processo de concessao (MINISTERIO DA INFRESTRUTURA, 2018).

Os 0rgaos e entidades publicas responsaveis pela gestdo da aviacgdo civil no Brasil séo:
0 Conselho Nacional de Aviacdo Civil (CONAC); a Secretaria de Aviacdo Civil (SAC), do
Ministério da Defesa; a Comissdo Nacional de Autoridades Aeroportuarias (CONAERO); o
Departamento de Controle de Trafego Aéreo (DECEA); a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil
(ANAC), e a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO), que ainda
administra alguns aeroportos, mas que de acordo com o representante do setor no governo
federal, podera ser extinta até 20218, A seguir, contextualizamos com o histérico e a atuagéo
de cada 6rgéo:

O Conselho Nacional de Aviacéo Civil, foi criado por meio do Decreto n° 3.564, de
2000, e serve para assessorar 0 Presidente da Republica na formulacdo das politicas publicas
em aviacdo civil. Tem como obrigacdo elaborar um relatério anual com a avaliacdo das
atividades desenvolvidas pelo setor da aviacdo civil no pais (CONAC, 2020). O CONAC é

composto por sete ministros e presidido pelo Comandante da Aeronautica (SENADO, 2008).

17\oo Charter é uma operacéo de transporte aéreo comercial pablico e ndo regular, cujo horario, local de partida
e de destino sdo ajustados em funcdo da demanda (Fonte: ANAC)

18Em entrevista a Folha de Sdo Paulo, Ronei Glanzmann, secretario de Aviacdo Civil do Governo Federal, garantiu
que durante a gestdo Bolsonaro, a estatal Infraero vai ser fechada, segundo ele, a estatal sera extinta ap6s a
concessdo de todos seus aeroportos. (Fonte: Jornal Folha de S&o Paulo 21/01/19)
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A Secretaria Nacional de Aviacdo Civil (SAC) é um 6rgédo subordinado ao Ministério
da Infraestrutura, foi criada por meio da MP 527, editada pela entdo Presidente Dilma Rousseff
em 18 de margo de 2011, posteriormente convertida na Lei n® 12462/2011 com a finalidade de
coordenar e supervisionar acbes voltadas para o desenvolvimento estratégico do setor da
aviacdo civil e da infraestrutura aeroportuaria e aeronautica no Brasil.

Na época a Secretaria foi implantada com a finalidade de transferir a administracdo da
aviacdo civil, que pertencia ao Ministério da Defesa, e passar diretamente ao Presidente da
Republica. Contudo, em maio de 2016 foi extinto o status de ministério da Secretaria devida a
reforma ministerial feita pelo entdo Presidente interino Michel Temer, logo apds a sua posse.
A partir de 2019, ja na gestdo de Jair Bolsonaro passou a fazer parte do Ministério da
Infraestrutura.

A Comissdo Nacional de Autoridades Aeroportuarias (CONAERO) foi criada em
2011, por meio do Decreto n° 7.554, que estabeleceu um forum consultivo e deliberativo
formado por representantes de nove 6rgaos do governo federal que trabalham na gestdo dos
aeroportos do Pais, sob coordenacdo da Secretaria de Aviacdo Civil. A principal funcdo da
Comisséo é tornar os aeroportos mais eficientes na percepcdo do passageiro, de modo que
supervisiona e avalia decisfes e medidas estratégicas a serem tomadas ou executadas pelas
autoridades aeroportuarias (MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA, 2020).

Para comecarmos a falar da Agéncia Nacional da Aviacéo Civil (ANAC) é necessario
recordar quando esta ainda era Departamento de Aeronautica Civil (DAC), criado no dia 22 de
abril de 1931, por meio do Decreto n°® 19.902, assinado pelo Presidente Getulio Vargas. O 6rgdo
era subordinado ao entdo Ministério da Viacdo e Obras Publicas, em 1941 passou para o0
Ministério da Aeronautica e, mais tarde em 1969, seu nome foi modificado para Departamento
de Aviacdo Civil (DAC) (SILVA; SANTOS, 2009). O DAC permaneceu sob o Comando da
Aeronautica até marco de 2006, quando foi substituido pela Agéncia Nacional de Aviacédo Civil.

A ANAC foi instituida pela Lei n® 11.182, de 2005, para regular e fiscalizar as atividades
da aviacdo civil e a infraestrutura aeronautica e aeroportuaria no Brasil. Embora instituida em
2005, s6 comecou a atuar em 2006 substituindo o antigo Departamento de Aviacdo Civil. Com
a mudanca de nomenclatura, no entanto, ndo houve uma mudanca de funcédo, tanto que as
licencas do DAC foram automaticamente convertidas para CANAC?® quando da passagem para

a ANAC. Nao havendo, portanto, descontinuidade. A Agéncia é uma autarquia federal de

%0 CANAC ¢ a identificacdo do Aeronauta junto a ANAC. A ele estardo vinculadas todas as licengas e
habilitacBes que seja detentor.
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regime especial e esta vinculada ao Ministério da Infraestrutura (ANAC, 2020). De acordo com

a Lein®11.182, suas principais competéncias sdo:

= Representar o Brasil junto a organismos internacionais de aviagdo e negociar acordos e
tratados sobre transporte aéreo internacional.

= Emitir regras sobre seguranca em area aeroportuéria e a bordo de aeronaves civis.

= Conceder, permitir ou autorizar a exploracdo de servicos aéreos e de infraestrutura
aeroportuéria.

= Estabelecer o regime tarifario da exploracéo da infraestrutura aeroportuaria.

= Administrar o Registro Aerondutico Brasileiro (RAB).

= Homologar, registrar e cadastrar os aerédromos.

= Emitir certificados de aeronavegabilidade atestando aeronaves, produtos e processos
aeronauticos e oficinas de manutencao.

= Fiscalizar servigos aéreos e aeronaves Civis.

= Certificar licengas e habilitacdes dos profissionais de aviacao civil.

= Autorizar, regular e fiscalizar atividades de aeroclubes e escolas e cursos de aviacéo
civil.

= Reprimir infragdes as normas do setor, inclusive quanto aos direitos dos usuarios,

aplicando as sangdes cabiveis.

Com a instituicdo da Agéncia, todas as atividades de autoridade aeronautica que eram
realizadas pelo DAC, como: planejar, gerenciar e controlar as atividades relacionadas com a
aviacdo civil passaram para a responsabilidade da ANAC. E com o propésito de diferenciar as
competéncias da Agéncia Reguladora das reservadas ao Comando da Aeronautica, a Lei adotou
a denominagdo de ‘“autoridade de aviacdo civil” para designar a ANAC, e “autoridade
aeronautica” para o Comando.

Com a criacdo da agéncia foram transferidos o acervo técnico e patrimonial, obrigacoes,
direitos e receitas do DAC, e embora componham a infraestrutura aeronautica, foram excluidos
da competéncia da ANAC o controle de trafego aéreo?’, correspondente a “protecéo do voo?'”,
a que se refere 0 CBA, e a investigacdo e prevencao de acidentes, que esta a cargo do Centro

de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos (CENIPA). Contudo, a ANAC devera

200 Controle de Trafego Aéreo é de responsabilidade da Aeronautica.
21As Atividades de Protecdo ao Voo abrangem a coordenacdo de busca, assisténcia e salvamento.
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ser “previamente consultada sobre a edigdo de normas e procedimentos de controle do espago
aéreo que tenham repercussdo econémica ou operacional na prestacéo de servicos aéreos e de
infraestrutura aerondutica e aeroportuéria” (art. 8°, § 2°) (SENADO FEDERAL, 2008).

O Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) é uma organizacdo
subordinada ao Comando da Aerondutica (COMAER), criado pelo Decreto n° 3.954, de 5 de
outubro de 2001, e tem por finalidade planejar, gerenciar, e controlar as atividades relacionadas
com controle do espaco aéreo, com a protecdo do voo, com o servigo de busca e salvamento e
com as telecomunicacfes do Comando da Aeronautica (DECEA, 2020).

No Brasil, o controle aéreo assume propor¢des gigantescas, 0 que o torna uma atribuicdo
estratégica e de seguranca nacional, confiada por lei a uma das For¢as Armadas. Tendo em vista
que o espaco aéreo sob responsabilidade do pais estende-se além de suas fronteiras, ultrapassa
a area sobre seu territorio e alcanca uma significativa parte do Oceano Atlantico, perfazendo
um total de 22 milhGes de km?, sobre terra e mar, todos acordados em tratados internacionais
(DECEA, 2020). E 0 DECEA ¢ a organizacdo do Comando da Aeronautica responsavel pelo
controle desta area. O fluxo de trafego aéreo é controlado diariamente por quatro grandes bases
operacionais, que sdo subordinadas ao DECEA: os centros integrados de defesa aérea e controle
de trafego aéreo, também conhecidos como CINDACTA. Eles atuam sobre subdivisbes de
espaco aéreo denominadas regides de informacao de voo, ou FIR do inglés Flight Information
Region, conforme nomenclatura oficial. O centro integrado responsavel pela maior parte da
regido amazoénica é o CINDACTA 1V, localizado em Manaus (AM).

Estes Centros Integrados unem o controle do trafego aéreo civil e as operacdes militares
de defesa aérea. Um processo de integracdo que foi recomendado pela Organizagdo da Aviacéo
Civil Internacional (OACI), uma vez considerado como modelo de economia de meios,
integracdo e seguranca operacional (DECEA, 2020). Outra unidade do DECEA ¢é o Centro de
Gerenciamento da Navegacgdo Aérea?? (CGNA) para assegurar o equilibrio entre a capacidade
e a demanda nos aerédromos e setores de controle.

Outra entidade que compde a gestdo da aviacdo civil é a Empresa Brasileira de

Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO), que surgiu num momento em que a industria

220 CGNA opera sob uma logica de decisdo colaborativa, na qual representantes de empresas aéreas,
administradoras aeroportudrias, organizagdes reguladoras, entre outros, sdo participes e estdo, diariamente,
expondo informagdes e compartilhando responsabilidades. E uma espécie de gestor operacional dos fluxos de voo
do Pais, onde todos os movimentos aéreos sdo monitorados 24 horas por dia, de modo a viabilizar a circulacéo
aérea, garantindo a eficacia e a seguranca operacional do transporte aéreo (Fonte: DECEA, 2020).
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aeronautica crescia a passos largos e clamava por melhorias na infraestrutura®. A empresa foi
idealizada durante o Regime Militar, proposta pelo tenente-brigadeiro do ar Joelmir Campos de
Araripe Macedo, em 14 de novembro de 1972, por meio da Exposicdo de Motivos 364,
resultando na Lei no 5.862/72, que autorizou a sua criacdo. De modo que em 31 de maio de
1973, a Infraero iniciava sua misséo na gestdo de aeroportos (INFRAERO, 2013). No artigo 4°
do Estatuto da empresa consta o objeto social:

Art. 4° A Infraero tem por objeto social:

I- implantar, administrar, operar e explorar industrial e
comercialmente a infraestrutura aeroportuaria e de apoio a navegagao
aérea; e Il- prestar consultoria e assessoramento em suas areas de
atuacdo e na construcdo de aeroportos.
Paragrafo Unico. A Infraero podera, para a consecugdo do seu objeto
social, constituir subsidiarias, assumir o controle acionario de
empresa e participar do capital de outras empresas, relacionadas ao
seu objeto social, conforme expressamente autorizado pela Lei n°
5.862, de 1972.

Quando implantada iniciou a administracdo de dois aeroportos, em Brasilia (DF) e Ponta
Pelada — Manaus (AM). Inclusive, € importante destacar que alguns aeroportos que a empresa
ainda administra estdo na Amazonia, além dos grandes hubs operacionais?®* em Manaus e
Belém, esta presente também em areas isoladas e pouco povoadas como a comunidade indigena
de Laraueté®, localizada no municipio de Sdo Gabriel da Cachoeira, no extremo noroeste do
Amazonas na fronteira com a Colombia, numa regido conhecida como “Cabeca do
Cachorro”(INFRAERO, 2013). O aeroporto que conta com uma pista de 1.600m ¢ administrado
pela Fundagio Nacional do indio (FUNAI), contudo a INFRAERO auxilia 0 pouso e a
decolagem dos avides por meio de uma Estacéo de Prestacdo de Servicos de Telecomunicactes
e Trafego Aéreo (EPTA), o chefe da estacéo, inclusive, € membro da comunidade e fala a lingua
Tukano, tradicional na regido (INFRAERO, 2013).

Segundo a Constituicdo Federal, a administracdo e a exploracdo de aeroportos é
prerrogativa da Unido, porém, ha o principio da descentralizacdo que é amplamente utilizado e
previsto no Cadigo Brasileiro de Aeronautica e na legislacdo do setor. Até 2020, a INFRAERO,
administrava 09 dos 20 maiores aeroportos do pais: Curitiba (PA), Vitoria (ES), Maceié (AL),

2ZEm Congonhas (SP), ndo havia esteiras de bagagens. Em Fortaleza (CE) faltavam detectores de metal, de modo
que precisavam ser separados homens e mulheres para passar pela revista manual. No terminal de Curitiba (PR),
ndo havia telefone publico. Em Natal (RN), existiam apenas quatro pequenos sofas no sagudo. A maioria dos
aeroportos ndo tinha painéis de voos ou carrinhos de bagagem. (Fonte: INFRAERO)

24Hub operacional é o centro de distribuicdo e conexdo de voos de companhias aéreas (Fonte: ANAC)

25A maioria dos 4 mil habitantes da comunidade ndo fala portugués. Sao integrantes das comunidades dos Tarianos,
dos Tukanos, dos Wananos e dos Arapasos, entre outras. O lugarejo esta localizado na reserva indigena Alto Rio
Negro, dentro do municipio de S&o Gabriel da Cachoeira (AM).
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Goiania (GO), Manaus (AM), Santos Dumont (RJ), Congonhas (SP), Cuiaba (MT), Belém (PA)
(INFRAERO, 2020).

Contudo, o futuro da estatal esta incerto, uma vez que, de acordo com o que foi noticiado
pela midia, o governo federal pretende, apds o Plano de Concessao dos Aeroportos, encerrar as
atividades da empresa ou ainda colocar a estatal para administrar apenas aeroportos regionais.
De acordo com o Ministro da Infraestrutura, Tarcisio de Freitas, em entrevista & Revista Epoca,
edicdo online do dia 06 de setembro de 2019, as proximas duas rodadas de concessdes terdo 22
aeroportos?® e devem marcar o encerramento da estatal na administracio aeroportudria até o
ano de 2022. Cada uma dessas rodadas — a primeira ocorreu em outubro de 2020 e a segunda
esta prevista para acontecer entre o final de 2021 e o primeiro trimestre de 2022 — terdo cada
uma, trés blocos. Os dois finais, encabecados pelos aeroportos Santos Dumont, no Rio de
Janeiro, e Congonhas, em S&o Paulo, os mais lucrativos do pais (EPOCA, 2019).

Os passos que o governo federal pretende tomar com relagdo a INFRAERO ainda nédo
estdo muito claros, tendo em vista que inicialmente a proposta era privatizar por completo a
empresa, depois veio a ideia de sua extin¢do. A Ultima proposta que o governo esta ventilando,
pode ser observado na entrevista ao Portal Aeroflap (2019), no qual o Ministro da Infraestrutura
diz que pretende “mudar a vocagao da empresa, voltando-a a aviacdo regional”, de acordo
com ele, isso deve ocorrer apds as concessdes aeroportos mais movimentados, de modo a
concentrar a empresa estatal na administracdo dos aeroportos regionais, em parceria com
estados e municipios (2019). No entanto, até a presente data, em dezembro de 2020, ndo ha
nenhum projeto em andamento no Ministério da Infraestrutura com relacéo a nova designacéo

da estatal para a administracdo dos aeroportos regionais.

1.3 A REGULAMENTACAO E O MERCADO: as Falhas de Governo e as Falhas de

Mercado

Vamos iniciar esse debate destacando a diferenca entre os termos Regulacédo e

Regulamentacdo. Partimos entdo do entendimento de Maria Silvia Zanella Di Pietro (2003),

260 edital de leildo e as minutas de contrato para a licitagdo sdo dos aeroportos de: Curitiba/PR, Foz do Iguacu/PR,
Navegantes/SC, Londrina/PR, Joinville/SC, Bacacheri/PR, Pelotas/RS, Uruguaiana/RS e Bagé/RS, formando o
Bloco Sul; dos aeroportos de Goiania/GO, Séo Luis/MA, Teresina/Pl, Palmas/TO, Petrolina/PE e Imperatriz/MA,
formando o Bloco Central; e dos aeroportos de Manaus/AM, Porto Velho/RO, Rio Branco/AC, Cruzeiro do
Sul/AC, Tabatinga/AM, Tefé/AM e Boa Vista/RR, formando o Bloco Norte. Ap6s a deliberacdo da ANAC, o
processo segue para analise do Tribunal de Contas da Unido (TCU) antes da publicagdo definitiva. (Fonte: ANAC,
2020)
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que apresenta o conceito de Regulacdo Econémica no ambito administrativo: como sendo 0
conjunto de regras de conduta e de controle da atividade privada do Estado, com o proposito
de estabelecer o funcionamento equilibrado do mercado. Da mesma forma quando a autora
define o conceito no &mbito juridico: conjunto de regras de conduta e de controle da atividade
econdmica publica e privada e das atividades sociais ndo exclusivas do Estado, com a
finalidade de proteger o interesse publico (2003).

A partir desses conceitos, podemos concluir que o termo Regulagéo diz respeito a todo
tipo de intervencdo que o Estado faz na atividade econdmica publica e privada, ora para
controlar e orientar o0 mercado, ora para proteger o interesse publico.

E quanto a Regulamentacdo, para tornar o entendimento mais claro é relevante analisar
0 artigo 84, inciso 1V, da Constituicdo Federal, onde afirma que a atividade de regulamentacéo
é exclusiva do Chefe do Poder Executivo, ndo sendo passivel de delegagéo, que por sua vez,
tanto o Poder Legislativo quanto o Poder Administrativo, possuem competéncia para expedir
regras regulatorias atraves de suas entidades pertencentes a administracdo direta ou indireta.
Logo, podemos considerar que a Regulacdo (¢ uma atividade atribuida ao 6rgao regulador) e
Regulamentacdo (e de competéncia do Chefe do Executivo).

No entanto, na terminologia consagrada pelo Direito brasileiro a expressao
regulamentacdo corresponde ao detalhamento da aplicacdo de uma norma de cunho abstrato e
geral (JUSTEN FILHO, 2002). Dessa forma, utilizaremos neste trabalho a terminologia
consagrada no Direito brasileiro ao se referir ao Estado, como ente regulador.

Inclusive, essa ideia de regulacdo esta contida na Constituicdo Federal, no seu artigo
174:

Art. 174. Como agente normativo e regulador da atividade econdmica,
0 Estado exercera, na forma da lei, as funcbes de fiscalizacdo,
incentivo e planejamento, sendo este determinante para o setor
publico e indicativo para o setor privado.

No Texto Constitucional atual, a regra do sistema econdmico € a livre iniciativa.
Entretanto, assim como outros direitos, esta liberdade ndo é absoluta. Deve ser regrada na
medida dos demais principios constitucionais, nos termos que disciplina a Constituicdo. Assim
como expresso no Art. 174, onde define o Estado como agente normativo e regulador da
atividade econémica, esta deve ter como finalidade assegurar a toda sociedade existéncia digna,
seguindo aos preceitos da justica social, de acordo com a observancia dos principios

constitucionais econdémicos expressos na Carta Magna.
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Marques Neto (2005), apresenta duas visOes para a regulacdo: quando adotamos a visao
mais restritiva, visa garantir, exclusivamente, o equilibrio do mercado, uma vez que coibe as
praticas nocivas dos agentes econdmicos assegurando o equilibrio interno do sistema regulado.
J& em uma visdo mais ampla, a fungdo reguladora deve atuar na manutencao do funcionamento
do mercado, de forma a introduzir e conduzir objetivos de ordem geral, que ndo seriam
alcancados, exclusivamente, pelo setor privado (MARQUES NETO, 2005).

Segundo Alan Lemos (1999), o Estado liberal possui dois mecanismos que podem
induzir o comportamento das pessoas, no primeiro: “0 poder publico pode fazer o uso dos
proprios mecanismos de mercado, outorgando incentivos de modo que os individuos reajam
positivamente aos mesmos (p. 1) . Entretanto, o autor pontua que, “deve-se assegurar que 0S
incentivos devem ser concedidos na medida correta, de modo, que 0s agentes econdmicos
racionais se comportem de modo a maximizar os beneficios desse sistema (p. 1) . E o outro
mecanismo é a regulacdo, onde o poder publico atua criando restri¢cdes que visam a impedir um
comportamento que seja considerado socialmente indesejado. Aqui a regulacédo esta no sentido
de minimizar o impacto social (ou reduzir suas externalidades?’), como, por exemplo, as
industrias altamente poluentes (LEMOS, 1999)

Com a crise que assolou 0 mundo capitalista, a partir da segunda metade do seculo XI1X,
se impde e acelera o debate sobre o0 “livre mercado” por um lado, e “regulagdo social”, por
outro. Os defensores do livre mercado insistiam em defender contra qualquer tipo de regulacao,
insistindo na tese do “laissez-faire” e no chamado “Estado minimo”, ou seja, um Estado restrito
a atividades minimas para garantir o funcionamento do sistema.

Por outro lado, o economista John Maynard Keynes insistia na necessidade de
envolvimento do Estado no sentido da regulacdo do mercado, de forma que propds um modelo
de intervencdo para promover o pleno emprego e o controle social por meio de politicas
publicas. Nesse contexto, na proposta de Keynes (2007), no ambito de suas teses sobre o
funcionamento do sistema capitalista, o Estado seria, novamente, a “boia de salvacdo” das
irresponsabilidades vindas de um sistema financeiro desregulado. Ainda que isso viesse a
representar, na verdade, a busca em salvar o capitalismo da crise. Esse contexto surge nos idos
da Grande Depressdo, nos anos de 1930, que afetou diretamente todas as grandes economias
capitalistas (HUNT, 1981), e segundo Brue (2005):

A grande estagnacao secular ou a taxa decrescente de crescimento. As
economias solidas das empresas privadas do mundo ocidental ficaram

27A externalidade surge quando as empresas ou individuos realizam agGes que levam em consideragdo somente 0s
beneficios e os custos privados, e ndo os custos e beneficios sociais. (CAMPQOS, 2008)
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menos vigorosas depois da Primeira Guerra Mundial; a maior parte
do mundo ja tinha sido colonizada, parecia ndo haver espaco para
mais expansdo demografica; a producéo parecia exceder o consumo a
medida que as rendas e as poupancgas cresciam e ndo havia novas
invencgdes para estimular grandes investimentos de capital. (BRUE,
2005, p. 417).

Para Keynes (2007), deveria haver uma coordenacdo, que seria nada mais que uma agao
de politica econdmica em sintonia com aquilo que fosse necessario para cooperar com a
iniciativa privada. Uma vez que o Estado é o ente social capaz de reunir 0 maior nimero de
informacdes disponiveis. Cabendo-lhe, portanto, consciente dos principais problemas do
sistema capitalista e dos riscos da instabilidade que Ihe acomete, coordenar a atividade
economica. Desse modo, rejeitando o liberalismo na sua linha mais pura, o laissez-faire, ele
propde entdo um capitalismo regulado no sentido de que as disfuncdes (falhas) do mercado
fossem suprimidas pela intervencdo do Estado, garantindo o pleno emprego e detendo o alto
grau de concentracdo de riqueza.

Sousa (2003), observa que no pds-guerra houve a consolidacéo do fordismo como forma
de organizacdo do trabalho e modo de acumulagéo, associado ao denominado keynesianismo,
no qual o Estado deveria dar sustentacdo e promover a reproducdo capitalista garantindo a
criacdo de uma infraestrutura basica para o crescimento da producdo e do consumo, alem de
atuar no sentido de controlar a forca de trabalho, com o chamado ““salario social” — que abrangia
as politicas de seguridade social, assisténcia médica, educacao, habitacédo, entre outras. Desse
modo, houve uma elevacéo seletiva do padrao de vida, o aumento e consolidacdo do consumo,
0 que conteve as tendéncias de crise do sistema capitalista.

Vimos, portanto, o papel do Estado como regulador e controlador atuando por meio de
politicas fiscais e monetarias, além das politicas sociais. A rigidez da regulacdo promovida pelo
Estado era sistematica. Queiroz (2010), afirma que esse processo se dava por meio da
negociacdo coletiva, socializando o bem-estar social, estabilizando a economia internacional
com acordos multilaterais, sendo centralizador, intervindo de forma indireta nos mercados por
meio de politicas de renda e de precos, politicas regionais e nacionais.

No entanto, em que pese a melhoria das condic¢des de vida da populagdo nos paises ricos,
dominantes do ponto de vista da economia capitalista os beneficios reais, de acordo com Sousa
(2003), foram em sua maioria, para 0S empresarios capitalistas, com o alto grau de
produtividade e, portanto, com a elevagdo dos lucros auferidos. Outro ponto importante, é que
os chamados “paises do terceiro mundo”, ficaram de fora desse processo. Nos paises de

economia periférica, do ponto de vista do capitalismo global, as politicas que chegaram na
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esteira do Keynesianismo/Fordismo, foram as politicas desenvolvimentistas, cujo resultado de
acordo com Queiroz (2010), foi a destruicdo das culturas locais, a opressao e dependéncia para
com os paises desenvolvidos. Um modelo de desenvolvimento que estagnou a sociedade das
ex-colonias, no qual poucos conseguiram fatias do “bolo” de desenvolvimento (QUEIROZ,
2010).

No fim da década de 1960, principalmente a partir da crise do petrdleo em 1973, o
fordismo comeca a mostrar a sua fragilidade em conter as contradi¢cfes do capitalismo, tais
como a incapacidade de conter as desigualdades sociais, mesmo nos paises mais desenvolvidos,
mas particularmente as assimetrias no sistema capitalista mundial, com as desigualdades
regionais, além da dependéncia do petr6leo, dado seu carater fossil, associada a necessidade
permanente de se expandir. As empresas se encontravam ociosas, com grande capacidade de
producéo disponivel. Grandes multinacionais direcionavam parte da sua manufatura para outras
regides, 0 Japdo intensificava o processo de competicdo internacional e comecava a se afirmar
como grande polo industrial e tecnolégico (SOUSA, 2003). A crise estava implantada e
segundo Harvey (1992), o sistema capitalista estava entrando em decadéncia devido a diversos
fatores como: o excesso de fundos, poucas areas produtivas, forte inflagdo, crise mundial dos
mercados imobiliarios, dificuldades das instituicdes financeiras, o aumento do preco do
petréleo, o embargo desse combustivel para o Ocidente, a instabilidade dos mercados
financeiros mundiais, e a crise fiscal. E com isso as pressdes por programas de assisténcia social
aumentaram.

Nesse contexto, a partir do fim da década de 1970, ocorre um periodo de reestruturacdo
econdmica e reajuste politico e social em diversas partes do mundo. Sousa (2003), exemplifica
que a resposta do capital a crise esta no processo de descentraliza¢do da producdo, por meio da
sua transnacionalizacdo, com a transferéncia de alguns setores do sistema mundial de producdo
para os paises periféricos, especialmente das partes de maior intensidade de trabalho. Nesses
paises, segundo Boaventura Santos (1998), havia reducdo de custos e maior disciplina de
trabalho, de modo que esse processo resultou na industrializacdo segmentada desses paises
periféricos.

Periodo de reajuste social e politico em que Harvey (1992) denomina de acumulagédo
flexivel, no qual se diferencia da rigidez do fordismo. No plano econdmico, inicia-se um
processo de flexibilidade, em que Sousa (2003) define como: flexibilidade do processo
produtivo e sua adaptacdo as flutuacbes do mercado e a consequente flexibilizacdo da
organizacdo do trabalho, logo, do préprio trabalhador; e flexibilizacdo dos produtos e dos

padroes de consumo. Os patrbes passaram entdo a exercer maior pressao no controle do
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trabalho, de modo que houve o enfraquecimento do sindicalismo da classe trabalhadora,
aumentando o desemprego nos paises desenvolvidos, pressionado, também pelo avango
tecnoldgico. Esse modelo de organizacdo do processo produtivo foi denominada de Just in
time?®,

Nesse momento, observamos que surge uma hegemonia das empresas multinacionais,
que sdo fortemente beneficiadas com a desregulamentacdo dos mercados financeiros e a

diminuicdo do poder do Estado. De acordo com Sousa (2003):

[...] a hegemonia das empresas multinacionais enquanto agentes do
“mercado global”, fortemente beneficiadas com a desregulamentacao
dos mercados financeiros, que elas proprias provocaram, € com 0
desenvolvimento  das  comunicagBes transcontinentais. A
reorganizacdo do sistema financeiro global fez com que o equilibrio
entre poder financeiro e poder do Estado, que foi sempre instavel,
fosse fortemente abalado, com larga vantagem para o poder
financeiro. A criacdo de um mercado mundial global trouxe a
introducdo do tempo futuro no tempo presente, com a formagéo de
mercados futuros de mercadorias globais, de acordos de compensacao
reciproca de taxas de juros e moedas, ou seja, a criacdo de um mercado
mundial de dinheiro e de crédito (SOUSA, 2003. p.14).

E para dar suporte teodrico ideologico a essas mudancas na economia, com a
flexibilizacdo dos métodos de organizacdo da producéo e do trabalho, ganham for¢a, no campo
politico, as ideias e praticas neoliberais, cujas diretrizes estavam presentes ja em 1944, na obra
de F. Hayek “O Caminho da Serviddo”. Desta forma, estavam postas as diretrizes para a
insercdo da nova concepcgdo na pratica: o livre comércio internacional, a liberalizacdo e
desregulamentacdo dos mercados, a privatizacéo e o estimulo a entrada de capital estrangeiro,
que constituem a sintese da politica neoliberal. Sendo, portanto, o contraponto ao
protecionismo, regulacdo, estatizacdo ou qualquer concepcdo em que o Estado se apresente
como ente participativo no controle do mercado financeiro.

Hayek (1987), precursor do ideal neoliberal, coloca que qualquer tentativa de regulacéo
das “leis” da oferta e da procura ¢ considerada por ele como uma interven¢ao indevida, que leva
ao que denomina como o “caminho da serviddao”. De acordo com autor, o intervencionismo do
Estado “suprime” a liberdade dos individuos, e impossibilita a constituicdo de “civilizagdes

livres”.

28Na organizagdo just in time produz-se apenas o que tem demanda, evitando-se com isso 0s grandes estoques,
eliminando desperdicios e reduzindo o tempo de rotagdo do capital. (Fonte: SOUSA, 2003)
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Esse neoliberalismo que foi apresentado ao mundo por meio das politicas econdmicas
de icones liberais como Ronald Reagan, nos EUA e Margareth Thatcher, no Reino Unido, logo
apos se disseminaram pelo mundo. No Brasil, o governo Collor de Melo deu inicio a
implantacio desse modelo? que teve seu auge no governo de Fernando Henrique Cardoso. Uma
concepgdo segundo a qual deve haver ampla liberdade do individuo, inclusive frente ao Estado,
cuja intervencgdo passa a ser minima nas questdes sociais sem, contudo, deixar de ter seu papel
na economia, particularmente no sentido de protecéo dos interesses do mercado. Foi justamente
na década de 1990, que se deu inicio aos processos de privatizacdes, e a intervencao do Estado
no dominio econdmico comegou a ser alterada.

Com isso, a atuagdo estatal ativa, por meio da oferta de servigos publicos pelo préprio
Estado, comeca a ser substituida por uma atuacdo estatal fiscalizatéria e normativa sobre a
iniciativa privada que passa a explorar a prestacao dos servigos publicos concedidos pelo Estado
(MELO, 2014). Sdo as chamadas concessdes pubicas. Nesse momento observamos que se
desenha um novo modelo de Estado, em substituicdo ao Estado Social, no qual, em vez de
prestar diretamente servicos publicos e executar atividades econémicas, o Estado assume as
funcdes de planejamento, regulacdo e fiscalizagdo, sendo chamado agora de “Estado
Regulador” (MELO, 2014). E para exercer a funcao regulatoria, sdo criadas as Agéncias
Reguladoras, as quais se tornaram o0 novo instrumento de atuacdo do Estado no dominio
econémico. Melo (2014), coloca ainda que tais agéncias atuam em setores complexos,
organizados e poderosos da economia nacional.

Em tese, esse Estado Regulador precisa ter como objetivo continuo a repressdo ao abuso
do poder econdmico. Deve ser 0 ente que conduz o poder econdmico em prol da coletividade,
ou seja, no desenvolvimento econémico e social do pais. Inclusive, a abordagem normativa da
regulacdo esta alinhada com essa visdo de protecdo do interesse publico. Tal como sucinta
Diogenes Gasparini (2002):

O interesse publico esta consubstanciado na transferéncia da
execugdo e exploracdo do servico publico a terceiro,
livrando-se a Administragdo Publica dos custos decorrentes
de sua execucdo, mantendo, no entanto, a titularidade do
servigo publico transferido e o controle da prestacdo aos
usuérios (GASPARINI, 2002 p. 297).

Segundo Campos (2008), a abordagem normativa do processo de regulacdo esta baseada

numa linha de pensamento que visa a protecdo do interesse publico, uma vez que, a regulagdo

29Foi no governo Collor que se iniciou a desregulamentacdo do transporte aéreo, iniciada em 1991.
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é instituida com o propdsito de defender o interesse publico contra perdas de bem-estar
associadas as falhas de mercado e a barganhas individuais. Tal pensamento esté alinhado a
tese de Marx Weber (1994), que acredita que a barganha € um traco imprescindivel na
caracterizacdo do fendbmeno especifico do mercado. O autor coloca 0 mercado como o
“arquétipo de toda agdo societaria racional”, de modo que s6 ocorre onde ha uma pluralidade
de interessados na troca.

Uma abordagem critica desse modelo mostra que, ao contrario do que afirmam seus
defensores, trata-se de, mais uma vez, assegurar 0s interesses do mercado, ciosos das
possibilidades de lucro provenientes da oferta dos servicos sociais, antes a cargo do Estado,
como Salude, Educacdo e Previdéncia social. Trata-se, portanto, de um mero arcabouco
ideologico que busca dar sustentacdo ao processo de desmonte dos servigos publicos em
beneficio dos interesses mercantis.

Nesse debate, € importante ter em conta que o cenario apresentado pelos defensores do
neoliberalismo, tanto para as acbes do governo como do mercado, se dao de forma
hipoteticamente perfeitas, desconsiderando as contradi¢des presentes na realidade, marcada por
interesses multiplos e, em regra, divergentes.

Considerando que o presente trabalho trata da analise do mercado de um determinado
setor da economia, seguiremos nesta abordagem normativa, ressaltando que um dos
fundamentos que ampara o0 Estado em regular a economia € na resposta estatal as falhas de
mercado. Que serdo explicitadas mais a frente. Mas antes, vamos tratar daquilo que alguns
autores denominam de falhas de governo. Geralmente, a regulacdo, inspirada na teoria
econdmica neoclassica, segundo Dilmaria Silva e Meirelles (2010), “é desenhada como
resposta as falhas de mercado, que consistem em discrepancias em relacdo ao ideal de um
mercado competitivo, principalmente, nos setores de bens publicos (p. 1) ”. Entretanto, os
autores colocam que a regulacéo também é sujeita a falhas, denominadas “falhas de governo”;
ou seja, o governo falha na tentativa de corrigir as falhas de mercado.

Resende (1997), diz que essas falhas de governo sdo resultados de trés aspectos: | - a
assimetria de informacdes; Il — os custos de transacdo; e 1l — as restricdes administrativas e
politicas. No primeiro, ocorre que na maioria das vezes a firma regulada tem mais informacdes
que o regulador quanto a sua estrutura de custos e sua eficiéncia produtiva, e isso gera incertezas
quando este vai definir as tarifas. Além de incertezas, a assimetria de informagdes gera custos
de transacéo.

Rezende coloca que as restricdes politicas e administrativas da acdo do regulador

apresentam questdes burocraticas como: rigidez dos procedimentos administrativos,
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dificuldades referentes a definicdo das esferas de atuacdo de diferentes agéncias
governamentais e, até mesmo, ingeréncias de carater politico (REZENDE, 1997). Isso nos leva
a questionamentos dicotdmicos como: a falha do mercado poderia ser compensada com a
atuacdo do Estado regulador? E a falha de governo ndo estéa relacionada com a dinamica prépria
do mercado?

Superadas as falhas de governo, passemos as de mercado. Contudo, quando buscamos
apresentar as chamadas falhas de mercado, devemos ressaltar também que para cada uma dessas
falhas existe uma extensa e complexa literatura associada. Dessa forma, ndo é nossa intensao
nesta dissertacdo discutir exaustivamente cada uma delas ou propor a correcdo para suprimi-
las. Desse modo, a seguir apresentaremos a principais falhas de mercado.

Monopodlio: na caracteriza¢do do modelo econémico perfeito (Arrow-Debreu), uma das
principais premissas € a competicdo perfeita, onde o mercado é caracterizado por firmas

competitivas “formadoras de pregos”. Segundo Silva (2010):

O modelo de concorréncia perfeita, assenta-se em supostos irrealistas
sobre o funcionamento dos mercados. As hipbteses de
homogeneidade dos produtos e livre entrada e saida dos mercados,
somadas as de atomismo, resultam na conhecida caracterizagao desse
tipo de mercado, como sendo aquele em que cada produtor é tao
pequeno, frente ao tamanho do mercado que suas a¢des ndo afetam os
demais participantes sendo de forma insignificante (infinitesimal,
como aprecia, € na verdade exige, o método marginalista de
determinacdo de equilibrio, por aproximacdes sucessivas e
imperceptiveis) (SILVA, 2010, p. 31)

Na firma monopolista essa premissa é violada, uma vez que, ela sozinha consegue ditar
os precos do mercado. Segundo Silva (2008), suas caracteristicas principais sdo: a existéncia
de uma Udnica empresa do lado da oferta; muitos compradores de pequena dimenséo;
inexisténcia de substitutos proximos; a existéncia de informacdo perfeita (os consumidores
estdo perfeitamente informados sobre o preco e as caracteristicas do produto do monopolista);
e a existéncia de barreiras a entrada de natureza estrutural (legal) e de natureza estratégica que
impedem a entrada de rivais.

Portanto, no monopolio existe apenas um produtor que tem poder de mercado pois
domina totalmente o lado da oferta, ndo tendo nenhum concorrente. Logo, 0 monopolista fixa
0 preco de mercado (price-maker) ou a sua quantidade.

Rent Seeking (lobby): ou caca a renda (na traducdo do Inglés), é quando um grupo
econémico usa a sua influéncia junto ao governo para obter vantagens, em detrimento dos
demais agentes da sociedade. Segundo Monteiro (2007), a obtencdo de beneficios por via

governamental tem o poder de criar atendimentos que ndo estdo disponiveis por via de outro
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mecanismo que ndo o das escolhas publicas; ou ainda, que sejam mais baratos do que aqueles
que sdo obtidos por decisdo politica.

Externalidades: sdo os fendmenos externos onde as empresas levam problemas ao seu
entorno ou ao ecossistema, como por exemplo, a poluicdo de lagos, superficies e rios, pelas
grandes inddstrias. Segundo Campos (2008), a externalidade surge quando as empresas ou
individuos realizam acgBes que levam em consideracdo somente os beneficios e 0s custos
privados, e ndo o0s custos e beneficios sociais. As externalidades podem ser negativas, como a
poluicéo, por exemplo, ou positivas, como as inovagdes tecnoldgicas.

Quando esses efeitos ocorrem, eles geram “custos sociais”, Iorio (2012), diz que isso
tem levado muitos criticos do livre mercado a argumentarem em favor da intervengdo do
Estado, no sentido de punir os responsaveis pela producao de “incomodos”, seja proibindo sua
producéo, seja tributando-os, de modo a compensar as vitimas, ou criando legislacdo no sentido
de que os custos gerados para terceiros sejam “internalizados”. No entanto, o autor pondera que
“a simples proibicéo da producao de bens cuja producgéo cause incomodos para terceiros pode,
além de exigir mais burocracia, impedir que bens necessarios (isto é, para o0s quais existe
demanda) deixem de ser produzidos, o que prejudicaria os consumidores (p. 28)” (IORIO,
2012).

Em algumas dessas falhas de mercado, vamos encontrar também o abuso de poder de
mercado. Como no monopolio, onde ndo ha possibilidade de concorréncia, e a concentracao de
mercado que resulta na reducéo da producdo, no aumento de precos e impede o langcamento de
novos produtos e servicos. Logo, por isso, hotemos que 0 abuso de poder estd teoricamente
vinculado ao aumento do grau de concentracdo da oferta (SANTACRUZ, 2009).

Por esse motivo, que a Lei Antitruste brasileira (Lei 8.884/94), no seu artigo 54,
determina que os “atos concentradores de mercado3®” sejam submetidos & apreciacdo do
Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (CADE). De modo que, quando um acordo,
seja ele aquisicdo, fusdo, ou qualquer outra associacdo entre concorrentes “que envolva
empresas detentoras de mais de 20% de participacdo de mercado, o CADE precisa ser
consultado para ratificar ou ndo a validade do ato”. Esse ¢ o propdsito da prevengdo antitruste,
impedir a acdo concentradora de mercado que cria ou reforca o poder de mercado, ou seja,

quando permite a elevacdo de precos no mercado (SANTACRUZ, 2009). Essa atua¢do do 6rgdo

30De acordo com o artigo 90 da Lei 12.529/2011, os atos de concentragdo sdo as fusdes de duas ou mais empresas
anteriormente independentes; as aquisi¢ces de controle ou de partes de uma ou mais empresas por outras; as
incorporacdes de uma ou mais empresas por outras; ou, ainda, a celebracdo de contrato associativo, consorcio ou
joint venture entre duas ou mais empresas.
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antitruste brasileiro no mercado aéreo civil, serd analisado na se¢do 2.2 do segundo capitulo
deste trabalho.

Por fim, ressaltamos que, independente das falhas de mercado, a atuagéo do Estado tem
a finalidade de regular os ciclos econdmicos e a intercorréncia de concorréncia predatoria®!,
assim como o predominio de grupo econémico e o abuso de poder. De todo modo, a substitui¢do
da teoria Keinesiana pelos pressupostos neoliberais, pautados na ideia de autorregulagdo do
mercado, tem mostrado, de forma clara, que o Estado ndo esta, como nunca esteve ausente da
vida econdmica. Em que pese a ideia em voga de “Estado minimo™ ou “Estado enxuto”, essa
limitacdo em torno das acOes publicas tem se mostrado mais evidente no campo das politicas
publicas sociais, uma vez que permanece inalterada sua participacdo na economia, seja no
sentido de regular ou de desregular areas especificas do mercado. O que tem ocorrido, nessa
nova forma de organizagdo do mundo capitalista, pautada na hegemonia do capital financeiro,
é que os processos de regulacdo/desregulacdo de mercados acontecem por meio da agdo do

Estado, mas com forte — em geral determinante — interferéncia do poder econémico global.

1.4 DESREGULAMENTACAO DA AVIACAO CIVIL

Como dito anteriormente, o fator da regulamentacdo governamental da atividade
produtiva tem sido debatido, justificado e defendido pela teoria econdmica liberal, nos casos
em que determinadas falhas no mecanismo de mercado impedem a realizacdo de resultados
competitivos (RODRIGUES, 1994).

A onda contraria a essa orientacdo surge a partir da segunda metade da década de 1960,
quando se inicia um movimento politico questionando os processos de regulamentacdo e
defendendo a desregulamentacdo. Surgiram entdo crescentes objecfes a regulamentacao
econbmica, argumentando no sentido de que, em muitos casos a tese da regulacdo funcionava
ndo em beneficio do consumidor ou da sociedade em geral, mas sim em favor de grupos de
interesse, da propria industria ou do setor regulamentado.

Como vimos anteriormente, esse movimento a favor da desregulamentacdo surge na

esteira da reestruturacdo produtiva no mundo capitalista, em que foi substituido o modelo de

31E a prética deliberada de precos abaixo do custo visando eliminar concorrentes para, posteriormente, explorar o
poder de mercado angariado com a pratica predatdria. Como a venda de produtos abaixo do custo significa prejuizo
para a empresa que adota precos predatdrios, do ponto de vista econdmico essa préatica so faz sentido se a empresa
puder recuperar tal prejuizo em um segundo momento. A conduta ocorre se essa obtencdo de lucro decorrer da
eliminacéo de seus concorrentes. (Fonte: CADE)
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organizagdo produtiva Taylorista/Fordista pelo modelo que Harvey (1992) denominou de
acumulacao flexivel.

Tendo como suporte, 0 amplo desenvolvimento tecnoldgico, capaz de revolucionar as
TIC’s (Tecnologias de Informacdo e Comunicacdo) e a propria forma e condi¢cao de produgdo
de mercadorias no mundo, a ideia de um Estado regulador precisava ser substituida e a
desregulacdo dos mercados passa a ser a tbnica dos debates econdmicos e politicos. Nesse
contexto, as acOes dos Estados nacionais passaram, cada vez mais, a serem definidas a partir
das referéncias globais, cuja hegemonia tem sido dada pelos interesses do capital financeiro
internacional. No Brasil, o processo de regulacéo da aviacdo civil manteve-se forte até a década
de 1980, quando entéo se inicia o debate sobre a desregulamentacao.

Nesse periodo, segundo Rodrigues (1994), ndo raro, o proprio setor regulado era quem
pedia o estabelecimento da regulamentacéo, como forma de burlar a concorréncia. Os grandes
grupos econdmicos se uniam aos governos com proposito de se apropriarem dos beneficios da
regulamentacéo. E isso pode ser observado no fim da década de 1960, quando as empresas
aereas e 0 governo brasileiro se reuniram para discutir as politicas para o setor da aviacao.
Bielschowsky e Custédio (2011), explicam o lobby entre as grandes empresas (stakeholders)*?
e o0 Estado regulador nesse periodo:

Ap6s decadas de crescimento consistente, o setor de
transporte aéreo comecou a sentir os efeitos da crise do inicio
da década de 1960. As pressdes das empresas do setor aéreo
na crise da década de 1960 foram atendidas pelo estado a
partir de 1968. O periodo que se estendeu de 1968 até o inicio
da década de 1980 assistiu a um forte crescimento das
empresas, estimuladas pelo aumento da demanda e
protegidas por uma regulacdo de mercado destinada a
garantir a rentabilidade das empresas [...]. Na ocasido, a
baixa rentabilidade impulsionava o lobby das grandes
empresas no sentido de chamar a atencdo das autoridades
guanto ao risco inerente & manutenc¢do da regularidade dos
servigos. O lobby era uma potencial fonte de captura do
regulador, no sentido de usar suas prerrogativas para

suavizar as pressdes competitivas do mercado
(BIELSCHOWSKY E CUSTODIO, 2011 p.78,79).

As reunides entre empresas aéreas e membros do governo foram denominadas
Conferencias Nacionais de Aviacdo Civil (CONAC). A primeira foi realizada em 1961, e as

demais, em 1963 e 1968. Dessas conferéncias resultaram a formulacdo de politicas de estimulo

320 termo foi criado por Robert Freeman, em 1963, stakeholder faz referéncia a todo grupo ou individuo que
influencia ou é influenciado pelo alcance dos objetivos da organizacdo. Pode ser entendida também como Grupos
de Interesse. (Fonte: Portal Administracao)
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a fusdo de empresas, além da implantacdo do regime de competicdo controlada®® (BNDES,
2002). Outro ponto importante € que além da crise que as empresas tradicionais enfrentavam,
a introducdo de jatos com grande autonomia de voo resultou na eliminag¢do das paradas para
reabastecimento, o que provocou o declinio do nimero de cidades atendidas, de cerca de 400
no inicio da década de 1960, para menos de 100 em meados dessa década (BIELSCHOWSKY;
CUSTODIO, 2011).

Devido a esses fatores o governo federal passou a regular fortemente as atividades das
companhias aéreas, desde a escolha de linhas até a fixacdo do valor da tarifa. Essa politica de
forte controle pelo governo se estende até os anos de 1980, com a IV CONAC. No final da
década de 1980, entdo, o Brasil, assim como a América Latina foi tomado pelas ideias
neoliberais, segundo as quais o Estado deve ser minimo, ou seja, ndo intervir na economia,
tendo como pressuposto a ideia de que o mercado se autorregula. Tais ideias penetraram com
forca no governo brasileiro, tanto no ambito da formulagdo de politicas publicas como na
relacdo com a area econémica.

Segundo Gouveia (2016), predominava um pensamento liberal que questionava e
subjugava as acdes do Estado, associando-0 as crises recorrentes da economia brasileira® e,
mais especificamente, a baixa eficiéncia do transporte aéreo nacional, que apresentava altos
custos operacionais e elevados precos ao consumidor final.

Numa demonstracdo de clara adesdo do governo federal as politicas neoliberais, o entdo
Departamento de Aviacdo Civil (DAC) conduziu preliminarmente, em 1989, uma politica de
“Flexibilizagdo Tarifaria”, que consistia em liberalizar os precos das passagens aéreas para
estimular a competicao e, posteriormente, remover as restricdes de rotas a serem operadas pelas
empresas. Entretanto, essa politica se acentua com o inicio do governo Collor de Melo, quando
este implementa o Programa Federal de Desregulamentagdo®® (Decreto 99.179, de 15 de margo
de 1990).

30 regime de competicdo controlada foi ratificado por meio do Decreto 72.898, de 9 de outubro de 1973, que
estabeleceu um arcabougo oficial de “4 companhias nacionais e 5 regionais”, no qual as quatro grandes companhias
aéreas de &mbito nacional atuantes no periodo (Varig, Vasp, Cruzeiro do Sul e Transbrasil) foi explicitamente
atribuida toda a operagéo do sistema. (Fonte: BIELSCHOWSKY; CUSTODIO, 2011)

34As condigdes macroecondmicas no Brasil se deterioraram rapidamente no inicio da década de 1980, por forca
da combinacdo dos efeitos do 2° choque do petréleo, do aumento dos juros nos EUA, e do recrudescimento da
inflacdo no Brasil. A partir de 1985, o problema da aceleragdo inflacionaria tornou-se a principal preocupacédo dos
formuladores da politica econémica brasileira. Apds as frustradas tentativas de conter a inflagdo em 1985 seguiu-
se a adogdo do Plano Cruzado em 1986, do Plano Bresser (1987), e posteriormente o Plano Verdo, em 1989, todos
fracassados. Levando a economia brasileira a hiperinflagio em 1989. (Fonte: BIELSCHOWSKY; CUSTODIO,
2011)

350 Programa foi conduzido por uma Comissdo Especial presidida pelo secretario-geral da Presidéncia da
Republica e integrada por representantes de todos os Ministérios Civis e Secretarias da Presidéncia. No transporte
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Inicialmente a liberalizac&o possibilitou a abertura do mercado para a entrada de novas
empresas no setor, de modo que, em 1990, além das seis empresas em operacdo, onze novas
surgiram até o final de 1991 e mais seis até 1995. Essa onda crescente totalizou 41 empresas
em 2001 (GOVEIA, 2016). A partir de 1993, podemos observar o surgimento de novas
empresas regionais, estimuladas pela desregulamentacdo do setor, especialmente na regido
Norte. As empresas TAVAJ, RICO, PENTA e META, além da TABA, passaram a operar em
algumas rotas amazonicas.

Ocorre que o processo de desregulamentacdo levado a cabo nesse periodo ndo
considerou a situacdo das empresas brasileiras num ambiente de concorréncia internacional, o
que pode ser observado na quest&o das rotas internacionais. No Brasil, quando a VARIG perdeu
0 monopolio das linhas internacionais, entraram na competicdo VASP e TRANSBRASIL, que
pouco tempo depois, sem estrutura e expertise, abandonaram as linhas, de modo que a VARIG
passou a competir sozinha, devido a lei da reciprocidade, com as gigantes e novatas no mercado
brasileiro: American Airlines, Delta e United. Competigdo desigual, haja vista que a companhia
brasileira era tributada e regulada no pais e seus ganhos ndao eram em dolar. A
desregulamentacéo, portanto, de acordo com Levi (2014), ndo foi devidamente planejada, no
sentido de proteger as empresas brasileiras da concorréncia desleal.

Ainda segundo Gouveia (2016), a expansdo da oferta de voos regionais multiplicou-se
por sete entre 0s anos de 1991 e 1999 e a frota de avides subiu de 80 para mais de 200 aeronaves,
e muitas delas operando equipamentos a jato, sem contar a operagcdes internacionais que
também dobraram. J& na virada para o século XXI, a situacdo econdmica do setor se agravou e
algumas empresas sucumbiram: TABA, TAVAJ e PENTA, outras se reestruturaram: RICO e
META (ALVES; AMARAL, 2012).

Gouveia (2016), aponta uma queda brusca nas opera¢des a partir de 2001, de 41 para 20
empresas autorizadas a operar, mas apenas oito estavam ativas no mercado. Nesse periodo
houve a ultima onda liberalizante, que determinou o fim de qualquer regulacdo sobre o preco
das tarifas, essa fase promoveu uma forte “guerra de pre¢os” no mercado doméstico. Gouveia
(2016) observa gue o resultado dessa politica foi 0 aumento dos prejuizos e taxas de ocupacédo

muito baixas, potencializados ainda pela disparada do dolar em 2002. Néo diferente do que

aéreo, foram adotadas medidas que permitiram o lancamento de descontos e tarifas promocionais. Foi eliminada
a necessidade de autorizagdo prévia para mudanca de equipamento, cancelamento de voo e fretamento de
aeronaves, - foi estabelecido o regime de tarifas liberadas, - e foi eliminado o nimero méaximo de empresas
auxiliares de transporte aéreo nos aeroportos (servico de rampa e pista, limpeza e apoio a aeronaves, - transporte
de bagagens de passageiros, reabastecimento de agua e alimentos) (RODRIGUES, 1994)
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ocorrera em 1999, ainda no Governo de Fernando Henrique Cardoso, quando o cambio
“explodiu”, passando de R$ 1 para R$ 3 o dolar, triplicando a divida das companhias aéreas, o
que desestabilizou o setor.

Isso vem a consolidar o estudo do IPEA (2003), o qual constata que o mercado de
transporte aéreo é, de fato, sujeito a flutuacbes ciclicas que, de maneira geral, refletem a
evolugdo da economia como um todo, de modo que a demanda por servicos de transporte aéreo
tende a se contrair nas fases de declinio da atividade econbmica. Isso demonstra que o setor de
transporte aéreo no Brasil apresenta certa vulnerabilidade econdmica. Zimmermann e Oliveira

(2012), buscam explicar essa particularidade econdmica das empresas aéreas brasileiras:

O setor de transporte aéreo doméstico de passageiros no Brasil
apresenta uma particularidade econdmica importante, cuja
identificacdo permite maior entendimento das questdes que afetam a
conjuntura desta industria e dos setores relacionados: a alternancia
entre crescimento e crise das operadoras. De fato, 0 que se vem
observando ao longo das décadas é um setor cujo desempenho é
extremamente vulneravel a condi¢es exdgenas que ora induzem as
companhias aéreas para um estado com operacgdes rentaveis, de maior
aproveitamento de voo, e gerando inclusive gargalos que sinalizam a
necessidade de ampliacdo de frota e forte utilizacdo da infraestrutura
aeroportudria e do espaco aereo, e ora empurram as mesmas para
situacbes de baixa demanda, excesso de capacidade, pressdao em
custos, e até estados pré-falimentares (ZIMMERMANN e
OLIVEIRA, p. 84/85, 2012)

Nesse escopo, a partir de 2003, com a chegada de Luis Indcio Lula da Silva ao governo,
houve uma reinterpretacdo no sentido de reconhecer que o Estado deve ser um indutor de
desenvolvimento do setor, com isso 0 governo estabelece novas regras que consistiram em
reorganizar a oferta de voos no mercado doméstico, permitindo fusdes entre as empresas,
notadamente devido a gravidade financeira delas, principalmente a VARIG que planejou uma
fusdo com a TAM *® para enfrentar a crise.

Essa orientacdo pode ser vista na portaria 243/GC5 que expressamente “dispde sobre

as medidas destinadas a promover a adequacdo da industria de transporte aéreo a realidade

360 contrato de associacdo entre as duas empresas foi assinado em setembro de 2003. Definia a participacdo da
VARIG na nova companhia em 5% e deixava em aberto a participacdo da TAM, que deveria ser de, no maximo,
35%. VARIGLOG, a empresa de transportes, Varig Engenharia e Manutencao, e Sata, responsavel pela logistica
nos aeroportos, teriam exclusividade nas relagdes comerciais com a nova aérea pelo prazo de sete anos. No caso
da Varig Engenharia e Manutencdo (VEM), haveria um prazo de 18 meses para que a manutenc¢éo das aeronaves
da TAM fosse absorvida por ela. E a manutengdo dos avides em pista, que representava cerca de 17% do total,
ficaria fora do contrato de preferéncia, assim como a manutencdo de turbinas. A Sata teria exclusividade nos
aeroportos em que opera. Nos novos aeroportos, preferéncia. A VARIGLOG teria preferéncia no uso dos pordes
das aeronaves. (Fonte: EPOCA, Ed. N° 278, 2003)
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do mercado”, o DAC passa a exercer uma fun¢do moderadora, de “adequar a oferta de
transporte aéreo, feita pelas empresas aéreas, a evolugdo da demanda”, com a “finalidade de
impedir uma competicdo danosa e irracional, com praticas predatorias de consequéncias
indesejaveis sobre todas as empresas” (ZIMMERMANN e OLIVEIRA, 2012). Em 2004,
iniciou-se 0 acompanhamento das tarifas vendidas em 67 linhas aéreas domésticas de
passageiros, e a partir de 2010, esse acompanhamento foi aplicado a todas as linhas aéreas
doméstica de passageiros (ANAC, 2018)

Foi entdo denominado de “Re-regulacdo” esse periodo, uma vez que os pedidos de
importagdo de novas aeronaves, novas linhas, e até mesmo a entrada de novas companhias
aéreas voltaram a exigir estudos de viabilidade econ6mica previa. O que diferenciava esse modo
de controle dos anteriores foi que 0 governo usou de mecanismos discricionarios de controle,
ao inves do uso de regras explicitas de regulacdo, uma vez que as portarias ndo previam
exatamente quando estariam dadas as condi¢cfes para que o regulador utilizasse seus poderes
de arrefecimento da competicéo via congelamento de oferta — deixando a questéo para a livre
interpretacdo do proprio regulador (ZIMMERMANN e OLIVEIRA, 2012).

No entanto, no episddio da crise da VARIG, o Governo Federal, talvez com receio de
ser taxado de intervencionista, ndo levou em conta o desejo — dos membros mais a esquerda do
proprio partido do governo - de intervencdo na companhia. Segundo Levi (2014), se o fizesse
ndo haveria problema, estaria amparado legalmente, uma vez que detinha a concessdo do
servico publico, e era, na ocasido, o principal credor da empresa®’, dono de 62% de tudo que a
VARIG devia naquele momento, algo em torno de R$ 7 bilhdes. Na figura abaixo podemos
observar como se compunha o mercado, por meio dos Bilhetes de Pesagem das principais

companhias aéreas que operavam antes da desregulamentacéo.

Figura 3: O mercado antes da desregulamentacéo representado pelos Bilhetes de Passagem

das principais companhias que operavam naquela época.

%Na época, a VARIG devia taxas aeroportuarias a Infraero, querosene a BR Distribuidora, e outras taxas e tributos
federais. O que fazia do Governo Federal um dos maiores credores da empresa, uma vez que essas empresas para
as quais a VARIG devia eram estatais. (Fonte: LEVI, 2014)
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Até aqui tratamos de questdo da regulamentacdo no ambito geral do setor da aviacdo. A
seguir daremos foco na aviagéao regional.

De modo geral, € perceptivel que os processos de desregulamentacdo tiveram impactos
significativos nas empresas regionais, com a criacdo de novas empresas. A maior parte das
novas empresas que entraram no mercado eram regionais®®. Outro ponto importante foi a
expansdo de rotas, devido a revogacdo da limitacdo geografica de operacdo imposta pelo
SITAR, que estudaremos no item 1.5. Dessas empresas que foram criadas na época do SITAR,
podemos destacar as duas principais regionais que foram TAM e RIO SUL (do grupo VARIG).
Nishime (1996), aponta que a TAM obteve condigbes extremamente favoraveis em termos de
preco e condicbes de pagamento, incluindo caréncias, nos arrendamentos dos avides Fokker-
100 junto ao proprio fabricante e, também beneficiada pela recessdo do mercado mundial no
inicio da década de 1990. Para se contrapor a todo esse crescimento da concorrente, a VARIG
forneceu toda a sua infraestrutura de manutencdo com o objetivo de introduzir na sua subsidiaria
RI1O SUL os Boeing 737-500, contribuindo assim para diminuir os custos de opera¢do, uma vez
que esse modelo de aeronave é bastante semelhante aos 737-300 operado pela VARIG
(NISHIME, 1996).

Por fim, esse processo de desregulamentacdo foi ampliado com a abertura ao capital
estrangeiro das companhias brasileiras. A partir da publicacdo da Lei n® 13.842/2019, ndo houve
mais limitacdes a entrada de capital estrangeiro no transporte aéreo, que antes limitava-se a

20%. Com as alteragdes feitas ao Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) passaram a autorizar

%8Depois da liberagdo na entrada de novas companhias regionais surgiram (até 1995): Pantanal, Abaeté, Helisul,
Interbrasil Star, Passaredo, Tavaj, TAF, Total, Penta, Presidente, além da Atlantico. (Fonte: NISHIME, 1996)
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a participacdo de 100% de capital estrangeiro em empresas prestadoras de servigos de transporte

aéreo publico regular e ndo regular.

1.5 AVIACAO REGIONAL E OS SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTE
AEREO REGIONAL - SITAR

“Operagdo aérea regular de transporte de passageiros que interliga cidades de
pequeno e médio porte entre elas ou a grandes centros” assim € definida a aviacdo regional.
Tal conceito, adotado nesta dissertacdo, € amplamente aceito pela academia e pelas instituicbes
legais que regulam a atividade.

Embora existam diferentes defini¢es acerca da aviagdo regional, ha também outros
critérios possiveis para definir seu modelo como: (1) o faturamento e a capacidade da
companhia aérea; (2) aeronave, as dimensfes do equipamento que normalmente apresenta
menos de 100 assentos; (3) aeroportos e seu fluxo de passageiros, que refletem as concentracées
de populacéo e de rigquezas no territorio (TUROLLA, 2011; CAMILO PEREIRA, 2016). De
forma simplificada, podemos afirmar que as linhas aéreas regulares domésticas sao aquelas que
interligam os grandes centros financeiros e populacionais, enquanto que as linhas regulares
regionais “sao aquelas consideradas complementares e de afluéncia, fazem a ligagdo entre
cidades de pequeno e médio portes com aquelas cidades servidas pelas linhas aéreas domésticas
nacionais. ” (BNDES, 2002).

Dada a sua importancia, segundo Frederico Turolla, Maria Fernanda Lima e Thelma
Ohira (2011, p. 188), “o transporte aéreo regional mitiga o isolamento territorial e inclui
cidades em eixos de desenvolvimento economico”. OSs autores destacam também dois aspectos
especificos: | - possibilidade de criacdo de concorréncia no setor aéreo por meio do reforco da
aviacdo regional; e Il - geracdo de empregos e sustentacdo das diversas economias regionais.

Essa perspectiva esta ligada a possibilidade da atividade de ressaltar as propensées
regionais para negdécios, que acabam ganhando maior espago com um transporte que permita
agilidade na locomocdo de passageiros e cargas, em menor escala. Tal possibilidade ganha
maior destaque na Amazonia, face a geografia da regido, composta de um vasto territério e um
grande nimero de rios, contudo, sofre com o regime de chuvas que impede sua navegacdo em
largos periodos de tempo. De modo que a aviacdo regional desponta como uma alternativa

viavel para ligar os rincdes amazonicos.
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Historicamente com o0 avanco da tecnologia a partir dos anos 1960, a era dos DC-3
(aeronave de baixa autonomia) foi ficando para tras®, de modo que aeronaves maiores foram
criadas e necessitavam de maior infraestrutura por parte dos aerédromos. Ocorreu que muitas
cidades ndo possuiam recursos nem demanda que justificassem tal investimento (ALVES;
AMARAL, 2012). Para contornar essa situagdo o Governo brasileiro criou, em 1962, a Rede de
Integracdo Nacional (RIN), com o proposito de estimular as empresas a retomarem suas
operacBes nas cidades do interior*® por meio de subsidios. Contudo, os recursos ndo foram
suficientes e as cidades com infraestrutura deficitaria foram gradativamente excluidas da escala
e o sistema foi extinto em 1969 (ALVES; AMARAL, 2012). Apos esse periodo quando a
aviacdo comercial brasileira entra de fato na era dos jatos, um grande nimero de cidades
pequenas, que até entdo eram atendidas, deixaram de contar com linhas aéreas regulares. Ou
seja, houve o ganho de autonomia das aeronaves, ja que ndo necessitavam parar para
reabastecer, permitindo voos mais longos, o que deixou muitas cidades sem a opg¢do do
transporte aéreo.

Devido a esse fator, 0 Governo brasileiro editou o Decreto 76.590, de 11 de novembro
de 1975, na qual foi criado o Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR). O
Decreto estipulava a criacdo de linhas aéreas para atender localidades de baixa e média
demanda, no caso, funcionariam como linhas alimentadoras as linhas tronco operadas pelas
grandes companhias (BALSTER, 2016). De fato, o termo aviacdo regional apresentou
significado proprio no periodo que se sucedeu ao SITAR (1975-1992), periodo em que foi
implantada a politica de diferenciacdo (BNDES, 2002).

Eis que o programa dividiu o pais em cinco areas homogéneas de trafego, nas quais
apenas uma Unica companhia aérea regional estava autorizada a operar. O governo ainda
estipulou a aeronave que as empresas deveriam utilizar: aptas a operarem em pistas curtas e por
vezes ndo pavimentadas; com capacidade de assentos compativel com a demanda das linhas
servidas (GOMES et al., 2002). Essa limitagcdo do equipamento foi vista como forma de obrigar
as empresas a utilizarem o pioneiro EMB-110*, o Bandeirante, desenvolvido pela fabricante

brasileira Embraer, em 1971, e que havia sido um sucesso com as regionais no exterior.

3A disseminacdo do uso do Douglas DC-3, aeronave norte-americana, robusta e de baixa autonomia, vendida
como excedente de guerra, popularizou o transporte aéreo operando em pistas risticas pelos quatro cantos do
territério nacional. (ALVES; AMARAL, 2012)

40As empresas da época contempladas no programa eram VARIG, Cruzeiro do Sul e Sadia.

1A EMBRAER inicia suas operagdes em 2 de janeiro de 1970 e, enquanto os dois protétipos do Bandeirante
(EMB-100) acumulavam horas de voo, a equipe de projetistas produzia uma terceira unidade. Paralelamente a
producdo, novos estudos constataram que as condi¢des de mercado introduzidas haviam se modificado e os oito
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Essas empresas tinham de seguir alguns critérios como: poderiam participar do capital
das companhias regionais pessoas fisicas, juridicas e empresas aéreas nacionais, essas Ultimas,
porém, com uma limitacdo de um terco (1/3) do capital total das regionais e as empresas aéreas
regionais eram proibidas de se transformar em empresas nacionais (BALSTER, 2016).

As diretrizes determinadas pelo governo iam do prazo de concessdo das rotas por um
periodo de 15 anos, a cobranca de um adicional tarifario de 3% incidente sobre as rotas
domésticas no pais, com o propdésito de manter o Fundo Aeroviario, que fomentavam as linhas
aéreas do SITAR (CASTRO & LAMY, 1993). A distribuicdo das empresas conforme a regido

pode ser observada no quadro abaixo:

Quadro 2: As cinco areas homogéneas de trafego definidas no ambito SITAR, com as

respectivas empresas autorizadas a operar naquela area, em 1975.

Regiédo Empresa

Regido Norte-Oeste | TABA — Transportes Aéreos da Bacia Amazbnica, empresa

independente das trés nacionais, provem da Taxi Aéreo Sagres.

Regido Centro-Norte | Viacdo Brasil Central, inicialmente VOTEC - Servicos Aéreos
Regionais S/A, que ja existia desde 1966 como taxi-aéreo sem
ligacbes com as companhias aéreas regulares, acabou transferindo
paraa TAM as atividades de transporte regional, com criacdo de uma
nova empresa, a BR-Central, de capital social tripartido, ou seja: 1/3
da Votec, 1/3 da TAM e 1/3 de acionistas privados.

Regido Nordeste- | NORDESTE Linhas Aéreas, empresa fundada por varios acionistas,
Leste entre 0s quais a Transbrasil, o Estado da Bahia e outros.
Posteriormente o Estado da Bahia aumentou sua participacdo para
reter a companhia em Salvador. Em 10 de janeiro de 1995, a RIO-
SUL assumiu o controle da NORDESTE.

Regido Centro-Oeste | TAM — Transportes Aéreos Regionais S/A, que nasceu da TAM Taxi
Aéreo Marilia — mais uma participacdo de 1/3 da VASP, a qual
repassou a nova companhia seis Bandeirantes com apoio das suas

tripulacOes e as linhas regionais interiores de S&o Paulo que eles

lugares que o avido oferecia ja ndo eram suficientes para a demanda das companhias regionais. (Fonte:
EMBRAER)
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serviam e que teriam que ser abandonadas pela VASP segundo a

legislacdo e regulamentacgéo dos SITAR.

Regido Sul RIO-SUL Servicos Aéreos Regionais S/A, fundada inicialmente pela
VARIG, e pelas companhias de seguros Atlantico Boa Vista e Sul

América e o Bradesco

Fonte: (CASTRO & LAMY, 1993).

O que se percebeu ao longo dos anos foi que, na pratica, as regionais na sua maioria,
ndo respeitavam as diretrizes impostas pelo governo, por meio do DAC, no que se refere a ideia
de estabelecer linhas alimentadoras para as linhas troncos, exceto pela VARIG-RIO SUL, uma
vez que ainda cumpria a integracdo proposta pelo programa.

Além disso, as empresas regionais comegaram a concentrar suas operacdes em rotas
mais rentaveis dos seus respectivos sistemas, o que resultou em menor frequéncia de voos, e
com o passar dos anos, abandonaram também o requisito de limitacdo do equipamento.
Somados esses fatores, reduziu-se, consideravelmente o proposito de criagdo do SITAR
(GOMES et al., 2002).

Ainda que as companhias ndo respeitassem integralmente os requisitos impostos pelo
governo, entre 1976 a 1992 (ano de extin¢do do SITAR), o nimero de cidades atendidas cresceu
em média 3% ao ano (BALSTER, 2016). Definitivamente o fim do SITAR se deu com a
gradativa desregulamentacdo do setor, a continua revogacao de suas portarias, e a pressdo das
companhias para voar fora de suas regides determinadas. O que resultou também no fim de
algumas empresas regionais, que deixaram de trabalhar na integracdo com o interior e passaram

a concorrer entre si e com as demais empresas que surgiam no mercado.

1.6 AS ACOES GOVERNAMENTAIS PARA A AVIACAO REGIONAL (2000 A 2020)

Como dito anteriormente, com a chegada de Luis Indcio Lula da Silva ao governo, houve
uma mudanca na orientacdo, no sentido de o Estado atuar estabelecendo novas regras no
mercado doméstico. Alguns discursos do presidente davam a ideia de estimulo a aviacdo
regional, como pode ser observado no discurso que o entdo presidente proferiu no dia 21 de

agosto de 2007, ao lado do entdo Ministro da Defesa, Nelson Jobim:

[...] porque algumas [empresas] também véo se convencer que nao
precisa colocar avido de 200, 300 passageiros para lotar. As vezes
pode colocar um pouco menos porgue o brasileiro estd recuperando a
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sua renda. Esta podendo viajar um pouco mais e as empresas se
turismo para que as pessoas paguem pela possibilidade de viajar. Essa
combinacdo pode significar uma revolugéo no conceito da aviagdo
brasileira. (LULA DA SILVA, G1/ SAO PAULO, 21/08/07)

Em outra oportunidade, numa conferéncia internacional de turismo, o presidente Lula
disse que o governo tinha a intensdo de retomar a politica de aviagdo regional em cidades de

médio porte, como alternativa ao desenvolvimento do turismo:

“Estamos discutindo com os governadores uma politica de
regionalizagdo da aviacdo. As empresas grandes querem ganhar
dinheiro fazendo viagens de capital para capital, mas cidade média
também precisa ter transporte para outra cidade média. A nossa
aviacdo regional ja foi infinitamente melhor. Tomamos a deciséo de
recuperar a aviacao regional. ” (LULA DA SILVA, G1/ SANTA
CATARINA, 14/05/09)

O viés do Estado como garantidor se fazia presente no discurso do presidente, nessa
ocasido, Lula disse ainda que o governo poderia subsidiar essas linhas incialmente: “Temos que
criar condicdes, até subsidiando e criar linhas que, no comego, serdo deficitarias, mas, depois,
muito lucrativas. As pessoas tém o direito de ir e vir e cabe aos estados garantir isso”. A
intensdo do governo de reestruturar a aviacdo regional incluiu, inclusive, reunides com
empresarios do setor*?, para a criagdo de uma politica especifica para a area.

No entanto, se pensarmos na situacao do Setor aéreo, de modo geral, podemos perceber
que esses discursos ndo se refletiram em agdes concretas, tendo em vista que em 2006 eclodiu
0 chamado “apag@o do transporte aéreo”, iniciado com a crise da VARIG, que em poucos meses
deixou de operar rotas domésticas e internacionais, e outras companhias demoraram para
absorver esses passageiros. Devemos ressaltar ainda, que em nenhum momento o Governo
Federal, a época, se empenhou em, pelo menos, discutir a proposta de estatizacdo da
companhia®®, sendo que este era seu maior credor, em vista de salva-la, assim como ocorreu

com a Aerolineas Argentinas, em 2008, nacionalizada pelo governo argentino, reestruturada e

420 Presidente Lula recebeu do presidente da TRIP Linhas Aéreas, Jose Mario Caprioli, em julho de 2009, um
plano de trés pontos para estimular a aviacéo regional. O plano consistia em equalizar o sistema de financiamento
da aviacgdo; dar isonomia de tratamento quanto a infraestrutura dos aeroportos regionais; e a adogao de uma politica
de incentivos fiscais ao setor. (Fonte: ESTADAO, 21/07/09)

430 13° Encontro Nacional do PT rejeitou a proposta que defendia a estatizacdo da VARIG. Na ocasido, para evitar
a aprovacao da tese apresentada pelo dirigente Marcos Sokol, o presidente do PT, deputado Ricardo Berzoini, teve
de apresentar junto com dirigentes gatichos do partido uma mogdo em apoio ao tratamento que o governo vinha
dando a crise da VARIG. O presidente Luiz Inacio Lula da Silva repetiu, na ocasido, que o0 governo nao colocaria
dinheiro pablico na empresa. (Fonte: PORTAL UOL, 29/04/2006)
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ainda hoje em operacéo. De modo que, 0 colapso no setor se tornou visivel apds o acidente com
0 voo 1907 da GOL, em 29 setembro de 2006.

A crise colocou os controladores de trafego aéreo como protagonistas centrais, que “sob
suspeita de falha funcional e dificil comunicag@o com as autoridades do setor” reagiram por
meio de uma estratégia de “operacdo-padrdo**”. Essa situacio, somada a escassez de pessoal,
provocou, de novembro de 2006 até meados de 2007, o descontrole operacional dos principais
aeroportos do pais, com grandes prejuizos aos usuarios (OLIVEIRA; ONUKI; AMORIN,
2009). O presidente, na ocasido, em reunido com assessores, indagou se o pais estaria “refém
dos controladores”.

A reacgdo efetiva — a longo prazo — do governo veio em 2009, por meio do Decreto
6.780/09, que implementou a Politica Nacional de Aviacdo Civil (PNAC), que foi formulada
pelo Conselho de Aviacdo Civil (CONAC) sendo implementada pela ANAC, INFRAERO e
orgaos vinculados ao Ministério da Defesa. O plano correspondia a um conjunto de diretrizes
estabelecendo objetivos e acOes estratégicas para o setor. De fato, o plano correspondia, ao
menos em parte, as necessidades do setor, contudo, sofreu criticas pelo fato de a ANAC ter
assumido um papel central na formulagéo de politicas, o que deveria ser exclusivo do CONAC,
composto por varias pastas do governo. As criticas se estenderam também a gestdo da Agencia
com a implantacdo de regras que levariam a abertura total e irrestrita do mercado de transporte
aéreo. No texto de introdugdo do Decreto, ressaltava a “importancia de que a PNAC fosse
observada pelos governos federal, estadual e municipal, bem como demais responsaveis pelo
desenvolvimento da aviacéao civil, de forma a ser implementada harmdnica e coordenadamente
por todos”. No entanto, a falta de planejamento entre os diferentes niveis de governo nao
possibilitou a implementacédo efetiva do PNAC.

Mas talvez o plano mais ambicioso para a aviacdo regional que podemos destacar, veio
em 2012, ja no governo Dilma Rousseff: o Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional
(PDAR), com o proposito de “elevar o numero de frequéncias das rotas regionais operadas
regularmente e aumentar o nimero de cidades e rotas atendidas por transporte aéreo regular de
passageiros, com prioridade aos residentes nas regides menos desenvolvidas do Pais”
(MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA, 2018).

4Em 28 de outubro, os controladores de trafego aéreo do Cindacta I, que controlavam, a época, 70% do trafego
aéreo nacional, entram em operac¢des-padrdo que resultaram em atrasos e cancelamentos de voo no sul e sudeste
do pais. Em regime de operacdo-padrédo, cada controlador de trafego aéreo passou a acompanhar no maximo 14
avibes. Este limite era condizente com as normas internacionais de seguranca aérea, de acordo com a Federacdo
Internacional dos Controladores de Trafego Aéreo. (Fonte: OLIVEIRA; ONUKI; AMORIN, 2009).



56

Segundo o ministério, o texto previa o subsidio de 50% da ocupagdo da aeronave ou até
60 passageiros em todo o pais (& exce¢do da Amazénia Legal); e subsidios nas tarifas e rotas
em aeroportos com movimentacao anual de 600 mil passageiros (800 mil na Amazonia Legal),
previa também, investimentos em 270 aeroportos. No entanto, a Lei 13.097, que trata
justamente dos subsidios as regionais e que foi sancionada em 2015, ainda espera por
regulamentagé&o.

O ano de 2016 foi marcado pela mudanca de governo, com o conturbado processo de
impeachment da ex-presidenta Dilma Rousseff e 0 vice Michel Temer assumindo a presidéncia.
Temer decidiu, entdo, criar o Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, que eliminou
85 aeroportos dos 270 que inicialmente receberiam investimento, alegando “serem inviaveis,
em razdo da proximidade de aeroportos preferenciais, baixa demanda de passageiros, e falta de
interesse das companhias aéreas”. Com relacdo aos 185 aeroportos restantes, 0 ministério
apenas recomendou investimentos, condicionados a “disponibilidade de recursos e ao interesse
dos proprios estados em assumir os projetos”. (ESTADAO, 24/08/16).

No entanto, um ponto que merece destaque € que todos os Estados foram contemplados
com a “revisao” do programa no governo Temer, exceto Roraima, Amapa, Sergipe e o Distrito
Federal, que preferiram priorizar o investimento em outros modais de transporte. Uma decisao
no minimo questionavel, uma vez que o estado de Roraima conta com um aeroporto
internacional e oito aeroportos regionais.

O Amapa, que igualmente possui um niimero importante de aeroportos regionais, como
pode ser observado no quadro abaixo, optou por receber recursos para o transporte rodoviario,

com a construcdo da ponte binacional Brasil-Guiana Francesa.

Quadro 3
AEROPORTO IATA | ICAO MUNICIPIO
Aeroporto Internacional ~ de | MCP SBMQ Macapa-AP
Macapa — Alberto Alcolumbre
Aeroporto de Amapa SBAM Amapa-AP
Aeroporto de Calcoene SNCC Calcoene-AP
Aeroporto de Oiapogque OYK SBOI Oiapoque-AP
Aeroporto de Porto Grande SNPG Porto Grande-AP

Fonte: FlightMarket e Airport Nav Finder
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Além da gestdo equivocada de alguns governadores da regido, a demora em
regulamentar as leis que beneficiariam o setor levaram a uma queda acentuada no nimero de
cidades que seriam atendidas por linhas regionais, isso é visivel na aplica¢do do PDAR, que em
tese poderia beneficiar o setor.

Com a elei¢cdo de Jair Bolsonaro em 2018, o governo ultraconservador alinhado ao
liberalismo, muda por completo a estratégia de gestdo da aviacao regional. Deixa os subsidios
de lado, e aposta na reducdo de tributos. Segundo a Secretaria de Aviacdo Civil (2019), o
planejamento do novo governo € investir trés bilhdes de reais até 2022, e reformar 59
aeroportos, nas regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste, consideradas as mais carentes (SAC,
2019). Devemos destacar também que a SAC publicou a Portaria n° 5374, instituindo o Plano
Aeroviario Nacional — PAN, que tem como premissa “desenvolver a integracdo nacional,
regional e internacional”. O PAN apontou 167 aeroportos para a classificacdo de
investimentos.

Porém, estudos constatam que o grande gargalo da aviagdo regional € a questdo do
combustivel*®, em vista disso, a Secretaria de Aviacdo Civil estuda mudar o tipo de combustivel
usado no Brasil, do tipo Jet A-1*', para o Jet A, de padrdo mundial (O GLOBO, 2020). A
proposta foi alvo de critica por parte da Associacao Brasileira de Aviacdo Geral (ABAG) que
segundo a associacdo poderia trazer prejuizo devido ao ponto de congelamento do Jet Al ser
menor que o do Jet A. No entanto, todas essas medidas ndo ocorreram de fato, até a presente
data. Na secdo 2.3 desta dissertacao tratamos da interferéncia do querosene da avia¢do no prego
das passagens na regido Norte.

Para compor esta pesquisa foram solicitadas informacdes ao Ministério da Infraestrutura
acerca do investimento no setor aéreo regional, que por meio do Despacho 236 (3536631), 0
Departamento de Investimentos em Aeroportos Regionais da SAC, disse que ‘“realiza a
execucao dos investimentos no PINAR (Programa de Investimentos na Aviacdo Regional) com
base no planejamento do setor colocado no Plano Aeroviario Nacional — PAN [...]”
(DESPACHO 236 (3536631). Ja o Departamento de Politicas Regulatorias (DPR) foi taxativo

quanto & principal politica publica adotada pelo Governo Federal que € “o programa de

5A Portaria n° 537, de 21 de novembro de 2018, institui o Plano Aeroviario Nacional — PAN como instrumento
que consolida as acbes de planejamento para o setor de aviacdo civil e das infraestruturas aeroportuédria e
aerondutica civil, e orienta o seu desenvolvimento a médio e longo prazo. (Fonte: SAC)

46De acordo com estudos da IATA (Associacdo Internacional de Transporte Aéreo), o consumo de combustivel
representa o segundo maior componente dos gastos das empresas, cerca de 20% a 40%, atras apenas dos custos de
mao de obra.

4E o combustivel preparado para aguentar temperaturas baixissimas sem congelar e, por isso, é usado em voos
sobre regides polares (BR AVIATION)
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concessoes [dos aeroportos] a inicia privada”. E prossegue dizendo que “Muito embora ndo
seja uma politica publica para o setor aéreo regional, as Gltimas rodadas vém abarcando tais
conjuntos de aeroportos [...]” (DPR/SAC, 2020). Sem, contudo, mostrar de que forma o
programa de concessdes dos aeroportos vem beneficiar a aviagdo regional. Como observado
ndo h& uma politica publica especifica dirigida ao setor da aviacdo de pequeno porte. O
investimento se limita ao chamado PINAR, que passa quase desapercebido no Plano Aeroviario
Nacional.

O governo Bolsonaro, que conta com o0 apoio dos altos executivos das grandes
companhias aéreas, em funcdo da agenda liberal, mudou regras no setor em diversas areas: as
tarifas aeroportuarias e de bagagem, a participacdo acionaria de estrangeiros nas empresas
aereas e ao projeto de privatizacdo dos aeroportos. Contudo, nenhuma dessas medidas afetaram
de modo direto as companhias regionais, pelo contréario, a falta de investimentos em aeroportos
na Amazonia ainda causa diversos transtornos aos usuarios.

No Senado Federal alguns projetos como o Projeto de Lei do Senado (PLS) 428/2016,
de autoria do senador acreano Jorge Viana podem ser destacados como propostas importantes
que visem o estimulo ao desenvolvimento da aviacao civil na Amazénia. Especificamente, esse
projeto altera duas leis para garantir mais recursos para a aviagio regional na Amazonia legal“®.
O PLS altera a Lei 13.097/2015, para ampliar de 800 mil para 1,2 milhdo de passageiros por
ano o limite de enquadramento como aeroporto regional na Amazonia legal, dentro do PDAR
(AGENCIA SENADO, 2016). A proposta acrescenta também que o governo devera priorizar
as rotas com origem ou destino nessa regido na alocacao de recursos desse programa. Outra lei
que o projeto altera é a Lei 12.462/2011, para destinar os recursos do Fundo Nacional de
Aviacdo Civil*® (aqueles destinados a infraestrutura aeroportuaria e aeronautica civil), sejam
alocados prioritariamente pela Unido na area da Amazonia legal (AGENCIA SENADO, 2016).

Entretanto, apesar de positiva, a proposta esbarra novamente na burocracia e na lentidao
do Congresso Nacional em analisar e dar andamento ao processo. Numa consulta ao site do

Senado, o referido Projeto de Lei (PLS), esta parado na Comissdo de Assuntos Econdmicos

A regido da Amazoénia Legal é integrada pelos estados do Acre, Amap4, Amazonas, Mato Grosso, Para,
Rond6nia, Roraima, Tocantins e parte do Maranhdo (a oeste do meridiano 44°). Essa area corresponde a 59% do
territério brasileiro (5 milhdes de km2) e abriga 56% da populacédo indigena do pais. (IPEA)

“E um fundo de natureza contabil e financeira, vinculado ao Ministério da Infraestrutura, criado pelo Art. 63 da
Lei n® 12.462 de 04 de agosto de 2011. O FNAC tem como missdo fomentar o desenvolvimento do sistema
nacional de aviacdo civil. (Fonte: MIN. INFRAESTRUTURA, 2020)
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desde o dia 22 de outubro de 2019, cujo relator é o senador de Roraima Chico Rodrigues®
(SENADO, 2020).

Outro que merece destaque é o PLS 673/2015, do senador do Amapad Randolfe
Rodrigues, que altera as Leis (10.560/2002 e 10.336/2001), que isenta de P1S/Pasep, Cofins e
CIDE, combustiveis o querosene de aviacdo vendido para a aviagdo civil na Amazénia Legal.
Do mesmo modo que o projeto anterior, encontra-se com status “em tramita¢ao”, desde o dia
21 de dezembro de 2018, na Comisséo de Assuntos Econdmicos do Senado (SENADO, 2020).

Como visto, apds esse apanhado das acdes das autoridades e instituicdes publicas do
setor para regido, apesar dos discursos das autoridades no sentido de investir na aviagao regional
0 que vemos, de fato é a terceirizacdo do investimento e a morosidade burocrética nas acdes. E
com a terceirizacdo pode ocorrer a diminuicdo do controle operacional, uma vez que havera
sempre o risco do ndo cumprimento da obrigacdo contratada. Assim como a contratacdo de
empresa desqualificada para executar 0s Servicos.

Hé& no Brasil uma deficiéncia historica na formulagdo de politicas publicas para o setor,
esse comportamento difere de outros paises com extensdo territorial parecida. Na Unido
Europeia, por exemplo, se nenhuma empresa tem interesse em operar uma rota considerada
essencial para o desenvolvimento econdmico da regido, o Estado-Membro pode restringir o
acesso a apenas uma empresa no mercado especifico por um periodo de no maximo quatro anos,
ressarcindo seus prejuizos operacionais (Regulacdo 1008/2008) (RAGAZZO e
ALBUQUERQUE, 2014).

Nos EUA, existe um programa de desenvolvimento do servico aéreo em pequenas
comunidades, criado em 2000, conhecido como “Small community air service development
program”, mais abrangente e que concede linhas de crédito passiveis de financiar desde
programas de marketing, contratacdo de pessoal e estudos em aeroportos (RAGAZZO e
ALBUQUERQUE, 2014).

Com a concentracdo das decisdes em Brasilia tudo se torna mais demorado. Devemos
reconhecer, contudo, que tais decisfes ndo dependem somente das autoridades, mas também é
resultado de um “emaranhado legal” que vai desde a concep¢do do projeto até a liberacdo pelos
orgaos competentes. Essa situacdo ocorreu, por exemplo, em Rondbnia, em 2013, onde o
governo do estado por meio do DER/RO®! tentou fazer obras de manutencdo preventiva e

corretiva para garantir a seguranca na pista do aeroporto José Coleto, em Ji-Parand. Com

0Chico Rodrigues (DEM-RR), entdo vice-lider do governo Bolsonaro no Senado, foi flagrado pela PF com R$ 33
mil na cueca em opera¢do sobre supostos desvios na Sadde em RR. (Fonte: G1.com/politica 16/10/20).
*1Departamento de Estradas e Rodagens de Rondénia.
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recursos proprios 0 DER/RO, pediu a emissdo do Notam®2, que previa o fechamento da pista
por 60 dias. Entretanto, o Ministério Publico Federal (MPF) expediu uma recomendacéo para
que o governo ndo realizasse obras sem autorizagédo da ANAC.

Acontece que para esse tipo de obra ndo € preciso a autorizacao prévia da ANAC, uma
vez que o Caodigo Brasileiro de Aerondautica e a Resolugdo n° 158/2010/ANAC estabelecem a
obrigatoriedade da autorizacdo prévia apenas para obras que modifiqguem o aeroporto. E quando
se faz a solicitacdo dessa autorizacdo previa, a ANAC estabelece o prazo de até 90 dias para a
analise, de acordo com a Portaria n°® 1227/S1A/2010.

Sem contar que, um ano antes, a SAC ja havia feito uma visita onde constatou diversas
irregularidades na pista, atestando a existéncia de “trincas por fadigas (couros de jacaré), trincas
por envelhecimento, desagregagdo do revestimento e remendos” (PGR, 2013), motivos pelos
quais se fazia necessaria a sua reforma.

E quando se pensa em investimento estatal no setor, Alessandro Oliveira e Lucia Helena
Salgado (2008), dizem que ele se caracteriza pela necessidade estratégica de garantir que esse
servico seja prestado, citam como exemplos, justamente, as areas de fronteira, regides
inacessiveis sem outros meios de transportes como a Amazonia, e em zona rural (2008).

Ainda que acGes mais concretas esbarram na historica burocracia brasileira, uma vez
que sua implantacdo depende de disputa de agentes publicos e privados, contudo, alguns
instrumentos legais podem ser aplicados para melhoria da competitividade na aviagéo regional.
Devemos ressaltar que alguns instrumentos legais podem ser facilitados, como resolucdes que
aceleram a regularizacdo ambiental ou a implementacdo do modelo de simplificacao tributaria
que ndo se aplica as empresas de menor porte, mas que constituiria em importante alento

financeiro as empresas.

1.7 INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA NA AMAZONIA

A infraestrutura aeroportudria dita o quanto a atividade do setor pode crescer. Mais

especificamente ela determina se aquele local tem condicdes de receber uma determinada linha

S2E a sigla para “Internacional Notice to Airmen” — aviso que tem por finalidade divulgar, antecipadamente, toda
informac&o aerondutica que seja de interesse direto e imediato a seguranca, regularidade e eficiéncia da navegacao
aérea. (Fonte: ICA/COMAER)
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aérea, assim como, o nimero de companhias que podem atuar nesse aeroporto®, suas
respectivas rotas, bem como aeronaves e 0s passageiros transportados pela companhia.

Segundo Santacruz (2009, p.10), “a industria do transporte aéreo de passageiros utiliza
uma rede técnica para a prestagdo dos seus servigos”. De modo que, “produtores e
consumidores estdo interligados através de uma infraestrutura fisica organizada na forma de
rede” (p.10). De acordo com Santacruz, os aeroportos “Sd0 0s nds e 0s voos sdo o0s elos da
rede” (p.10). Logo, o servico oferecido pelo setor consiste no transporte entre dois pontos
geograficos distintos. O servigo pode ser oferecido nas duas direcdes entre dois nds quaisquer,
0 que significa que o setor de transporte aéreo possui uma rede bidirecional (2009).

Um conceito que é importante destacar, pois interfere diretamente na infraestrutura, é o
sistema de organizacdo das rotas, que podem ser nas formas hub-and-spoke ou point-to-point.
O primeiro centraliza os voos de aeroportos secundarios de uma regido para um aeroporto
central. J& no segundo, 0s aeroportos se conectam entre si. E quando tratamos da Amazonia, de
fato, o sistema point-to-point ou ligagdo ponto-a-ponto, é mais eficaz no sentido de abranger
uma distribuicdo melhor do transporte regional. A representacdo dos sistemas pode ser

observada na figura 5, logo abaixo.

Figura 4. Representacao dos sistemas Point-toPoint e Hub-and-Spoke
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(Fonte: Yu Zhang/University of South Florida, 2014)

Segundo Horonjeff e Mckelvey (1994), no caso da infraestrutura aeroportuaria a escolha
do local para a implementacdo de novos aeroportos deve sempre levar em consideracao 0s
indicadores técnicos e de demanda. Entre os indicadores técnicos podemos citar aqueles
correspondentes ao relevo adequado da &rea, a disponibilidade do espaco, e 0s impactos

ambientais. Os indicadores de demanda estdo na proximidade ao centro gerador de demanda.

3 Aeroportos sdo os aerodromos publicos dotados de instalaces e facilidades para apoio de operacdes de aeronaves
e de embarque e desembarque de pessoas e cargas. (Fonte: ANAC)
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Todos esses indicadores devem ser observados, tendo em vista o planejamento a longo prazo,

uma vez que um aeroporto geralmente, necessita de um alto investimento, de modo que seus

riscos devem ser criteriosamente avaliados.

Os critérios técnicos sdo importantes, pois a identificacdo da regido que sera afetada

com o empreendimento permite fazer uma anélise de viabilidade socioecondmica, assim como,

detectar vias com possiveis focos de congestionamento e as caracteristicas da populacdo que
mora nos locais afetados pelo Polo Gerador de Viagens (PGV) (TORRES; PORTUGAL e
SANTOS, 2015).

De acordo com o estudo de Marchetti et, al. (2001) a infraestrutura aeroportuaria é

dividida em trés areas de zoneamento:

Area 1

Pista de pouso e decolagem, pista de taxi e a faixa de pista no prolongamento

das cabeceiras.

Area 2

Area terminal, que é composta pelos sistemas: terminal (terminal de
passageiros e de carga, com respectivos patios de estacionamento de
aeronaves e area de estacionamento de veiculos) e de apoio composto pelo
nucleo de protecdo ao voo (6rgédos de protecdo e os auxilios a navegacéo e a
iluminacédo da area de movimento), servicos de combate ao incéndio, posto de

abastecimento de aeronaves e outros servicos de apoio a aviacao regular.

Area 3

Areas de hangaragem, manutencdo de aeronaves e de estadia, assim como as

areas verdes e reservadas ao arrendamento comercial.

Fonte: Marchetti et, al. (2001)

Com a sanséo da Lei n° 13.097/2015 que implementou 0 PDAR®*, no Governo Dilma

Rousseff, ficou definido no Artigo 115, da referida Lei, o significado legal para aeroporto

regional e rotas regionais, nos seguintes termos:

I — aeroporto regional: aeroporto de pequeno ou médio porte, com
movimentacdo anual (passageiros embarcados e desembarcados)
inferior a 600.000 (seiscentos mil) passageiros.

Il — rotas regionais: voos que tenham como origem ou destino
aeroporto regional”. Por tltimo, em paragrafo unico, a Lei aborda que
“Na regido da Amazoénia Legal, o limite de que trata o inciso I sera
ampliado para 800.000 (oitocentos mil) passageiros por ano
(BRASIL, 2015).

>4Programa de Desenvolvimento da Aviagdo Regional
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Portanto, colocados os termos em uma normativa legal, facilita a elaboracéo de politicas
especificas a esse setor. Entretanto, quando falamos da infraestrutura de transporte aéreo na
Amazonia, ha algumas consideracdes a tecer. A primeira, é a peculiaridade da regido. Tiramos
como exemplo, 0 Amazonas, que tem uma populacéo estimada em 3, 874 milhGes de habitantes
(IBGE, 2014) e possui a maior extensdo territorial de um estado da federacdo. Detém o oitavo
maior Produto Interno Bruto (PIB) do Brasil (IBGE, 2020), devido & Zona Franca de Manaus,
e ao Polo Industrial de Manaus (PIM) que necessita escoar 0s produtos a outras localidades do
pais.

Ainda assim, a localidade é desfavorecida pela situacao logistica. A malha rodoviaria
ndo € suficiente, uma vez que possui somente duas rodovias federais: a BR-174 originada no
estado do Mato Grosso e termina na fronteira com a Venezuela em Pacaraima (RR); e a BR-
319 que faz a ligagdo da capital amazonense até Porto Velho (RO); assim como duas rodovias
estaduais: a AM-010 ligando Manaus ao municipio de Itacoatiara; e a AMO70 que une a capital
do estado ao municipio de Novo Airdo (GUIMARAES, et al., 2013). Fator que levou a
construgdo de aerddromos® e pistas, além do aeroporto Eduardo Gomes, na capital em 1976.
De acordo com dados do VII Comando Regional da Aeronautica, 0 Amazonas possui 60
aerodromos publicos e 51 aerodromos particulares (2010).

Embora possamos pensar que a quantidade de aerédromos (111 no total), que o estado
dispde sejam suficientes para a operacgéo regular de passageiros que comporte o estado de forma
homogénea, alguns fatores esbarram diretamente contra essas operagdes como: o combustivel,
onde em muitos municipios amazonenses ndo ha a possibilidade de reabastecimento nesses
aerodromos; assim como, a manutencdo das aeronaves; 0s custos; e a demanda de voos para
essas localidades.

Essa precariedade culminou com a interdi¢do parcial, em 2019, de oito aeroportos no
interior do estado pela ANAC, que aplicou multa e ameagou cassar o certificado de operagédo
por problemas nos aeroportos, que iam desde a falta equipamentos meteorolégicos a auséncia
de cercas para impedir a entrada de animais na pista (VALOR, 2019). A situacado foi contornada
em dezembro do mesmo ano, com uma alternativa peculiar: a ANAC firmou um compromisso

com a MAP Linhas Aéreas, para que a empresa gerenciasse integralmente os fatores de risco

>5Aer6dromo é toda area destinada a pouso, decolagem e movimentagao de aeronaves. Podem ser classificados em
civis (quando destinados ao uso de aeronaves civis) e militares (quando destinados ao uso de aeronaves militares).
(Fonte: Cédigo Brasileiro de Aerondutica)
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das operagBes para voltar a operar nesses trechos®. E o governo federal, por meio da SAC
prometeu investimentos de mais de R$ 193 milhdes em 16 aeroportos do Amazonas até 2022,
especialmente os aeroportos de Eurinepé (AM) e Séo Gabriel da Cachoeira (AM)
(AEROFLAP, 2019).

Tais aeroportos se constituem em importantes pontos de ligacdo regional, devido a
localidade. Eurinepé, localizado em &rea de floresta, ndo tem acesso a outras localidades por
via terrestre, de modo que a ligacdo a capital ou a municipios vizinhos se da apenas por meio

fluvial ou aéreo.

Figura 5: Mapa do Aeroporto Regional de Eurinepé (AM).

# O o

Aeroporto
1 Regional de
Y S runepé

NOSSA SRA
DE FATIMA

Fonte: Google Earth, 2020

Sdo Gabriel da Cachoeira, estd localizado na triplice fronteira (Brasil-Colombia-
Venezuela), onde nove entre dez habitantes sdo indigenas (IBGE, 2018). Considerado area de
relevancia estratégica onde esta localizada a 22 Brigada de Infantaria de Selva; Comando de
Fronteira Rio Negro; 5° Batalhdo de Infantaria de Selva; 21* Companhia de Engenharia de

Construcéo. E onde esta localizado o Parque Nacional do Pico da Neblina.

Figura 6: Mapa do Aeroporto Regional de Sdo Gabriel da Cachoeira (AM).

%A empresa MAP voltou a operar no interior do Amazonas apds assinar um compromisso operacional entre a
MAP e a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil ANAC, a fim de a empresa gerenciar integralmente os fatores de
riscos das operagdes e permitir o retorno imediato dos trechos. As operacfes estavam suspensas temporariamente
nas cidades de Carauari, Coari, Eirunepé e Labrea devido a restricbes na infraestrutura dos aeroportos, que se
encontravam a cargo da administracdo aeroportuaria. (D24AM, 10/12/19)
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SBUA (Uqupes Sao Gabriel da Cachoeira)

Aeropoih Regional de
Sao Gabriel da’Cac?‘\oelra“’

Fonte: Google Earth, 2020

No Acre, que conta com nove aeroportos regionais além dos dois internacionais (Rio
Branco e Cruzeiro do Sul), houve a assinatura do acordo, em 2014, de regularizagdo dos
terminais de Feij6, Xapuri, Tarauaca, Porto Walter e Marechal Thaumaturgo, que a partir
daquele ano passaram a ser administrados pelo governo do estado do Acre, num contrato de
concessao de 35 anos. Esse acordo possibilitou que a ANAC reclassificasse os aerédromos para
que possam operar voos regulares (ALN, 2014).

Entretanto, cinco anos depois, nos aerédromos de Santa Rosa do Purus e Marechal
Thaumaturgo ainda ndo ha estrutura para operacdo com o Bandeirante ou até mesmo com o
Caravan, que sdo aeronaves de caracteristicas regionais. Apenas 0 modelo Minuano®’ tem a
capacidade de pousar nos dois aerédromos. Em julho de 2019, o Deracre® iniciou uma
“minirreforma” no aeroporto de Feijo a pedido do governador Gladson Cameli, que apesar de
ja ter sido deputado e senador, sO percebeu a precariedade dos aeroportos regionais na
campanha ao governo em 2018. O servico de recuperacdo em Feijo, foi feito em concreto com
areia, brita e cimento, em seguida foi feita a pintura do terminal. Da mesma forma foi feito em
Tarauacad (AGENCIA ACRE, 2019). As obras em Feijé continuam em 2020, 0s servicos estao
sendo realizados com recursos do municipio e do Estado, segundo o Governo do Acre (2020),
o Deracre esta fazendo a recuperacdo da pista e a iluminagdo, enquanto que a Secretaria de
Infraestrutura do estado realiza a manutencao do terminal de passageiros e a construcdo de cerca
de protecédo.

No Acre ha ainda um projeto do Governo do Estado que prevé a captacdo de R$ 50
milhdes em recursos para deixar os aeroportos operando no inverno e verdo, todos com concreto
armado, cerca de contencdo e terminal de transbordo. De acordo com o Departamento de

Estradas e Rodagem (AC), os 50 milhdes estdo na Comissdo de Aeroportos da Regido

7Aeronave de pequeno porte, produzida pela Embraer com capacidade maxima de 5 passageiros.
*8Departamento de Estradas de Rodagem, Infraestrutura, Hidroviaria e Aeroportudria do estado do Acre.
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Amazénica (COMARA) desde 2012 para serem aplicados nos aeroportos dos municipios
isolados do Acre (AGENCIA ACRE, 2019).

Em Roraima, a infraestrutura aeroportuéria € composta por um aeroporto internacional
e oito regionais® (AEROPORTOS DO BRASIL, 2020). O aeroporto principal, Atlas
Cantanhede (SBBV) fica a 3,5 km do centro da cidade, movimenta anualmente a média de
366.622 passageiros, 6.451 voos e 617.690 kg de carga aérea. Tem capacidade de receber 1,4
milhdo de passageiros ao ano, com um sitio aeroportuario de 11.236 milhGes de metros?
(INFRAERO, 2014).

Figura 7: Mapa do Aeroporto Internacional de Boa Vista.

Fonte: Google Earth, 2020

O aeroporto, devido a sua localidade (Unico no hemisfério norte) serve frequentemente
como parada para abastecimento de aeronaves que chegam ao Brasil, de carga ou de
passageiros. Com uma pista de 2.700m de comprimento (INFRAERO), sua estrutura comporta
a operagdo de grandes aeronaves, como 0 Boeing 747-200, o “Jumbo”. Na figura abaixo
podemos observa-lo nesse registro feito em abril de 2006, em uma parada para abastecimento,

vindo da Florida (EUA), com destino ao Aeroporto de Viracopos, em Campinas (SP).

Figura 8: Boeing 747-200 da Focus Air em Boa Vista.

%9Aqui a denominagfo “aeroporto” pode ser considerada o aerédromo com pista. Definida pela ANAC como toda
area destinada a pouso, decolagem e movimentagdo de aeronaves. (Fonte: ANAC)
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(Foto do Autor, 2006)

Apesar da alta capacidade, o terminal teve movimentagdo de 344,3 mil passageiros em
2019 (INFRAERO, 2020) abaixo da media, e bem distante da capacidade maxima. No
aeroporto em Boa Vista, ha outra peculiaridade, o péatio de aeronaves (Area: 78.490,00 m2),
conta com 14 aeronaves de pequeno porte no setor de estacionamento, que estdo desde 1990,
quando foram apreendidas pela Policia Federal em operac@es contra o garimpo ilegal.

Figura 9: Aeronaves estacionadas no patio do Aeroporto em Boa Vista.

(Fotos do Autor, 2020)

Essas aeronaves estdo sob bloqueio judicial desde quando foram apreendidas. Apesar
de grande parte ja ter virado sucata, sdo aeronaves pequenas que poderiam servir em ligac6es
interestaduais, fortalecendo o setor regional. Inclusive, em 2014, o aeroporto de Caracarai, na
regido centro-sul de Roraima, recebeu a visita de técnicos da SAC, que produziram um relatorio

com as informagdes operacionais do aeroporto o qual foi enviado ao Banco do Brasil, com a
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intensdo de iniciar o processo licitatério e de viabilidade para as obras de reforma e ampliacé&o.
Nesse mesmo ano, a Secretaria de Aviagdo Civil (SAC) realizou os tramites para a defini¢do
junto as prefeituras de Bonfim e Roraindpolis para delimitar as das areas adequadas para a
construcdo de um aeroporto em cada municipio (MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA,
2014). Ao todo o investimento nos trés aeroportos de Roraima somaria R$100 milhGes em
recursos oriundos do Fundo Nacional de Aviacdo Civil (FNAC). No entanto, o planejamento
do Governo Federal ndo caminhou junto com o das prefeituras e o projeto de ampliacéo e
reforma dos aeroportos regionais esta parado atualmente. Mesmo apds a escolha dos locais para
a construcdo, em 2014, até 2020 o projeto ainda ndo havia passado do estudo de disponibilidade
e viabilidade técnicas. A segunda etapa seria o detalhamento das necessidades do aerédromo, e
a terceira, o licenciamento ambiental. Concluida a terceira etapa, o processo licitatorio seria
aberto, bem como a liberagéo da primeira parte do recurso para posterior inicio das obras.

Ha de ressaltar ainda que o municipio de Roraindpolis, na regido sul, tem a segunda
maior densidade demogréafica do estado de Roraima (0,72 hab./km?), com uma populacéo
estimada em 30.163 habitantes (IBGE, 2019). De igual importancia o municipio de Bonfim,
com 10.943 habitantes (IBGE, 2019), localizado estrategicamente na fronteira com a Guiana
que poderia ter seu PIB de R$ 22.359,75 (IBGE, 2017) elevado consideravelmente com a
construcao do aeroporto.

De todo modo, devemos levar em consideracdo alguns pontos com relacdo a
potencialidade do setor regional. O primeiro € que a auséncia de um historico de aviagéo regular
no interior Roraima nos leva a necessidade de buscar, além da pesquisa de campo, um outro
referencial de informagdes. O segundo sdo as questdes técnicas de potencialidade. Os
municipios de Mucajai e Alto Alegre, por exemplo, se ligam a capital, Boa vista em menos de
90 km, por rodovias asfaltadas. E nesse caso 0 modal rodoviario exerce grande efeito inibidor
sobre uma eventual ligacdo aérea regular entre a capital e essas localidades. Mas ndo impede
esses municipios de terem ligacdes aéreas sistematicas por Taxi-aéreo, por exemplo.

Assim como os municipios de Sdo Luiz do Anaua e Sdo Jodo da Baliza, que estdo
separadas por uma distancia, em linha reta, de 30 km. Quando isso ocorre as populacfes das
duas cidades sdo somadas de modo a compor um tnico subsistema (PAERR 1998). Atualmente
0 estado de Roraima conta com um aeroporto na capital, Boa Vista e oito

aeroportos/aerodromos, conforme o quadro abaixo:

Quadro 4: Aeroportos registrados em Roraima
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AEROPORTO IATA ICAO MUNICIPIO
Aeroporto Internacional de Boa | BVB SBBV Boa Vista-RR
Vista — Atlas Brasil Cantanhede

Aeroporto de Caracarai SWQI Caracarai-RR
Aeroporto Surucucu SWUQ Alto Alegre-RR
Aeroporto Uaicas SWAE Alto Alegre-RR
Aeroporto Auaris SWBV Amajari-RR
Aeroporto de Mucajai SWMV Mucajai-RR
Aeroporto de Pacaraima SWMU Pacaraima-RR
Aeroporto de Normandia SWNM Normandia-RR
Aeroporto de Novo Paraiso SWNP Caracarai-RR

Fontes: Aeroportos do Brasil/ FlightMarket/ Plano Aeroviario de Roraima (PAERR)

O estado do Para, que tem a segunda maior dimensao territorial do pais, conta com 15
aeroportos regionais e um internacional (AEROPORTOS DO BRASIL, 2020). Dos quais 5
administrados pela INFRAERO®, (Belém, Marabd, Carajas, Santarém, Jilio Cesar) (PAEPA,
2001). O estado, com sua larga extenséo territorial e vasta vegetagéo, tem diversos pontos cuja
infraestrutura deixa a desejar. Em Almeirim, municipio localizado ao norte do Para, a 470 km
de Belém, as margens do rio Amazonas, por exemplo, o acesso se da praticamente por via
fluvial ou aérea, pois a maioria de suas rodovias encontram-se inconclusas.

O Plano Aeroviério do Para foi elaborado em 2001, e compreende todos os aerédromos
do estado, suas condicdes fisicas e técnicas. Foi elaborado visando os 19 anos seguintes (2002-
2021). No entanto, somente 15 anos depois, em 2017, foi lancado pelo governo do estado o
Programa Voe Para, com objetivo de ampliar a malha aérea paraense. A primeira regional a
participar do programa foi a TOWFLEX®!, operando voos para Soure, Breves e Paragominas
(SETUR/PA, 2017). Mas atualmente o Programa que foi destinado ao incentivo do setor
regional ndo tem prestado efetivamente esse papel, ainda mais ap6s a aquisicdo da TOWFLEX

pela AZUL, beneficiando exclusivamente esta Gltima. O caso das aquisi¢fes das regionais pelas

500s demais aeroportos nos municipios de: Altamira; Conceicdo do Araguaia; Itaituba; Monte Dourado; Ourilandia
do Norte; Porto Trombetas; Redencdo; Santana do Araguaia e Sdo Félix do Xingu sdo administrados pelas
respectivas prefeituras. (Fonte: ANAC)

51Em maio de 2020 a AZUL adquiriu a companhia aérea regional paraense TOWFLEX. O preco de compra total
foi de R$ 123 milhoes e a transacéo foi aprovada sem restrigdes pelo CADE em 27 de marco. (Fonte: PANROTAS,
2020)
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grandes companhias sera aprofundado no Capitulo dois deste trabalho, no item sobre a
“estrutura de mercado”.

O ultimo debate acerca da infraestrutura aeroportuaria no estado se deu em junho de
2019, em uma reunido entre o governador Helder Barbalho, a INFRAERO e a SAC. Para tratar
de parcerias para a conclusdo dos aeroportos de Breves, Paragominas, Itaituba e Redencao,
além da readequacdo do aeroporto Brigadeiro Protasio, em Belém (SEPLAN/PA, 2019). Na
ocasido o governador destacou a necessidade do deslocamento aéreo nessas regides:

No caso de Breves, estamos falando de 400 km, 300 km sem qualquer
alternativa e sem nenhuma operagdo noturna no Marajo. A opcao de
deslocamento € hidroviaria, entdo em qualquer situacdo de
emergéncia, ndo ha o que fazer. Ja ha duas pistas asfaltadas, faltaria
apenas adequacdo e ampliacdo. Paragominas atenderia a regido
Nordeste do Estado, enquanto que Itaituba, que também ja opera,
seguiriaacompanhando o crescimento da BR-163 e do setor portuario,
por conta da escoacdo de soja. (HELDER BARBALHO, 12/06/2019)

O aeroporto de Breves atende um importante nucleo turistico do Para, se caracteriza
como o principal terminal aéreo da regido da Ilha do Marajo, e por conta dos empecilhos
técnicos, ndo dispde atualmente de operacdes aereas noturnas, ficando dependente apenas do
deslocamento hidroviario nesse periodo, 0 que torna arriscado em situaces de emergéncia.

Rondobnia, é um estado considerado area de fronteira agricola, articulando-se com os
Estados do Acre, Amazonas e os da Regido Centro-Sul, passando por Mato Grosso e Mato
Grosso do Sul. Tem uma posicdo de destaque no quadro econdémico da regido Norte, sendo o
segundo maior produtor de cereais e graos dessa regido (PAERO, 1999). Possui um aeroporto
internacional na capital Porto Velho, e mais dez aeroportos regionais, nos municipios de Cacoal,
Ariquemes, Vilhena, Guajara Mirim, Ji-Parand, Jaru, Rolim de Moura, Pimenta Bueno, Costa
Marques e Ouro Preto d’Oeste (ANAC).

Na formulacdo do Plano Aeroviario de Rond6nia, em 1999, foram considerados 0s
aeroportos regionais de Ji-Parand ¢ Vilhena com o potencial “muito alto”, e “alto” os de
Ariquemes e Cacoal. Em 5 de marco de 2020, ou seja, 21 anos depois recebeu o aval do
Ministério da Infraestrutura, para execucdo das obras de melhoria nos aeroportos de Cacoal, Ji-
Parana, Vilhena e Ariquemes, com vistas a ampliar a logistica aeroviaria.

No municipio de Cacoal a obra contempla: a reforma e ampliacdo do terminal de
passageiros (TPS); mobiliario e equipamentos, ajustes do sistema viario de acesso e nas vias de
servicos internas no patio, estacionamento, reforma do sistema de balizamento luminoso
(SIBRA/RO, 2020).
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Em Ji-Parang, no aeroporto José Coleto, ocorreu uma situacéo inusitada, que foi o uso
particular de &rea publica no local. Familiares que tem residéncia nas adjacéncias do aeroporto
e moram na area que fica proxima a pista, impediam que fosse construida cerca ao redor do
aeroporto, com isso ndo havia a liberagédo para operagdes noturnas (SIBRA/RO, 2020). Embora
de acordo com a classificacdo dos aerédromos pelo Cddigo Brasileiro de Aeronautica (CBA)
“propriedades vizinhas aos aerddromos publicos estdo sujeitas a restricbes especiais, em
relacdo ao plano basico de zona de protecdo de aerédromos e ao plano de zoneamento de
ruidos” (Lei n°® 7.565). Ou seja, esse impedimento ndo poderia ocorrer, pois ha legislacdo
regulando essa questao.

Para resolver o imbroglio, numa reunido, em fevereiro de 2020, entre DER/RO®,
AGU®, SPU® e o representante da parte que utiliza a area, foi acordado que a area em litigio
fosse designada para construcdo da cerca (SIBRA/RO, 2020). Fora o problema da cerca o
projeto basico da INFRAERO engloba: ampliacdo da pista de pouso e decolagem, sinalizacédo
horizontal; reforma do Sistema de Balizamento Luminoso; regularizacdo das faixas de pista;
implantacéo das RESAs (areas de seguranca de fim de pista) (INFRAERO, 2019). No aeroporto
de Ariquemes serdo feitos apenas servi¢os complementares.

O estado do Tocantins tem uma situagdo que podemos considerar que se destaca em
meio aos seus pares do Norte, tem 15 aeroportos regionais (AEROPORTOS DO BRASIL,
2020), dos quais trés publicos e sendo apenas o Aeroporto Internacional Lysias Rodrigues na
capital Palmas, de responsabilidade administrativa da INFRAERO.

O principal terminal do estado esta situado na regido central, e conta com mais dois
terminais importantes, um ao norte do estado, no municipio de Araguaina e outro na regiao sul,
em Gurupi. No primeiro a administracéo foi terceirizada pela prefeitura e atualmente é gerido
pela empresa ESAERO (GOVERNO DO TOCANTINS) e em Gurupi a prefeitura faz a gestao
por meio de convénio com o governo do estado. De modo que podemos considerar o sistema
aeroviario tocantinense como enxuto, pois responde adequadamente a sua demanda. O que
corrobora com um estudo feito em 2014 pela empresa de inteligéncia de mercado Urban
Systems, sobre os aeroportos regionais, no qual colocou os dois aeroportos do Tocantins no

ranking dos 100 mais promissores do pais. Foram Araguaina, no norte do estado, na 432 posicao

52Departamento de Estradas e Rodagem do estado de Rondénia.
8 Advocacia-Geral da Unido.
54Superintendéncia do Patrimoénio da Unido em Rondbnia.
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e Gurupi, na regido sul, na 922 posicéo, apds a avaliacdo de 270 aeroportos de todo o pais (2014).
O estudo foi apresentado na abertura da Feira Internacional Airport Infra Expo, em S&o Paulo.

Entretanto, cabe destacar que o Plano Aeroviario do Tocantins (PAETO) foi elaborado
no ano de 1995, e naquele ano, o estudo de infraestrutura aeroportuaria do estado concluiu que,
“guanto as condicdes fisicas e operacionais, a infraestrutura aeroportuéria [...], ndo apresenta
nenhuma unidade classificada como excelente [...]”. E prossegue, “a maioria das unidades
aeroportuarias teve seus niveis de infraestrutura classificados como fraco, com pistas
praticamente inoperantes” (PAETO, 1995. p. 71). Isso nos leva a considerar que as deficiéncias
apresentadas no plano naquela época foram em grande parte sanadas. E um dos fatores que
contribuiram com essa melhora, além do cumprimento das obrigacdes técnicas do Plano
Aeroviario, podemos creditar também como fator a localizagdo geografica privilegiada, no
sudeste da regido Norte, fazendo fronteira com Bahia, Piaui, Maranhéo, Para e Mato Grosso, 0
que favorece a demanda aérea tanto para deslocamento de turismo e negécios.

ApoOs esse apanhado pela situacdo da regido, resta perceptivel a existéncia de
aerodromos em quantidade suficiente, o que em tese, significa a possibilidade de retomada e
desenvolvimento dos voos regionais. Precisamos considerar, contudo, que 0s aeroportos
precisam atrair e manter os servigos das companhias aéreas com infraestrutura adequada, uma
vez que sé assim, a demanda podera ser fomentada.

Segundo o BNDES (2001), os aeroportos sdo elementos fundamentais para o
desenvolvimento econdmico de uma comunidade, por fatores como: 0 aumento da
acessibilidade, a vantagem competitiva a regido, a inducdo de negdcios e novos
empreendimentos, ampliacdo das relacdes comerciais e, também, pela possibilidade de
expansdo das atividades de turismo e lazer e suas externalidades positivas sobre o emprego
local (2001). Um estudo da Eurocontrol (2011), prevé que, em 2030, 0s principais aeroportos
da Europa estejam saturados e, com isso, vem estimulando ndo sé a aviacdo regional, mas
também o que ela chama de Aeroportos Secundarios, com o intuito de conectar pequenas e
médias cidades a mercados globais.

Torres e Portugal (2013), consideram que delimitar o0 nimero de aeroportos regionais
que um pais deve ter ndo é o foco de um elo tdo importante no sistema de avia¢do, mas sim
“aeroportos devidamente localizados, que atendam sua func¢do e onde exista demanda de ida e
volta que, apds investimento, justifique e sustente uma infraestrutura aeroportuaria na
localidade”. Essa ¢ uma questdo importante pois, como vimos, a regidao Norte tem uma

quantidade que poderiamos considerar grande de aeroportos, sem, contudo, significar um



73

projeto minimamente organizado de desenvolvimento regional. Uma vez que essa regido € a
que mais sofre com problemas de infraestrutura aeroportuaria.

Atualmente mais de 90% da movimentacdo de passageiros no pais ocorre por meio de
grandes aeroportos. Segundo um relatério da Camara Federal (2013) apesar de o Brasil possuir
a segunda maior frota de aviacdo geral do mundo, com aproximadamente 12 mil aeronaves, na
Amazonia Legal operam apenas 1.774 desses avides. Os problemas séo diversos, no entanto,

0s principais expomos resumidamente no quadro abaixo.

Quadro 5: Resumo dos principais gargalos que afetam as empresas regionais na Amazonia

A caréncia de normas regulatdrias com caracteristicas especiais, fator necessario para que

sejam compativeis com as limitagdes existentes na Amazonia.

Grande dificuldade das prefeituras em administrar os aeroportos, custeando a adequacédo das

instalacGes, assim como a manutencao de pistas, terminais e funcionarios.

Falta de uma politica viavel de incentivo e subsidio as empresas regionais para a operacao

nessas localidades, que concorrem com modais mais acessiveis (rodoviario e fluvial).

A dificuldade de acesso e o preco do querosene de aviacdo (QAV), principalmente em
localidades mais afastadas dos centros (Manaus e Belém), bem como o impasse nas

negociacoes.

Quadro: Elaboracéo Prépria, 2020

Ou seja, embora a regido conte com aerodromos em quantidade suficiente para atender
de maneira eficaz a demanda, fica demonstrado a falta de planejamento nessa area, ndo existe,
como apontamos acima, uma organizacao no sentido de coordenar agdes que possam articular

desenvolvimento econbmico e a questdo do transporte aéreo regional.
CAPITULO Il
2.1 ESTRUTURA E EVOLUCAO DO MERCADO DE TRANSPORTE AEREO CIVIL
Para tratar da estrutura e desenvolvimento de mercado, aléem de dados estatisticos é
preciso descrever algumas varidveis e termos que vamos utilizar. Os conceitos e definigdes que

serdo apresentados a seguir estdo dispostos nas Portarias ANAC n° 3.506 e 3.507 (2019) e no

site da Agéncia reguladora. Os Dados sdo semelhantes ao programa estatistico da International
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Aviation Organization (ICAO), especialmente no significado das varidveis que serdo
apresentados em inglés também, para facilitar a comparag&o.

Embora o presente trabalho concentre o foco nas empresas aéreas regionais de transporte
regular, cabe destacar também a defini¢do dos servigos de taxi-aéreo, uma vez que estes atuam
também na regido. Segundo a ANAC, sdo servicos que constituem modalidade de transporte
publico aéreo ndo regular, de passageiro ou carga, mediante remuneragdo convencionada entre
0 usuario e o transportador e visando a proporcionar atendimento imediato, independente de
horério, percurso ou escala. E como se trata de transporte aéreo ndo regular, ndo necessita de
concessao, apenas de autorizacao por parte da agéncia reguladora.

Natureza do Voo, refere-se a natureza das etapas, e possui o valor “Doméstico” caso
as etapas tenham o pouso e a decolagem realizados no Brasil e sejam operadas por empresas
brasileiras ou possuem o valor “Internacional” caso contrario.

Tipo de voo, indica o tipo de operacdo das etapas: Regulares (Scheduled revenue
flights): séo as etapas remuneradas regulares que séo realizadas conforme previsao no Sistema
de Registro de Operacdes (SIROS). Recebem esse nome pois possuem a caracteristica de serem
realizadas regularmente; N@o Regulares (Non-scheduled revenue flights): sdo as etapas
remuneradas ndo caracterizadas como regulares. Recebem esse nome pois possuem a
caracteristica de serem realizadas de forma ndo continuada, como por exemplo, 0s voos charter
e de fretamento.

ASK (Available seat kilometer): refere-se ao volume de Assentos Quildmetros
Oferecidos, ou seja, a soma do produto entre o nimero de assentos oferecido e a distancia das
etapas.

RPK (Revenue seat kilometer): refere-se ao volume de Passageiros Quildmetros
Transportados, ou seja, a soma do produto entre o nimero de passageiros pagos e a distancias
das etapas.

Assentos: é o numero de assentos disponiveis em cada etapa de voo de acordo com a
configuracdo da aeronave na execucao da etapa.

Ligacdo Aérea Sistematica (LAS): € o servigo aéreo doméstico, equiparado a servico
aéreo regular, realizado por empresa de téaxi-aéreo devidamente certificada. Tem como
principais caracteristicas: a ligacdo que tem de ser entre duas ou mais localidades dentro do
territorio brasileiro que ndo estejam sendo atendidas por linha aérea doméstica regular; a
operacao deve ter frequéncia minima de 1 (uma) ligacdo e maxima de 15 (quinze) frequéncias
semanais; e a empresa tem que ter o compromisso de manter indices de pontualidade e

regularidade que atendam aos interesses dos USUArios.
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E por fim, o Slot Aeroportuario, € a permissao dada para que uma operacdo de pouso
e decolagem planejada por uma empresa aérea possa usar a infraestrutura aeroportuéria
necessaria para chegar ou sair de um aeroporto congestionado, em data e hora especificas. A
alocacdo de slots serve, basicamente, para gerenciar a capacidade de aeroportos
congestionados, como Congonhas (SP) ou Guararapes (RE), por exemplo.

Apresentados, portanto, 0s termos e variaveis que serdo utilizados na andlise. Para
melhor compreensdo das empresas analisadas neste capitulo, elaboramos um quadro com as
empresas aéreas nacionais de transporte aéreo regular, com registro ativo (em 2020) na

ANAC.

Quadro 6: Empresas aéreas regulares com registro ativo em 2020, na ANAC.

Aéreas Ltda (EX -
América Do Sul
Linhas Aéreas Ltda.)

Publicos, Transporte
Aéreo Regular

(MT)

RAZAO SOCIAL ATIVIDADE CIDADE VALIDADE
OPERACIONAL
ABSA - Aerolinhas | Transporte Aéreo Campinas (SP) 23/04/2025
Brasileiras S.A Regular
ASTA Linhas Servigos Aéreos Vérzea Grande 07/05/2024

ATA - AEROTAXI
ABAETE LTDA.

Taxi-aéreo,
Transporte Aéreo
Néo Regular,
Transporte Aéreo
Regular

Salvador (BA)

*nao disponivel pela
Agéncia

AZUL Linhas
Aéreas Brasileiras
SIA

Transporte Aéreo
Regular

Barueri (SP)

21/11/2028

GOL Linhas Aéreas

Transporte Aéreo

Rio de Janeiro

*nao disponivel pela

Transportes Aéreos
S.A.

Regular

(SP)

S.A. (Ex- VRG Regular (RJ) Agéncia

Linhas Aéreas S.A.)

MAP Transportes Transporte Aéreo Manaus (AM) 17/08/2022

Aéreos Ltda. Regular

MODERN Transporte Aéreo Jundiai (SP) 02/06/2027
Transporte Aéreo Regular

De Carga S.A

PASSAREDO Transporte Aéreo Ribeirdo Preto *ndo disponivel pela

Agéncia
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SIDERAL Linhas | Transporte Aéreo Séo Jose dos 06/03/2025
Aéreas Ltda. N&o Regular, Pinhais (PR)
Transporte Aéreo
Regular
TAM Linhas Aéreas | Transporte Aéreo Séo Paulo (SP) 09/11/2021
S.A Regular
TOTAL Linhas Transporte Aéreo Curitiba (PR) *ndo disponivel pela
Aéreas S.A. Regular Agéncia
TWO Taxi Aéreo Aerolevantamento, Jundiai (SP) 19/10/2021

Ltda. Aeropublicidade,
Ligacdo Aérea
Sistemética Regular,
Taxi-aéreo,
Transporte Aéreo
Regular

Quadro: Elaboracdo Prépria / Fonte: ANAC (Registro de Empresas Aéreas), 2020

Os gréaficos aqui apresentados foram retirados do Relatério de Demanda e Oferta do
Transporte Aéreo®®, disponibilizado pela ANAC. Atualmente, como consta no quadro acima,
existem no Brasil 12 empresas nacionais de transporte aéreo regular de passageiros registradas
na ANAC. Das quais apenas 3 com operag6es nacionais (LATAM, GOL e AZUL) e 2 com
operagdes regionais regulares (MAP e PASSAREDO)® (ANAC, 2020), apesar de haver outras
companhias de menor porte registradas como transporte aéreo regular, estas ndo estdo
operando de fato nessa condigdo, como a Total Linhas Aéreas, que teve as operagdes absorvidas
pela TRIP no fim de 2007; esta, por sua vez, foi fusionada com a AZUL, em 2014. Apos a
fusdo, de acordo com dados da ANAC, as duas companhias passaram a cobrir 316 rotas e 96
cidades brasileiras operando 837 voos diarios, equivalentes a 29% do total do pais (2014).

No Amazonas, a APUI Taxi Aéreo, uma empresa de téxi-aéreo (RBAC 135)%" opera

V0O0Ss em carater sistematico (LAS), ou seja, voos previamente programados e abertos ao publico

850 Relatério de Demanda e Oferta do Transporte Aéreo tem o objetivo de permitir o acompanhamento da variagéo
da oferta e da demanda de passageiros e de carga no modal aéreo, da taxa de aproveitamento das aeronaves e da
participacdo de mercado das empresas de servicos de transporte aéreo publico, assim como subsidiar a realizacdo
de estudos sobre o setor. (Fonte: ANAC)

e\Verificar sobre a fusdo da MAP e PASSAREDO, no item 2.2.2 deste capitulo.

S7E a sigla para Registro Brasileiro de Aviagdo Civil. No caso do 135, sdo requisitos utilizados pelas empresas de
taxi-aéreo, de acordo com parametros estabelecidos pela ANAC, se a empresa utilizar uma aeronave (avido ou
helicoptero) propelida a hélice ou jato, com até 19 assentos de passageiros (TCDS) e até 3.400 Kg de carga paga,
0s requisitos de aeronavegabilidade e de operacfes estardo previstos no RBAC n° 135. Ja se a empresa fizer uso
de um avido, e neste caso apenas aviao, propelido a hélice ou jato, com mais de 19 assentos (TCDS) e acima de
3400 Kg de carga paga, os requisitos de aeronavegabilidade e de operacdes estardo previstos no RBAC n° 121.
Que é o requisito utilizado pelas empresas regionais e demais companhias regulares. (Fonte: ANAC)



77

em geral. Atualmente a APUI opera trés frequéncias semanais para Manicoré e trés para Apui,
nos mesmos dias (Terc¢as, Quintas e Sabado), as duas cidades no interior do Amazonas.

Em marco de 2020, a ANAC concedeu a outorga de operacdo de transporte aéreo regular
para a ABAETE e SIDERAL. A primeira operava apenas linhas aéreas ndo regulares com voos
charter e taxi-aéreo e a segunda atua no ramo de transporte aéreo nao regular de cargas, recebeu
autorizacdo para operar servico de transporte aéreo publico regular de cargas e mala postal. A
ANAC concedeu também a SIDERAL, outorga para explorar o servi¢co de transporte aéreo
publico ndo regular de passageiros. A empresa atua também realizando voos fretados para Boa
Vista (RR), no processo de interiorizacdo dos refugiados venezuelanos (ANAC). Abaixo
podemos observar a aeronave de matricula PR-SDO que realiza alguns desses voos, estacionada
na area remota do Aeroporto de Boa Vista, aguardando para decolagem.

Figura 10: Boeing 737-300 da SIDERAL estacionado no aeroporto de Boa Vista.

(Foto do Autor, 2020).

No cenério nacional, o que observamos é a concentracéo do mercado em trés empresas
(LATAM, GOL e AZUL), situacao que ndo se difere muito da de 2008, por exemplo, quando
TAM e GOL/VARIG dominavam 97,76% do mercado doméstico. Nos dados disponibilizados
pela ANAC, em outubro de 2019%, a AZUL detinha uma participacio de 25,6% Nnos voos
domésticos do Brasil, enquanto LATAM e GOL registraram 37,5% e 36,7%, respectivamente,
no entanto, no més seguinte, a AZUL registrou um crescimento de 30,6% ante 0 6,3% da GOL
e 19,1 da LATAM.

580ptamos por utilizar como referéncia o ano de 2019 por dois motivos: os dados referentes ao ano de 2020 ainda
ndo foram disponibilizados pela Agéncia na data (12/20) e com a Pandemia do COVID-19 o mercado do transporte
aéreo foi diretamente afetado com acentuada queda na demanda.
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Conforme os dados mais atuais da participacdo de mercado, usando como referéncia o

més de marco de 2020, a demanda foi distribuida da seguinte forma:

Figura 11: Distribuicdo da demanda (RPK), usando como referéncia 0 més de marco de 2020.

Market Share (RPK)
Empresa

®izu

0,2%

15 0%

® ol

@ Modern

Fonte: ANAC, 2020.

E importante ressaltar que no grafico acima ndo aparece a participacdo das empresas
MAP e PASAREDO, uma vez que ndo informaram a agéncia seus dados estatisticos referentes
ao més de marco de 2020. Contudo, considerando que o0s dados dessas empresas sejam
imprescindiveis a nossa pesquisa por se tratarem de companhias regionais, buscamos entao os
dados individuais, tabelados pela agéncia. Devemos considerar também que as empresas
MODERN, ABSA e TOTAL que aparecem no grafico acima, sdéo companhias que operam
somente o transporte de carga e malotes.

Comecaremos com 0s nimeros da MAP, usando como referéncia ao ano de 2019, a
empresa teve uma queda na demanda (RPK) em -29,6%, e a participacdo de mercado em RPK,

de 0,1%, o que corresponde a -16,3%, do acumulado.

Figura 12: Dados da MAP, usando como referéncia o ano de 2019.

Empresa RPK (mil) Var % RPK  ASK (mil) Var % ASK  Aproveitamento Var % Part. de Var %
(RPK/ASK Aprov. Mercado RPK

-

map 51434 29,6% 97.954 13,1% 52.5% 19,0% 0.1% -16,39

Fonte: ANAC, 2019.



79

A regional PASSAREDO, usando tambem como referéncia o ano de 2019, teve uma
queda na demanda (RPK), em -11,9%, com uma participacdo de mercado em 4,8%, no
acumulado. Como visto, as duas principais regionais do pais tiveram queda na demanda e

consequentemente na participacdo de mercado.

Figura 13: Dados da PASSAREDO, usando como referéncia o ano de 2019.

Fonte: ANAC 2019.

Apesar de usar como referéncia o ano de 2019, esses dados corroboram com um estudo
do CADE (2017), onde diz que o mercado de transporte aéreo de passageiros no Brasil, sofreu
profundas mudancas ao longo da ultima década, em um periodo relativamente curto, houve a
estruturacdo da regulacdo econémica, a reformulacéo da gestdo publica no setor, a entrada de
administradores aeroportudrios privados, assim como, o estabelecimento de aliangas (incluindo
a constituicdo de joint ventures®®) das mais diversas ordens e a fusdo/aquisicdo de diversas
empresas aéreas (2017). Toda essa mudanca reflete diretamente na oferta do servico disponivel,
principalmente na regido amazoénica, quando fazemos um levantamento comparativo, no ano
de 2006, onde dispunhamos de 21 empresas aéreas, atuando ativamente no mercado doméstico,
de acordo com o Anuario do Transporte Aéreo (ANAC, 2006).

Quadro 7: Companhias aéreas ativas no mercado em 2006. Fonte: ANAC.

CODIGO EMPRESA
(ABJ) ABAETE
(BRB) BRA

59Refere-se a um tipo de associagdo econdmica ou acordo comercial em que duas entidades ou empresas que se
juntam para tirar proveito de alguma atividade, por um tempo limitado, sem que cada uma delas perca a identidade
prépria. (Fonte: IPEA)
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(GLO) GOL
(MEL) MEGA
(MSQ) META
(NES) NORDESTE
(ONE) OCEANAIR
(PLY) PUMA AIR
(PYB) PASSAREDO
(PTN) PANTANAL
(RLE) RICO
(RSL) RIO SUL
(TAM) TAM
(TIB) TRIP
(TSD) TAF
(TTL) TOTAL
(TUS) ABSA
(VLO) VARIG LOG
(VRG) VARIG
(VRN) VRG LINHAS AEREAS
(WEB) WEBJET

Quadro: Elaboragéo Prépria / Fonte: Anuério do Transporte Aéreo de 2006

Um quantitativo alto de empresas operantes. Perfazendo um total de 21 empresas ativas
naquele ano, ou seja, nove companhias a mais que nos dias atuais operando no mercado. No
entanto, para melhor compreender esse levantamento comparativo, vamos contextualizar
historicamente 0 mercado aéreo brasileiro, no ano de 2006.

Aquele ano, foi marcado pela crise com o Grupo VARIG, que culminou com a
paralizacdo das empresas do grupo: em meados de junho foi a RIO SUL e a NORDESTE, e em
dezembro, a VARIG. No transcorrer do ano, entretanto, surgiram novas empresas no mercado:
a MASTER TOP Linhas Aéreas, especializada no transporte de cargas, iniciou suas operacoes
no més de maio; a gaicha NHT Linhas Aéreas Ltda e a mineira AIR MINAS Linhas Aéreas
Ltda, iniciaram suas operagdes no més de agosto, ambas atendendo ao mercado regional.

Em agosto, foi a vez da SETE Linhas Aéreas iniciar suas operacdes transformando suas

linhas sistematicas de taxi aéreo em rotas regulares. A empresa operava nas regiées Centro-
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oeste e Norte. Em dezembro, a VRG Linhas Aéreas S/A, empresa que arrematou o direito de
uso da marca VARIG no leildo realizado no &mbito do Processo de Recuperagéo Judicial iniciou
suas operagdes. Com relacédo ao trafego doméstico, houve um crescimento da demanda (8,7%b),
em 2006, que foi de um ponto percentual acima do crescimento da oferta (7,7%), o que
proporcionou um aproveitamento de 72% dos servigos (ANAC, 2006). Em 2006, a demanda se

apresentava da seguinte forma:

Figura 14: Demanda do Mercado Doméstico em 2006.

Gol
LATAM 34,3%

47,8%

Avianca

1,4%
2,6%

BRA Llinhas

Aéreas

3,3%

Fonte: Anuério do Transporte Aéreo/2006.

Considerando que o mercado do transporte aéreo esta ligado diretamente a situacéo
econémica do pais, quando este vai bem, ou seja, tem uma demanda crescente, gera uma
“estabilidade no mercado”. O que faz com que, muitas empresas, consigam se manter com o
fluxo de caixa positivo. 1sso é refletido também nas regionais. Pegamos como exemplo, a RICO,
empresa regional que teve uma das maiores redes de operacGes aéreas no interior do Amazonas,
16 ao total. Na imagem abaixo é possivel observar o folheto promocional da empresa no ano

de 2006, mostrando suas rotas disponiveis.

Figura 15: Folheto da Rico com suas rotas em 2006.
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K i

(Foto do Autor, 2006)

Em 2006, a empresa embarcou 280.960 passageiros pagos, com 3.921.130Km Voados,
obtendo um aproveitamento de 64% (ANAC, 2006). Sdo nimeros impressionantes, frente a
situacdo atual, hoje ndo ha nenhuma empresa, exclusivamente regional, que transporte essa
quantidade de passageiros ao ano. Vale ressaltar também o modelo de aeronave que a empresa
utilizava nas rotas amazonicas. Operava o Boeing 737-200, 0 “Breguinha”, com capacidade
para 85 a 135 passageiros em rotas para: Tefe, Tabatinga, Cruzeiro do Sul, Rio Branco e Porto
Velho com alta taxa de ocupacdo. A figura abaixo mostra a imagem do 737-200 (matricula PR-

RLA) estacionado em Manaus.

Figura 16: Bilhete de Passagem com o Boeing 737-200 da Rico.

(Foto do Autor, 2020)
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Quando a RICO adquiriu este Boeing que pertenceu a VARIG, em 2003, ganhou a
matricula PR-RLA, a empresa obteve um bom aproveitamento em rotas para o interior do
Amazonas, a companhia chamou a atencao das grandes empresas que ndo tardaram em colocar
VOOS Nos mesmos trechos e quase nos mesmos horérios, com avides mais novos e tarifas
propositalmente mais baixas. A concorréncia pesada aliada ao alto custo dos antigos jatos fez a
companhia amazonense amargar prejuizos. E ao entrar na era do jato, a RICO teve de mudar o
patamar operacional, operava segundo o Regulamento Brasileiro de Homologacao Aerondutica
(RBHA) 121, e com a introducédo de jatos a empresa teve de se adaptar ao RBHA-135. Isso
significou 0 aumento de quadros em 25%, além da necessidade de um novo modelo gerencial.
Varios funcionéarios foram mandados ao Rio de Janeiro e a Porto Alegre para capacitacdo e
treinamento com a VARIG e sua divisdo de manutengdo, a VEM (BETTING, 2019).

Até que em 2004, um avido de pequeno porte da companhia que voltava para Manaus,
proveniente de Tefé, caiu nas proximidades do aeroporto Eduardo Gomes, causando a morte de
33 pessoas (30 passageiros e 3 tripulantes) (TRIBUNA, 2013). Somando-se a isso, trés anos
depois, a crise cambial, a alta no preco dos combustiveis, mais a concorréncia direta com a
GOL que fazia promocdes até entdo nunca antes vista como a passagem a R$ 1,007 mais a
forte presenca da TRIP na regido, fizeram com que o0s jatos, que foram outrora o orgulho da
companhia, ficassem estacionados ao relento em Manaus. Ao todo a empresa operou com

sucesso trés aeronaves do modelo 200, por aproximadamente cinco anos

Figura 17: Boeing 737-200 da RICO em Manaus.

(Foto: Maykson Santos / set. 2017)

OA promogdo consistia no cliente pagar a tarifa normal (cheia) na ida, e a volta saia por R$ 1,00. Ou seja,
obrigatoriamente o trecho teria que ser (ida e volta). Isso fazia com que o valor da volta, consequentemente
estivesse embutido na passagem de ida. Desse modo, com o custo de operagao bastante reduzido, bem menor que
a concorrente regional, a GOL passou a operar 0s trechos de maior rentabilidade da companhia amazonense, 0 que
contribuiu para o fim das suas opera¢des em algumas cidades da regido Norte.
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A queda foi gradativa: em 2007, de acordo com dados da ANAC, a empresa transportou
228.538 passageiros. Ja em 2008, enfrentado diversas dificuldades, decidiu suspender as
operacOes com jatos, e operar apenas turboélices. A malha de voos foi drasticamente encolhida,
naquele ano transportou apenas 79.516 passageiros (ANAC), uma reducédo expressiva frente ao
ano anterior. Com a demanda despencando, em 2010, a companhia encerra suas atividades
regulares. Um ano depois, em 10 de junho de 2011, a ANAC cassou a concessdo para
exploracdo de servigco de transporte aéreo de passageiros e cargas da empresa (BETTING,
2019). Atualmente a RICO mantém apenas operacdes de fretamento e taxi-aéreo no Amazonas,
com uma aeronave Bandeirante e um Anfibio.

A historia da RICO representa claramente esse declinio das operacgdes regionais no
Norte do pais, tendo em vista que no ano de 2000, as companhias aéreas voavam para 189
cidades e de acordo com dados do Anuario do Transporte Aéreo, hoje ndo passa de 130
(ANAC), mais distante ainda, dos cerca de 400 municipios atendidos na década de 1960. Da
mesma forma, quando analisamos o0 nimero de empresas aéreas com Vvoos regulares,
comparando com dados de 2010 a 2018 (Anuario mais recente), temos uma reducéo igualmente
expressiva. Em 2010, o Brasil tinha 23 empresas de transporte comercial de passageiros, no fim
de 2018, eram apenas 12 (ANAC).

Neste periodo, no mercado nacional o que vimos foram muitas aquisi¢des e fusdes: no
inicio de 2010, a TAM comprou 100% das acdes da PANTANAL; WEBJET foi adquirida
pela GOL, em 2011; e a TRIP, se fundiu a AZUL, em maio de 2012. No mercado regional, a
situacdo foi ainda pior, vimos o fim das operacdes da paraense PUMA AIR e a pernambucana
NOAR que deixou de voar ap6s um acidente com um de seus avides, no Recife. A mineira
AIRMINAS também teve as operacOes suspensas, em 2010; no mesmo ano, a cuiabana
CRUISER e a cearense TAF tem o mesmo fim; 2011, a roraimense META deixa de voar,
assim como a amazonense RICO, no mesmo ano; a paranaense SOL Linhas Aéreas, teve 0
certificado suspenso pela ANAC, em maio de 2012. No mesmo ano, houve também a extingdo
da carioca TEAM Linhas Aéreas. Em 2013, foi a vez da gaicha BRAVA (ex-NHT linhas
aéreas) encerrar as operacdes. Por fim, a goiana SETE Linhas Aéreas suspendeu suas operacoes

em 2016. Destas, quatro operavam linhas na regido amazoénica’?.

"Todas as empresas que estdo em negrito encerraram suas operagdes ou foram fusionadas com outras companhias.
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Para compreender melhor elaboramos um quadro resumido, com o histérico de algumas

companhias aéreas regionais que operavam na Amazonia, as rotas, e os fatores que levaram o

fim de suas operacoes.

Quadro 8: Companhias aéreas regionais extintas que operavam na Amazonia (2008 a 2018).

EMPRESA

HISTORICO E ENCERRAMENTO

DESTINOS

PUMA AIR

Com sede em Belém, foi fundada em 2002,
operando voos fretados e charter, com um
EMB-120, e posteriormente com um
Boeing 737-300. Ap6s uma crise financeira
e duas paralisagdes (2008 e 2011), teve sua
faléncia decretada pela justica em 8 de
fevereiro de 2012. Na ocasido, 0 juiz da 132
vara civel de Belém, ponderou que “manter
uma sociedade em crise econdmico-
financeira a qualquer custo significa
permitir que os demais agentes econdmicos,
que negociam com esta, em funcdo do
inadimplemento das obrigacfes contratadas
com a referida sociedade, venham a
enfrentar problemas econdmicos e mesmo a
quebrar.”

Macapa / Belém /
Santarém / Manaus /
Séo Luis / Fortaleza /
Séo Paulo

META

Com sede em Boa Vista, foi fundada em
1997 operando linhas  sistematicas,
anteriormente operava apenas como taxi-
aéreo. Recebeu o primeiro EMB-120,
naquele ano, e o segundo em 2000. No ano
seguinte teve o melhor desempenho da sua
historia, onde  transportou  65.320
passageiros com 62% de aproveitamento.
Em 2011, ap6s o assassinato do seu
fundador e proprietario a empresa comecou
a apresentar problemas o que culminou com
a intervencdo da ANAC resultando no
encerramento das atividades.

Boa Vista / Manaus
Santarém / Itaituba
Oriximina / Macapa
Belém / Altamira /
Monte  Dourado /
Breves / Parintins.
Rotas Internacionais
Guiana / Suriname

RICO

A histdria da companhia comeca nos idos
de 1960, quando ainda era a Taxi-Aéreo
Rondbnia e operava servicos para a
mineragdo em Porto Velho. S6 comecou a
operar em como linha aérea regional a partir

Rio Branco / Manaus /
Tarauaca / Cruzeiro do
Sul / Porto Velho /
Labrea / Humaita /
Eurinepé / Carauari /
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de 1996, e em 2005 se tornou a maior
regional do Brasil, voando com 2 Boeing
737-200. No entanto, veio a crise de 2008,
que reduziu drasticamente as operacoes da
companhia, combinada com a concorréncia
pesada com as grandes empresas. Em 2010,
suspendeu suas atividades regulares e no
ano seguinte a ANAC cancelou sua licenga
de operacdo. Hoje a empresa opera apenas
taxi-aéreo e fretamento.

Tabatinga / Sdo Paulo
de Olivenca / Fonte Boa
| Tefé / Barcelos / Santa
Isabel / Sdo Gabriel da
Cachoeira / Boa Vista /
Parintins / Itaituba /
Santarém / Altamira /
Belém / Carauaca /
Coari / Maués / Borba /
Manicoré

SETE

Seu nome representa a sigla para Servigos
Especiais de Transportes Executivos
(SETE) foi uma companhia aérea regional
com sede em Goiania, no Aeroporto Santa
Genoveva na capital de Goias. Foi fundada
em 1976 pelo Comandante Rolim Amaro,
sendo que em 1980 ela foi vendida para o
Comandante Luiz Vilella. Além de Goias a
empresa operava no Distrito Federal, no
Tocantins, no nordeste do Mato Grosso, no
Pard, no Amapa e no Maranhdo, sendo a
principal companhia aérea regional das
regides central e centro-norte do Brasil. Foi
também a companhia com o maior niUmero
de destinos no estado do Tocantins.
Contava com trés hangares em Goiania,
com uma area de 55.000m?2 possuia uma das
melhores estruturas fisicas em seu
segmento. No fim de 2015, a companhia
ap0s amargar meses de prejuizo com a
ocupacdo somado ao alto custo do
combustivel, a crise economia e a
concorréncia, naquele ano suspende suas
operagdes regulares permanecendo somente
com o segmento de taxi-aéreo.

Goiania / Palmas /
Maraba / Belém /
Brasilia / Gurupi /
Imperatriz / Araguaina /
Altamira / Barra do
Gargas / Rondondpolis /
Sdo Luis / Cuiaba* /
Redencdo / Conceigéo
do Araguaia

Quadro: Elaboragéao Prépria / Fonte: Periodicos Especializados

O que observamos nos quatro casos foi uma crise que em determinado momento se
abateu sobre essas empresas. Embora os fatores que culminaram com o encerramento das
atividades sejam diferentes entre as companhias, ha alguns fatores que convergem entre as
quatro: (1) o preco e a possibilidade de negocia¢do do QAV (combustivel), na Amazénia (ver

secdo 2.4 deste capitulo); (2) problemas de gestdo como (Falta de informacdo, Estrutura de
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custos e despesas inadequadas, Caréncia tecnoldgica, Modelo de gestdo inadequado); (3)
concorréncia predatoria das grandes empresas do setor; (4) falta de uma politica efetiva de
incentivo ao setor regional, e quando dizemos isso, nos referimos, sim, a subsidios
governamentais. Principalmente nas linhas de baixa demanda que ligam as cidades no interior
da Amazonia.

Sdo fatores sensiveis a qualquer empresa aérea pequena, e corrobora com Barat (2008),
no sentido de que a aviacdo regional é guiada pelo mercado, assim como também, pelas
oportunidades surgidas com o “deslocamento da fronteira econdmica” e com os novos polos
produtivos. Barat (2008), coloca ainda que devemos considerar a importancia da aviagédo
regional de atendimento as necessidades de ambito estadual ou de pequenas regides, também
movida pelo mercado, mas necessitando de algum apoio ou estimulo, principalmente em termos
de infraestrutura. Por fim, o autor diz que a aviagéo regional amazonica, precisa de maior apoio
e, mesmo, de subsidio.

Um dos principais fatores de extingdo das regionais é a concorréncia com as grandes
empresas, como dito no fator (4) acima. Segundo um estudo do IPEA (2010), as vantagens que
favorecem as grandes companhias, tem um efeito cumulativo, em detrimento das
empresas menores, dentre as mais relevantes, citamos:

« Sistemas de reservas dominantes, altamente informatizados;

* Ofertas diversificadas de servicos conjuntamente com as reservas de passagens aéreas,

* Disponibilidade de bancos de dados acoplados aos sistemas de reservas, que permitem
maior previsibilidade no comportamento dos usuarios, fidelizacdo da demanda e oferta de
descontos;

* Disponibilidade de maior volume de recursos para a promog¢do de campanhas publicitarias.

s Maior capacidade de obtengio de leasing’ de novas aeronaves — especialmente as de
grande capacidade wide-bodies— e de permanente atualizacéo tecnoldgica, inclusive obtendo
descontos junto aos fabricantes.

* Maior inser¢do nas rotas e grandes polos geradores de trdfego aéreo de negocios e turiSmo.

Dentre essas vantagens, percebemos claramente que quando tratamos das companhias
menores, estas ndo possuem tais condigdes. A obtencdo do Leasing, por exemplo, € algo

extremamente raro as regionais, tanto que quando estas paralisam suas atividades, suas

20 leasing aeronautico é o arrendamento ou “aluguel” de aeronaves por um periodo consideravel tempo, suportado
por um contrato especifico. Apesar de ainda ndo ser algo barato, permite que as companhias estruturem melhor
seu fluxo de caixa, sem “travar” seus recursos, gastar milhGes numa compra antecipada ou arcar com a
depreciacdo. As empresas de leasing, sdo conhecidas como lessores. (Fonte: Portal Aeroln)
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aeronaves ficam estacionadas nos aeroportos do pais, muitas vezes tendo como destino final, o
desmonte. Essa situacdo pode ser vista com os avides da META, em Boa Vista. Os da RICO,
em Manaus e 0 Boeing da PUMA AIR no pétio do aeroporto de Belém. Ressaltamos que essa
ndo é a Unica peculiaridade do segmento regional.

Nosso pais possui regibes com distintas peculiaridades que definem o setor de transporte
aereo regional de forma diferenciada. Algumas regides tém na via aérea uma forma de conexdo
rapida e necesséria aos fatores de deslocamentos com fins econdmicos, de negécios, entre
outros, como na regido Sudeste; outras regides necessitam deste modal como fundamental meio
de locomoc&o, ou seja, como forma de se integrar territorialmente ao restante do pais, sendo
que na maioria das vezes esse modal se caracteriza como intrinseco a “diminuigdo” do
isolamento territorial, como por exemplo, na Regido Norte (PEREIRA, 2016).

O Brasil criou uma dependéncia pela regido sudeste, especificamente S&o Paulo, o
estado concentra o hub das trés maiores companhias aéreas do pais. A LATAM utiliza o
aeroporto de Guarulhos, a GOL, de Congonhas e Galedo (RJ) e a AZUL, o aeroporto de
Viracopos, em Campinas. Isso € uma falha na construcdo da malha aérea brasileira, pois a
maioria dos voos, obrigatoriamente tem de passar por SP ou algum outro hub no Sudeste. Fato
que reforca a importancia da aviagéo regional.

A alternativa a esse problema seria a ligagdo ponto-a-ponto ou point-to-point (ver se¢do
1.6), que faz uma melhor integracéo do territdrio nacional. Essa ligacdo direta vem com o intuito
de diminuir o tempo e encurtar as distancias, quesitos importantes para interligar o quinto maior
pais do mundo em extensdo territorial. Considerando o processo de concessdo e isso esta
inserido na concessdo dos aeroportos a gestdo privada, uma vez que ndo é uma obrigacao do
investidor privado fazer politica publica na medida em que se privatiza tudo, fica cada vez mais
dificil desenvolver aeroportos (ou linhas) regionais que atualmente ndo sdo rentaveis, mas que
podem vir a ser no longo prazo.

Outra opcao seria 0 subsidio, assim como ocorreu nos EUA, no cenario do New Deal,
onde foi criado o Civil Aeronautics Board (CAB). De acordo com Silva (2013), o 6rgdo que
praticava a regulacdo econdmica estipulou, implicitamente, mecanismos de “subsidio cruzado”,
de forma que as rotas mais longas (e mais rentaveis) sustentavam financeiramente rotas locais
mais curtas, deficitarias. Contudo, tal politica regulatoria ndo necessariamente tinha conexao
com os custos das companhias, de modo que ndo induzia a eficiéncias de reducéo de custos ou
de maximizagéao de lucros.

Como visto, o setor do transporte aéreo apresenta falhas congénitas de mercado, o que

de fato o impede de atender um maior namero de cidades. Soma-se a isso, o folego econémico
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reduzido das poucas regionais existentes, o que limita ainda mais a oferta do servigo. Seja
porque as margens de lucro séo reduzidas, ou 0s custos estruturais de operacdo séo elevados,
resultando a precos menos competitivos, assim como, a concorréncia predatéria praticada pelas
empresas estabelecidas.

A ampliacdo do seguimento regional depende, além da solidez financeira das empresas,
de fatores que interferem na economia de modo geral, ou seja, a garantia de um ambiente
econdmico estavel, taxa de cambio competitiva, inflacdo sob controle e crescimento
econémico. Isso depende exclusivamente da atuacdo do Estado, como o regente maior,

regulando e coibindo praticas que podem levar esse setor a extincao.

2.2 CONTROLE DO CADE NO MERCADO DO TRANSPORTE AEREO

A Constituicio Federal apresenta um capitulo inteiro dedicado a atividade econdmica’®.
Nele inseriu-se a livre concorréncia como um dos fundamentos basilares, a0 mesmo tempo que
determina a repressdo ao abuso do poder econémico que visa eliminar concorréncia, dominar
0 mercado ou aumentar arbitrariamente os lucros (CADE, 2016).

Essa € a principal funcdo do Conselho Administrativo de Defesa Econémica (CADE).
O orgéo foi criado pela Lei n® 4.137, de 10 de setembro de 1962, e regulamentado pelo Decreto
n° 52.025, de 20 de maio de 1963, quando o conselho foi finalmente implantado’®. No entanto,
a primeira iniciativa para coibir o abuso do poder econdmico no pais data de 1945, foi o
Decreto-Lei n° 7.666, que ficou conhecido como Lei Malaia, de autoria do ministro Agamenon
Magalhaes, foi promulgado em 22 de junho de 1945 e revogado em 9 de novembro do mesmo
ano (ABREU; FGV, 2009).

As préticas que sdo consideradas lesivas a livre concorréncia ou aos consumidores
recebem sansbes que vao desde multa até a cisdo da sociedade. E para subsidiar essa acao de
controle, o CADE disp6e de uma gama de poderes, podendo solicitar informacdes as empresas
quando desejar, examinar a contabilidades destas e aplicar sans@es caso nao seja atendido. Pode
ainda solicitar a assisténcia e a colaboracdo das autoridades e servi¢os federais ou autarquicos,

sujeitando-0s a pena de suspensao ou demissdo caso venham a dificultar ou retardar sua acéo.

3Principios Gerais da Atividade Econdmica, sdo os artigos 170 e seguintes da Constituicdo Federal.

740 conselho era composto de cinco conselheiros nomeados pelo presidente da Republica e aprovados pelo Senado
Federal, com mandato de quatro anos, um dos quais era escolhido para ocupar a presidéncia. O primeiro presidente
do CADE foi Lourival Fontes. Ap6s a promulgacédo da Lei 8.884, o plenario do CADE passou a ser composto por
um presidente e seis conselheiros, e o periodo do mandato de cada um deles foi reduzido para dois anos, permitida
uma reconducdo. (Fonte: FGV, 2009)
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Conta com o apoio da Secretaria de Direito Econdémico (SDE), do Ministério da Justica, e da
Secretaria de Assuntos Econdmicos (Seae), do Ministério da Economia (ABREU; FGV, 2009).

Num contexto de acentuadas mudangas no mercado do transporte aéreo, como 0
ocorrido nas ultimas duas décadas, a atuacdo do CADE tem sido manifestada uma média anual
de aproximadamente 10 processos abertos por ano sobre assuntos relacionados com empresas
aéreas (CADE).

Uma delas foi ap6s a edicdo da MP 863/2018, que retirou a limitacdo ao capital
estrangeiro em empresas aéreas. O texto da Medida Provisoria promoveu alteragdes no Codigo
Brasileiro de Aerondutica, que eliminou o limite maximo de 20% do controle da aéreas
brasileiras por estrangeiros. Na época, a medida foi vista como um importante avanco, na
medida em que tende a estimular a competitividade no setor de aviagéo.

Contudo, essa visdo ndo foi compartilhada pelo CADE. O Departamento de Estudos
Economicos (DEE) do Conselho elaborou uma nota técnica avaliando que “ 0 transporte aéreo
brasileiro apresenta caracteristicas suficientes para levantar preocupacdes concorrenciais. O
setor possui particularidades que levam a limitacdo da competicdo, como barreiras legais a
entrada, barreiras de infraestrutura em aeroportos e altos niveis de investimento para a
operagdo, 0 que, conjuntamente, torna o mercado bastante concentrado” (Nota Teécnica
11/2019/DEE/CADE).

Ocorre que a preocupacdo do CADE ndo estava no sentido de retirar a limitacdo do
controle do capital por estrangeiros, mas as modificacdes propostas pelos parlamentares a MP
863/2018. Especialmente ao PL de Conversao 6/2019, do senador Roberto Rocha, que propds
como modificacdo a inclusdo da franquia de bagagem despachada e a obrigacao de realizacdo
de 5% de voos regionais no Brasil pelas empresas estrangeiras. O conselho disse que a
obrigagdo de operar rotas regionais “pode afastar investimentos no setor aéreo do pais, uma
vez que obriga empresas a operarem mercados que ndo lhes sejam atrativos” (Nota Técnica
11/2019/DEE/CADE).

Ainda que reconhecendo a concentracdo do mercado brasileiro, e tendo uma ampla
gama de poderes de controle, 0 CADE, permitiu fus6es importantes, que afetaram o mercado e
acentuaram a concentracdo. Em 2012, aprovou com restric@es, a incorporacdo da WEBJET pela
GOL. Na ocasido, a aprovacdo do ato de concentracdo foi condicionada a assinatura de um
Termo de Compromisso de Desempenho (TCD), no qual a GOL se comprometeria a manter
critérios minimos de eficiéncia no Aeroporto Santos Dumont (RJ). Apos a fusdo, a Gol passou
a ter 36% dos slots em Santos Dumont (pouco mais de 140), enquanto a TAM, na época lider
no mercado, detinha 24% (CADE, 2012).
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Inicialmente o CADE suspendeu o processo de fusédo, em 2011, para evitar uma maior
polarizacdo com a principal concorrente TAM, na época. No entanto, no ano seguinte, em 2012,
“aprovou com restricdes”. Como resultado, um més apos a fusdo, a GOL encerrou a marca
WEBJET, e demitiu 850 dos 1.500 funcionarios da empresa. O que motivou a irritagdo do
Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA). Os voos foram interrompidos e 0S passageiros
foram deslocados para os voos da GOL. Contrariando o que disse o presidente da companhia
antes da aprovacgédo da fuséo, na ocasido, Constantino Junior, quando disse que a WEBJET
poderia ser uma bandeira “ultra low cost” (ESTADAO, 2012).

A WEBJET, que naquela época, detinha 5,5% do mercado domestico, teve suas
operacgdes encerradas pela nova empresa controladora. Da mesma forma, quando a GOL, em
marco de 2007, adquiriu a “parte rentavel” da VARIG, por 275 milhdes de dolares, o maior
negocio do setor ja anunciado, a época. O que a fez se aproximar ainda mais da sua concorrente
TAM. Ao aprovar essa fusdo, o CADE, mesmo reconhecendo que a compra geraria
concentragdo e problemas na concorréncia, ressalvou que: “os remédios que poderiam ser
impostos” ndo dariam a certeza de que os efeitos na ampliacdo da concorréncia seriam 0s
esperados (CADE).

Na ocasido, no Conselho, onde foi votada a fusdo, entre os cinco votos, houve um unico
favoravel a imposicdo ao negocio da devolucdo a ANAC de dez pares de slots no Aeroporto de
Congonhas, foi do Conselheiro Paulo Furquim. No entanto, a maioria decidiu pela nédo
devolucédo dos slots, “pois a medida ndo seria eficiente e poderia causar prejuizo as duas
empresas” (CADE). Com a fusdo, VARIG e GOL ficaram com 47% dos slots de Congonhas,
contra 42% da concorrente TAM.

Por falar na TAM, a companhia também teve sua fusdo com a regional PANTANAL
aprovada pelo 6rgéao antitruste brasileiro por unanimidade, em 2010. Para o relator do caso, a
época, conselheiro Ricardo Ruiz, a aquisicdo da empresa ndo representou uma aquisicao
convencional, pois a PANTANAL estava em recuperacdo judicial, e foi arrematada por meio
de um leildio que teve apenas a participacdo da TAM. Ademais a Secretaria de
Acompanhamento Econdmico (SEAE) ja havia dado seu aval para a operacéo porque entendeu
que a operacdo ndo traria prejuizos a concorréncia, haja vista a auséncia de sobreposicao
horizontal. Ou seja, as empresas ndo compartilhavam as mesmas linhas tronco. Com a compra
a TAM voltou a liderar o mercado no aeroporto de Congonhas, incorporando os slots da
PANTANAL.

Pouco depois de assumir a empresa, a TAM transferiu dezessete voos regionais para

Guarulhos, utilizando os slots de Congonhas para destinos mais concorridos. A transferéncia se
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deu, segundo a empresa, em virtude dos prejuizos causados em decorréncia das substituicdes
da frota. Na ocasido, a mudanga gerou revolta nos consumidores, porém as alteracdes ndo
configuraram irregularidade, ja que as companhias sdo livres para estabelecer suas malhas —
desde que haja horario disponivel nos aeroportos (PORTAL JM, 2011).

Da mesma forma, o ato de concentragdo das empresas AZUL e TRIP, foi aprovada, em
2013, e considerada pro-competitiva pelo Tribunal do CADE. Nesse caso, 0s conselheiros
entenderam que juntas, AZUL e TRIP teriam melhores condi¢es de concorrer com as lideres
do mercado nacional, a época, TAM e GOL. A aprovacao da fusdo foi condicionada a assinatura
de um Termo de Compromisso de Desempenho (TCD), no qual o CADE determina o fim do
acordo de compartilhamento de voos (codeshare) que a TRIP possuia com a TAM. O TCD
também imp0s as empresas fusionadas o0 compromisso de usar com a intensidade de pelo menos
85% seus horarios de pousos e decolagens no aeroporto Santos Dumont (RJ) (CADE, 2013).
Contudo, antes de ser adquirida pela AZUL, a TRIP se fundiu com a regional TOTAL, no
intuito de formar a maior companhia aérea regional da América do Sul, inclusive, com a
intencdo de promover, ligacGes regionais no cone-sul. O pedido de incorporacdo das operacdes
regulares de passageiros entre TOTAL e TRIP foi feito a ANAC ainda em 2007.

Esses diversos atos de concentracao (fuséo, incorporacgdo), devem passar ndo so pelo
CADE, mas pela ANAC também. N&o s as alteracdes societarias como as operacoes entre as
companhias aéreas precisam ser aprovadas pela agéncia reguladora em diversos aspectos: tanto
juridicos (para verificagdo da regularidade juridica e fiscal™ das empresas envolvidas),
econémicos (como a idoneidade econémico-financeira da adquirente), regulatérios (em
atendimento ao Codigo Brasileiro de Aeronautica) e também relativos a operacdo (ANAC,
2012).

No entanto, a ANAC, por meio de Reunido Deliberativa da Diretoria, costuma aprovar
esses processos de alteracdo societaria antes mesmo do CADE, como ocorreu no caso AZUL e
TRIP, em 2012. O que observamos nesses casos € que mesmo admitindo que o mercado do
transporte aéreo doméstico do Brasil se caracteriza por ser concentrado, a mesma autoridade
antitruste, no caso o CADE, e a autoridade reguladora, a ANAC, aprovam as fusdes e
incorporacdes no setor. Seja com restricdes ou ndo, de modo que o mercado se torna ainda mais
concentrado. Ou seja, sd0 @0 apenas coniventes, mas Corresponsaveis por essa concentracao.

Outro ponto que chama a atencéo, é que sempre o que esta em disputa sdo o direito de pouso e

7>A 5% Turma do Tribunal Regional Federal da 1* Regido decidiu que a ANAC ndo pode exigir certiddo fiscal
como condicdo para fusdo de aéreas. (Fonte: CONSULTOR JURIDICO, 2019)
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decolagem (slots) nos aeroportos do Sudeste, notadamente Congonhas (SP) e Santos Dumont
(RJ), e ndo o interesse em explorar possibilidades de voos regionais.

E isso interfere de modo direto nas operagOes de empresas regionais que operam nas
outras regides, uma vez que quando se aprova uma fusdo, o mercado se torna menos
competitivo, principalmente quando envolve uma empresa pequena que nao tem o mesmo
capital financeiro das empresas estabelecidas. Abrindo caminho, assim, para concorréncia

ruinosa e préaticas predatorias.

2.2.1 AQUISICOES DAS REGIONAIS PELAS GRANDES EMPRESAS NA AMAZONIA E
OS ACORDOS OPERACIONAIS DE PARCERIA (CODE-SHARE)

Como dito acima, a empresa TRIP, antes de ser adquirida pela AZUL, se fundiu com a
regional TOTAL, que chegou a transportar 721 mil passageiros, em 2007, um nimero bastante
superior aos 67.474 passageiros transportados em 2017 (ANAC). Ou seja, dez anos apos a
aquisicao pela TRIP, as operacdes daquela que ja foi uma das maiores regionais do pais caiu
consideravelmente. Atualmente a Total presta servico de fretamento em algumas cidades do
interior do Amazonas, com uma aeronave ATR-42, e tem um contrato de transporte de malotes
para 0s correios, 0 que garante alguma estabilidade nas financas da companhia. No entanto,
como foi dito, apesar de a empresa estar registrada também como transporte aéreo regular, ela
presta somente servico de transporte de malotes e fretamentos (ANAC, 2020).

Quando falamos de aquisi¢des de companhias regionais temos de frisar que quando isso
ocorre o impacto no mercado e, em geral, na sociedade é imediatamente sentido, principalmente
na Amazdnia. Como dito no inicio desse capitulo, MAP e PASSAREDO, estdo registradas na
ANAC e de fato operando linhas de carater regional. No entanto, em agosto de 2019, a regional
paulista PASSAREDO comprou 100% das acGes da amazonense MAP. Ocorre que a MAP era
a Unica regional a cobrir de forma relevante o estado do Amazonas até entdo (operava em
Manaus, Parintins, Labrea, Carauari, Sdo Gabriel da Cachoeira, Barcelos, Tefé, Eirunepé e
Coari), mas em julho de 2019 a ANAC concedeu a empresa 12 slots que pertenciam a
AVIANCA BRASIL, em decorréncia da faléncia desta, no concorridissimo aeroporto de
Congonhas (SP) e, inesperadamente no més seguinte a empresa foi vendida para a
PASSAREDO - que detinha 14 slots. Ao todo, a nova empresa, que teve o nome alterado para
VOEPASS, ficou com 26 slots (ANAC).

Apesar de adquirir uma companhia rentavel e estruturada na Amazdnia, ao que parece

a principal intensdo da PASSAREDO estava em aumentar a participagdo em Congonhas, mas
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com a aquisicdo, a ANAC exigiu que os voos em SP fossem operados com as aeronaves da
MAP (empresa adquirida), sob pena de multa por descumprimento. Desse modo, os avides da
MAP foram deslocados das rotas do Amazonas e Para para Sdo Paulo. Para compensar a perda
dos voos na regido, a VOEPASS contratou a empresa OMNI Taxi Aéreo para suprir a demanda.
Poucos dias depois, no entanto, a OMNI teve a autorizagdo para operar suspensa pela ANAC e
0s voos foram cancelados (VALOR, 2019).

O caso foi parar no Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (CADE), onde j& ha
uma avaliacdo preliminar apontando para o questionamento do negdcio entre a MAP e
PASSAREDO, uma vez que esta empresa atua no pais com parcerias com as gigantes GOL e
LATAM (VALOR, 2019). Ha suspeitas de que o negdcio tenha violado as regras do mercado
para beneficiar a GOL. Pois a venda ocorreu em agosto, mas foi anunciado em setembro’®, ja
com as novas linhas que a companhia faria (Bauru, Uberaba e Ribeirdo Preto, em Séo Paulo, e
Macaé, no Rio de Janeiro) sem, contudo, possuir novas aeronaves para cumprir tais linhas. As
suspeitas permeiam também, o fato de que a PASSAREDO comprou a companhia amazonense,
dias depois da ampliacdo dos voos da MAP para o Sudeste. E logo ap0s, repassou os slots para
a GOL. O caso ainda esta tramitando por meio do Procedimento Administrativo para Apuracao
de Ato de Concentracao (APAC) aberto pelo CADE.

No Para a historia se repete, no inicio desse ano (2020), a regional TWO FLEX que
tinha 18 aeronaves Cessna Grand Caravan e alta frequéncia de voos no Pard, foi comprada pela
AZUL em um negocio avaliado em R$ 123 milhGes, que deu a AZUL 36 novos destinos
regionais (G1/ECONOMIA, 14/01/2020). A compra foi aprovada pelo CADE, em 27 de mar¢o,
sem restricbes. Apds a aquisicdo a empresa foi rebatizada de AZUL Conecta.

Ocorre que a TWO FLEX nesse periodo, estava aumentando sua participagdo no
mercado regional Norte e Centro-Oeste, ja operava em 39 destinos, além do transporte de
cargas. Tanto que fez um acordo de code-share’’ com a GOL, em 2019, para operar 0S Servigos
desta nos estados do Amazonas, Para e Mato Grosso (GOL, 2019). Esse tipo de acordo sera

melhor debatido no fim desse tdpico.

8Foi aberto Procedimento Administrativo para Apuracdo de Ato de Concentragdo (APAC), autuado sob o nlimero
n° 08700.005816/2019-62, para investigar a razdo da nao notificacdo da operacdo indicada, assim como outros
aspectos concorrenciais que podem eventualmente surgir no periodo de tramitacdo do referido procedimento
(Fonte: AEROFLAP, 2019)

"7Codeshare é um acordo de cooperacdo onde uma companhia aérea transporta passageiros cujos bilhetes tenham
sido emitidos por outra companhia parceira. Esse acordo possibilita a emissdo de uma s6 passagem, em vez de
precisar compra-las separadamente quando uma viagem envolve duas companhias (Fonte: AIRINSP)
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Neste acordo, os passageiros adquiriam o bilhete de qualquer destino operado pela GOL,
com conexdo nos aeroportos de Belém e Manaus para as seis cidades atendidas na regido Norte
pela TWOFLEX: Monte Dourado, Almeirim, Porto de Moz e Breves, no Pard; e Maués e
Parintins, no Amazonas. Partindo de Cuiabd, no Centro-Oeste, 0s voos da TWOFLEX tinham
como destino os municipios de Agua Boa, S&o Félix do Araguaia, Tangara da Serra e Juina, no
Mato Grosso (GOL, 2019).

Na mesma situagdo da compra da MAP no Amazonas, essa aquisi¢do da TOWFLEX no
Para beneficiou a AZUL com linhas extras em S&o Paulo e Rio de Janeiro. Uma vez que a
regional paraense conseguiu em setembro de 2019, licenca da ANAC para operar voos entre 0
aeroporto de Jacarepagud, na Barra da Tijuca (RJ), e o terminal de Congonhas (SP). Mais uma
aquisicdo de uma regional amazonica!

Isso nos leva a questionar, se essas aquisicdes por grandes empresas do setor trazem
algum beneficio aos usuarios da regido Norte, uma vez que nos dois casos (MAP e TOWFLEX)
a0 que parece, o investimento foi somente para aumentar a participagdo das empresas nacionais
nos grandes centros do Sudeste.

Diferente das aquisi¢cbes, os acordos de code-share entre as regionais e nacionais
trazem um ganho maior aos usuarios. De acordo com Bittar (2008), esse tipo de acordo se
tornou uma opcao muito utilizada na industria do transporte aéreo, principalmente entre as
companbhias vinculadas as grandes Aliancas mundiais. O acordo permite a compra de um dnico
bilhete a ser utilizado por mais de uma companhia aérea.

Etimologicamente o termo vem de compartilhamento de cddigo. Esse codigo é uma
denominacéo referente a dois algarismos concedidos pela IATA, que identifica a companhia
aérea junto com o numero do voo. Essas letras e nlmeros vem expresso no momento da compra
e no proprio bilhete. Segundo Espirito Santo (2000), foi seguindo a linha de internacionalizacéo
de bens e servicos, ocorrido a partir dos anos 1970, que as empresas aéreas americanas com
impulso expansionista comecgaram a investir pesado em tecnologia. Como resultado, em menos
de cinquenta anos, o transporte aéreo internacional avancou significativamente em termos
tecnoldgicos, como a introducdo dos sistemas de reserva computadorizados (CRS), que
facilitava o cadastro e a emissao do bilhete, assim como os programas de fidelidade. Foi nesse
interim que surgiram também os acordos de compartilhamento de voo.

Geralmente, o code-share leva a expansdo da malha aérea das empresas parceiras, sem

que seja necessario a aquisicdo de novas aeronaves. Santacruz (2009), diz que “algumas

"8|nternational Air Transportation Association (IATA)
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aliancas em code-share podem beneficiar seus consumidores mais do que outras, na medida
em que suas malhas de voo sejam mais complementares do que sobrepostas entre si (p. 12 e
13) .

Goh & Yong (2003), ao avaliarem esse tipo de acordo, com relacdo ao custo das
empresas aéreas observaram que o code-share pode aumentar a eficiéncia, permitindo que as
companhias racionalizem sua estrutura de rede e explorem economia de escala’ e de escopo®.

Um exemplo recente do acordo de code-share foi assinado entre as empresas LATAM
e AZUL, no Gltimo 16 de junho de 2020. O acordo comecou a funcionar efetivamente em agosto
do mesmo ano. O co-fundador da AZUL, John Rodgerson, em entrevista ao Portal Neofeed
(2020), se mostrou otimista com a retomada dos voos pelo acordo de compartilhamento com a
LATAM:

A Latam tem acesso a muitos clientes, é muito mais poderosa em Sao
Paulo do que a Azul. A Azul é mais poderosa no interior de Séo Paulo.
A Latam tem muito mais clientes no programa de fidelidade do que a
gente, eles sio mais velhos. Esse codeshare € muito benéfico. E muito
melhor ter uma aeronave no ar do que duas no chéo, que é o que estava
acontecendo. Sera o0 maior codeshare do mundo (JOHN
RODGERSON. Portal Neofeed, 22/10/2020)

A parceria abrange cinquenta rotas domeésticas que sdao complementares entre as duas
empresas ligando aos pontos hubs (Brasilia, Campinas, Guarulhos, Belo Horizonte, Recife,
Curitiba, Porto Alegre). No caso, a compra do bilhete podera ser feita nos dois sitios de ambas
as companhias e ao fazer o check-in o passageiro ja recebera os dois cartdes de embarque, e sé
precisard retirar a bagagem no final do trecho. E nesse caso, 0 passageiro podera ainda escolher

em qual programa de fidelidade deseja acumular seus pontos.

23 O CUSTO DO QUEROSENE DE AVIACAO (QAV) NA REGIAO NORTE
INTERFERE NA REDUCAO DA PASSAGEM?

De acordo com IATA8?, o querosene da aviacdo ou (QAV) representa o segundo maior

componente de gastos das empresas. Desse modo, as regionais sdo mais afetadas porque o custo

SEconomia de Escala é um termo da Economia cujo significado é a possibilidade de reduzir o custo médio de um
determinado produto pela diluicdo dos custos fixos em um ndmero maior de unidades produzidas. Ou seja, as
economias de escala sdo aquelas onde 0 aumento na produgdo tem consequéncia em uma queda no custo médio
do produto. (Fonte: Giovanna Campos. E.C. Brasil)

80A economia de escopo acontece quando a reducdo nesse custo médio é devida a produgdo conjunta de mais de
um produto ou servico. (Fonte: Giovanna Campos. E.C. Brasil)

81Associagdo Internacional do Transporte Aéreo (IATA, da sigla em Inglés)
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por quildbmetro voado é inversamente proporcional ao tamanho do trecho. Quando a empresa
opera um voo de longa distancia, os custos fixos se diluem, uma vez que 0 maior gasto de
combustivel ocorre na decolagem e no pouso, dessa forma o custo do combustivel tende a ser
relativamente mais elevado quando a aeronave é usada para cobrir distancias mais curtas, ou
seja, em voos regionais (REVISTA EM DISCUSSAO, 2010). Outro desafio ¢ a localidade de
producdo do querosene de aviagcdo, produzido principalmente nas refinarias do Sudeste,
préximos aos aeroportos de maior demanda. Soma-se a isso a dificuldade das regionais em
negociar com as distribuidoras, e chegam a pagar pelo litro do querosene um valor quase 30%
maior que o pago por uma empresa de grande porte (REVISTA EM DISCUSSAO, 2010).

O que mais pesa no custo final do querosene ¢ o ICMS®? cobrado sobre o querosene nos
estados, uma vez que cada um pode adotar uma aliquota diferente. No Amapa, por exemplo, o
governo conseguiu aprovacgio do Confaz® para reduzir o ICMS sobre o querosene (QAV) de
25% para 3%. No Amazonas a reducdo atingiu o mesmo patamar, 3%. Em Roraima, 0
governador assinou o Decreto 24.852 E, em marco de 2018, que reduz a base de calculo do
ICMS de 18% para 3%, nas operacdes internas com o querosene de aviacdo (QAV). Como
visto, a disposicdo dos governadores da regido € evidente no sentido de atrair mais linhas
regionais (e nacionais) aos seus respectivos estados. O Quadro 10, traz a base de célculo do

ICMS sobre o querosene (QAV) nos estados da regido Norte no ano de 2020.

Quadro 9
ESTADO % DO ICMS SOBRE O (QAV)
Roraima (RR) de 18% para 3%
Amapa (AP) de 25% para 3%
Amazonas (AM) de 0% a 12%
Para (PA) 3%
Ronddnia (RO) 3%
Acre (AC) de 25% para 3%
Tocantins (TO) de 14% para 3 a 7%

Quadro: Elaboracéo prépria/ Dados: Empresas e Imprensa Oficial

82Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos (ICMS)
8Conselho Nacional de Fazenda (CONFAZ), umas de suas atribuicdes é o controle do preco dos combustiveis.
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No Amap4, Acre e Tocantins, houve acordos entre 0s governos estaduais e as empresas
aereas para a reducdo da aliquota do ICMS sobre 0 QAV, em contrapartida as empresas se
comprometeram no aumento de frequéncias dos voos nesses estados (VALOR, 2019). Apesar
da média da regido Norte ficar em torno de 3%, outros estados do Brasil adotam aliquotas
diferentes.

Ocorre que, quando ha uma disparidade muito grande entre um estado e outro, as
empresas adotam a estratégia de encher o tanque nos aeroportos onde o pre¢o do QAV é menor
ou, pelo menos, onde ha margem para negociar 0 preco, ainda que o nivel de querosene seja
superior ao trecho. Essa manobra ¢ conhecida no Brasil como “tanqueamento de combustivel”
ou “fuel tankering”. Dessa forma, ao analisar a viabilidade econémica do transporte de
combustivel extra, de acordo com o tipo da aeronave e a etapa, o planejamento da malha de
voos da companhia acaba sendo afetado pelo custo do combustivel, o que acaba prevalecendo
a conveniéncia da empresa em detrimento do interesse dos passageiros (REVISTA EM
DISCUSSAO, 2010). Como as empresas regionais operam em rotas menores, mais restritas,
essa manobra do “tanqueamento de combustivel” ndo tem como ser aplicada, de modo que elas
tendem a ficar a mercé dos fornecedores, que impdem precos e condi¢des desfavoraveis.

E importante ressaltar que mesmo com a reducdo do ICMS pelos estados, isso n&o
significa necessariamente que 0s usuarios serdo beneficiados, uma vez que o setor ndo esta
mais sujeito ao controle de precos, ndo ha garantia, portanto, que a reducao do custo refletird
na diminuicdo imediata no preco das passagens. Pois como estamos tratando de um mercado
liberal, as empresas poderdo simplesmente optar por incorporar essa diferenca nas suas
proprias margens de lucro.

Essa situacdo foi observada numa simulacdo de compra de passagem no trecho de ida e
volta (Boa Vista — Manaus — Boa Vista). Como em Roraima ndo mais dispomos de operacées
de empresas regionais a pesquisa foi feita no site das trés principais companhias nacionais
(AZUL, GOL e LATAM) que operam linhas no estado, ainda no fim de 2019, apds a reducéo
do ICMS em 3%, pelo governo do estado. A ida em 7 de outubro de 2019, e a volta, quatro dias
depois, no dia 11 de outubro, pela AZUL, sairia por R$ 1.265,50, inclusa a taxa de embarque.
Ou seja, o que poderia considerar a reducdo do preco da passagem por conta da nova aliquota
do ICMS, n&o foi.

Pela LATAM, o mesmo trecho, porém, com conexdo em Brasilia, a op¢cdo mais barata,
sairia por R$ 1.337,70 e a viagem durando cerca de 9 horas. Na GOL, que oferece apenas uma
opcéo de voo, com conexd em Brasilia, a passagem sairia por incriveis, R$ 3.199,70, com

taxas inclusas e o0 voo durando cerca de 10 horas. Sendo duas horas e meia de espera na conexao.
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A reducdo no preco da passagem so foi realmente sentida quando o pais foi afetado
diretamente pela pandemia do Covid-19. Essa diferenca pode ser observada quando
pesquisamos 0 mesmo trecho no site Skyscanner, durante a pandemia no ano de 2020. Pela
GOL, com ida dia 17 de julho de 2020 e volta dia 24 de julho de 2020, a reducdo no valor é
expressiva, a tarifa sairia a partir de R$ 266,00.
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Ja pela AZUL, com ida prevista para o dia 17 de julho de 2020 e a volta para o dia 19

do mesmo més, o trecho sairia por R$ 315,00 (sem taxa de embarque).
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Na LATAM ndo havia disponibilidade de voos nesse periodo, entdo buscamos no
mesmo site, a mesma rota (Boa Vista — Manaus — Boa Vista), por empresas diferentes, no caso,
o trecho ficou, ida pela GOL, no dia 16 de julho de 2020, e volta pela AZUL no dia 19 de julho.

Com as duas companhias o preco dos bilhetes sairia a partir de R$ 319,00.
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Ou seja, mesmo com a reducdo dos tributos que incidem sobre 0 QAV (combustivel)
pelos governos estaduais, as grandes empresas ndo reduziram o preco da passagem aérea, pelo
menos ndo na regido Norte. Essa reducdo sO é observada quando entramos no periodo da
pandemia causada pelo novo Coronavirus. Onde houve uma queda brusca na demanda, segundo
a ANAC cerca de 90%, e foi somente a partir dai que as companhias de fato, reduziram os

precos das passagens, e uma reducdo substancial como observado acima.

2.40S EFEITOS DA PANDEMIA DO NOVO CORONAVIRUS (COVID 19) NA
AVIACAO BRASILEIRA E AS MEDIDAS ADOTADAS

O ano de 2020 foi de grandes desafios para 0 mundo todo. Desde o dia nove de janeiro
daquele ano, quando a Organizacdo Mundial de Saiude (OMS) alertou pela primeira vez sobre
0 surgimento de um numero elevado de casos de pneumonia em uma cidade na China. Em
pouco tempo o mundo se viu obrigado a enfrentar uma doenca altamente contagiosa e a
subsequente declaracdo de estado de pandemia pela OMS. Tratava-se do virus SARS-Cov-2,
que levou o nome de Covid-19. A velocidade na propagacdo do novo virus provocou impactos
significativos em toda sociedade e inimeros governos adotaram medidas restritivas como forma
de controle dos casos. Uma dessas medidas foi o fechamento das fronteiras e do espaco aéreo.

Como era de se esperar, diversas atividades econdmicas foram diretamente afetadas, no
entanto, o impacto no setor da aviacdo foi particularmente expressivo, resultado ndo sé das
medidas de restricdo de voos, mas também pela queda brusca da atividade econdmica.

Segundo as estimativas da IATA, as companhias aéreas do mundo perderdo 314 bilhdes
de ddlares somente no ano de 2020, o que representa uma queda de 55% na receita de
passageiros em comparagdo com o ano anterior, com um trafego aéreo 48% menor. No Brasil,
ndo foi diferente, registrou uma queda acentuada na demanda pelo transporte aéreo e na

movimentacdo dos aeroportos, como nunca antes vista.
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Figura 18: Grafico demonstrativo da queda na demanda de voos nos Gltimos 10 anos, usando
como referéncia 0 més de maio de 2020.

ASK e RPK mensal

®RPK .?5"‘!, meéedio 12 meses @ ASK @ ASK médio 12 mese

(Fonte: ANAC, 2020)

Como se pode observar no grafico acima, a variagdo na demanda (RPK), foi uma
reducdo de 91,0%, e na oferta (ASK), uma reducéo de 89,6%. Quando usamos como referéncia
0s ultimos 12 meses, temos uma reducdo de 15,9% da demanda (RPK) e de 16,0% da oferta
(ASK) (ANAC).

Em virtude dessa situacdo, diversas iniciativas tiveram de ser tomadas pelas autoridades
no sentido de minimizar os danos ao setor. Tanto no campo econémico para garantir a liquidez
as empresas, quanto no &mbito operacional.

Com relacdo as medidas de cunho econémico, podemos destacar a Medida Provisoria
N° 925, editada no dia 18 de margo de 2020, que dispds sobre “medidas emergenciais para a
aviacao civil brasileira em razdo da pandemia da covid-19”. A MP trouxe principalmente uma
alteracdo legal. Buscou aliviar o caixa das empresas de transporte aéreo, dilatando o prazo para
reembolso de passagens aéreas de 7 dias para 12 meses, estabelecendo, porém que 0s
consumidores que optassem por manter seus créditos nas companhias ndo estariam sujeitos a
qualquer penalidade contratual (ANESP, 2020).

Uma medida importante, tendo em vista que as companhias ja apresentavam receitas
negativas diarias, uma vez que ndo estavam recebendo demanda por novas passagens e tinham
que devolver parte do dinheiro das passagens adquiridas nos meses anteriores, um cenario que,
sem nenhuma alteracdo, levaria a quebra das empresas e, em ultima anélise, a ndo realizagéo de

qualquer voo. Junto com ela veio também uma medida de protecdo (isen¢éo) aos consumidores
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de possiveis penalidades previstas no contrato de transporte aéreo para aqueles passageiros que
aceitassem a converséo dos valores dos bilhetes em créditos na companhia para utilizagdo futura
(ANESP, 2020). De modo a garantir uma flexibilidade aos usuérios em relacéo ao tempo que
perdurar a pandemia.

Em agosto de 2020, o Governo de Jair Bolsonaro sancionou e converteu em lei a
Medida Provisdria 925/2020 de socorro as companhias aéreas. Nela ficou definido que poderdo
acessar o crédito do Fundo Nacional de Aviagdo Civil (FNAC)84 as empresas concessionarias
de aeroportos, as companhias aéreas e as prestadoras de servigo auxiliar de transporte aéreo.
Todas devem comprovar terem sofrido prejuizo decorrente da pandemia. O texto também tem
outras exigéncias e define parametros para os limites de taxa de juros, caréncia e prazo de
pagamento, que ainda precisardo ser regulamentados pelo governo (AGENCIA ESTADO,
2020). O Pacote de ajuda oferecido as grandes empresas do setor, no entanto, ainda néo saiu do
papel. Os R$ 6 bilhdes que seriam liberados pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (BNDES) possui regras controversas, Como 0S recursos que ndo podem ser
utilizados para pagamento de dividas ou compra de avides, dois dos maiores pesos sobre as
contas das companhias. As negociacfes com 0 BNDES ainda estdo em andamento, mas sem
muita expectativa por parte das companhias. Cabe ressaltar também que essa ajuda financeira
de 6 bilhGes de reais prometida pelo governo federal por meio de consorcio com BNDES, foi
oferecida apenas as grandes empresas do setor (GOL, LATAM, AZUL). Deixando as empresas
menores novamente em posicao secundaria.

Quanto as medidas operacionais, a ANAC, seguindo orientacdes da Comissao Nacional
das Autoridades Aeroportuarias (CONAERO), negociou com as trés maiores companhias
aéreas que operam no pais para que fosse estabelecida uma malha aérea minima, no sentido de
que todos os estados da federacdo ficassem ao menos com uma ligacdo aérea, uma vez que
precisam transportar equipamentos e profissionais de salde.

Em marco de 2020, j& com a malha minima ativa, 0 nimero de voos domesticos
semanais passou de 14.781 para 1.241 (ANAC). E, portanto, uma reducdo de 91,61% no
namero de voos realizados pelas companhias em periodos normais. No mercado doméstico,
tendo como base as operacdes das trés maiores empresas uma queda de 56,06% das localidades
atendidas, passando de 106 para 46 (ANESP, 2020).

Com a reducdo dos voos, muitas aeronaves precisaram ficar estacionadas nos patios dos

aeroportos. Desse modo, 0 Comando da Aeronautica, por meio da Portaria N° 465/GC3, de 13

84Atualmente o superavit acumulado do fundo é de aproximadamente R$ 20,8 bilhdes. (Fonte: Agéncia Estado)
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de abril de 2020, resolveu ceder os patios sob administracao militar para acomodar as aeronaves
civis enquanto perdurar o estado de calamidade publica decorrente da pandemia de Covid-19
(MINISTERIO DA DEFESA, 2020). A ANAC tambeém abriu vagas para estacionamento de
aeronaves fora de operagdo, coordenando a “hangaragem a céu aberto” com objetivo de
facilitar a acomodagdo das aeronaves néo utilizadas em estacionamento contingencial. Ao todo,
foram 946 posicdes homologadas para uso temporario ou estadia em 22 aeroportos (ANAC,
2020).

A Agéncia reguladora permitiu também, por meio da Resolugdo n° 560, que operadores
de aeronaves de 6érgdos pubicos e de empresas de taxi-aéreo autorizadas a realizar servigo
aeromédico possam incluir dispositivos de separacdo fisica entre a cabine de comando e a
cabine de passageiros, além de incluir a possibilidade de autorizacfes provisorias de outros
dispositivos ainda ndo previstos no contexto da necessidade da pandemia. As medidas foram
aprovadas em carater excepcional e serdo validas apenas no periodo em que vigorar a
emergéncia de saude publica decorrente da transmissdo do novo Coronavirus no Brasil (ANAC,
2020).

Quanto as medidas sanitarias nos aeroportos e aeronaves, no dia 19 de maio, foram
publicadas algumas medidas sanitarias, como o reforco da necessidade de uso de mascara pelos
passageiros durante toda a viagem, regras para o servico de bordo e a manutencdo do
distanciamento social de, pelo menos, dois metros nos aeroportos. (ANAC, 2020).

Outra decisao, por meio da Portaria n°® 880 do dia 29 de marco, permitiu o transporte de
cargas por empresas de taxi-aéreo sem necessidade de anuéncia previa, com o objetivo de
permitir o transporte aéreo de material perigoso como o transporte de substancias biologicas
(como o alcool gel e liquido) e equipamentos para acGes de combate a pandemia pelos 6rgaos
publicos. Uma vez que atualmente cerca de 120 empresas sao certificadas pela ANAC para
prestar o servico de taxi-aéreo essas empresas poderao realizar voos com carga bioldgica desde
que sigam todos o0s requisitos de seguranca exigidos pela Agéncia (ANAC, 2020).

Muitas dessas medidas estdo alinhadas com decisGes semelhantes adotadas por outras
organizacdes e autoridades de aviacdo civil do mundo, como a Comissdo Europeia, a European
Airport Coordinators Association (EUACA), e a Federal Aviation Administration (FAA), dos
Estados Unidos.

Elaboramos um quadro com o resumo das medidas econ6micas, operacionais e
sanitarias (emergenciais), adotadas pelas autoridades do setor para aviacdo civil brasileira,

durante a pandemia do Covid-19.
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Quadro 10: Resumo das medidas emergenciais

ECONOMICA

OPERACIONAL

SANITARIA

Medida Provisdria N° 925:
estendeu a data para o
pagamento das contribuicdes
fixas e as varidveis dos
aeroportos  concedidos e
dilatou o prazo para
reembolso de passagens
aéreas de 7 dias para 12
meses.

ANAC: negociou uma malha
emergencial minima com as
trés maiores companhias
aéreas/ Estendeu por 120
dias, o prazo de validade de
comprovagdo dos requisitos
operacionais das aeronaves/

Flexibilizou o0s requisitos
relativos a  experiéncia
recente de pilotos de

empresas/ Resolugédo n° 560:
incluir  dispositivos  de
separacdo fisica entre o
cockpit e a cabine de
passageiros

ANAC: a agéncia reforcou
da necessidade de uso de
mascara pelos passageiros
durante toda a viagem, regras
para o servigco de bordo e a
manutencao do
distanciamento social de,
pelo menos, dois metros nos
aeroportos/ Uso de cépsula
de isolamento para o
transporte de vitimas da
Covid-19.

Ajuda financeira as
companhias aéreas por meio
do consorcio com 0 BNDES.

Portaria N° 465/GC3: cedeu
patios sob administracdo
militar para acomodar as
aeronaves Civis

Portaria n° 880: permitiu o
transporte de cargas por
empresas de taxi-aéreo sem
necessidade de anuéncia
previa.

Resolucédo n° 565: a medida
interrompe 0 prazo para
pagamento de multa nos
casos de deferimento de
arbitramento sumario

Decreto n°® 10.308: trata da
requisicao de bens e servigos
prestados por  empresas
publicas  vinculadas ao
Ministério da Infraestrutura.

Decisédo n°® 71 da ANAC:
permitiu o transporte de
cargas na cabine de
passageiros

Quadro: Elaboragéo Prépria

H& um consenso que além do transporte de passageiros, em tempos de pandemia o

transporte de cargas € imprescindivel, inclusive, para assegurar, o transporte de medicamentos

e equipamentos médico-hospitalares. Por esse motivo a ANAC editou a Decisdo n° 71, que visa

permitir temporariamente operagcdes com transporte de carga na cabine de passageiros para

viabilizar a rapida entrega de medicamentos, equipamentos de protecdo individual, alimentos e

demais insumos de saude (ANAC, 2020). Com essa medida, as empresas aéreas ficaram
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possibilitadas para solicitar esse tipo de operagdo e maximizar sua capacidade de entrega
continua de produtos e insumos essenciais nesse momento de pandemia.

Os governos locais na Amazonia também optaram pela contratacdo de empresas aéreas
para o transporte de carga. Em Roraima, o governo do estado contratou a empresa AZUL Cargo
(um contrato no valor de R$ 796 mil), em cardter emergencial para o transporte de
equipamentos e insumos hospitalares. Segundo o governo, o contrato prevé um voo por semana,
com o limite de 20 toneladas, e permanecera até o fim da pandemia. O voo sai de Sao Paulo
com destino a Boa Vista, carregando equipamentos de protecao individual (EPI’s), produtos
médico-hospitalares e medicamentos para abastecer o estado (PERONNICO, 2020).

Quanto as empresas regionais percebemos que se a atuagdo destas ja era modesta antes,
no decorrer da pandemia houve uma diminuigcdo ainda maior. A necessidade por avides de
grande porte para o transporte de insumos nao chegou nas regionais que dispde apenas de avides
com menor capacidade. Sem contar que a ajuda financeira do Governo Federal as grandes
empresas nem chegou perto das companhias menores que disputam no mesmo mercado e
enfrentam as mesmas dificuldades, se ndo maiores! Com esse cenario, 0 segmento regional se
apresentar uma recuperacdo serd muito mais lenta que os demais.

O que nos podemos observar quanto ao enfrentamento da pandemia do Covid-19, é que
a aviacdo, apesar dos nimeros ainda é resiliente. Segundo um estudo da IATA intitulado “O
que podemos aprender com episoddios de pandemia do passado”, no qual abordou a reagao do
setor durantes as pandemias do virus SARS, em 2003, e a do MERS, que assolou a Coreia do
Sul em 2015 (CNT, 2020). A associacdo concluiu que embora as crises sejam agudas, sdo

também temporarias. Um acalento em momentos tortuosos como o que estamos vivendo.

CAPITULO Il

3. UMA PIONEIRA RORAIMENSE E A PERCEPCAO DOS AGENTES DE VIAGENS
ACERCA DA AVIACAO REGIONAL E DA REGULACAO DO MERCADO

3.1 META: A REGIONAL GENUINAMENTE RORAIMENSE!

A histéria da META Linhas Aéreas se inicia com a intensificacdo do garimpo em
Roraima. A empresa, pioneira na aviagao roraimense, surgiu no fim de 1990, justamente no
periodo em que a atividade garimpeira era intensa no estado. Fato que levou o aeroporto de Boa

Vista se tornar um dos mais movimentados do Brasil, em termos de pouso de decolagem. Nos
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anos de 1980, o fundador da empresa, Comandante Francisco Mesquita, mais conhecido como
Chico da Meta, era piloto que prestava servicos a Fundagio Nacional do indio (FUNAI).

Enquanto realizava os voos para a FUNAI, ele observou a grande demanda de voos por
parte dos garimpeiros. Decidiu entdo, em companhia de um sdcio, comprar a primeira aeronave,
a prestacdo, em Sao Paulo. Realizada a compra, Chico passou a voar para todas as regiées de
alta demanda no garimpo naquela época, principalmente no interior do estado: Mutum,
Uiramutd, Suapi, area Yanomami, entre outras.

A partir de 1991, a atividade garimpeira no estado comecou a arrefecer, especialmente
devido ao decreto do Governo Collor de Melo determinando o fim da atividade. Chico, nesse
momento, sabendo que perderia sua principal clientela, decidiu que a empresa passaria a operar
como taxi-aéreo. Em novembro de 1998, ja mais estruturada, e observando que mesmo com a
operacgdo diaria da VARIG, esta ndo supria as necessidades dos passageiros que queriam ir
apenas a Manaus, com o propdsito de atender essa demanda, conseguiu junto ao DAC, apos
cumprir os rigidos protocolos do 6rgdo regulador, a concesséo para linha aérea regular. Chico

passou a ter entdo além da empresa de taxi-aéreo, uma companhia aérea regular.

Figura 19: Bilhete de Passagem aérea da META com destino a Manaus no ano 2000.
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(Foto do Autor, 2020)

Nessa epoca, ele e o socio adquiriam um avido produzido pela fabricante brasileira
Embraer, era 0 modelo EMB-110, o Bandeirante, com capacidade para até 18 passageiros. Com
esse equipamento iniciou a linha para Manaus, que foi bem-sucedida por alguns anos,
alcancando altas de taxas de ocupacdo. No entanto, ap6s a entrada da TAM e GOL e a
consequente saida da VARIG, a concorréncia se acirrou, de forma que a META ndo conseguiu
manter a linha viavel, suspendendo-a logo em seguida. A empresa sO voltaria a operar
novamente na capital amazonense em 2010, e por pouquissimo tempo. O voo saia de Boa Vista

as 07:30h e retornava as 18h, depois de Manaus o voo seguia com escalas em Tefé e Sdo Gabriel
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da Cachoeira, ambos no Amazonas. A media de preco da passagem girava em torno de R$
250,00.

Figura 20: Foto do bilhete de passagem da META na década de 2000.
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BILHETE DE PASSAGEM AEREA

(Foto do Autor, 2020)

Houve ainda nessa época a intensdo de ligar Roraima ao Caribe, com um voo que, a
principio, sairia do estado com destino a llha de Margarita, na Venezuela, com escala em
Trinindad e Tobago. A rota seria feita com 0 novo Embraer 120-Brasilia, com capacidade para
30 passageiros.

No auge das suas operacOes, a empresa operou diversos destinos, nos estados de
Roraima, Amazonas, Amapa e principalmente, no Pard, onde possuia 0 maior numero de
cidades atendidas, tanto que mantinha um hangar de apoio com mecénicos e cogitou, inclusive,
mudar a sede operacional para aquele estado. Em 2010, a META voava para Boa Vista, Belém,
Altamira, Santarém, Monte Dourado, Oriximina e Itaituba. Mas tinha uma peculiaridade, a
empresa era a unica regional do pais a ter operacdes regulares internacionais, voava para

Georgetown, na Guiana, e Paramaribo, no Suriname.

Figura 21: Folheto comercial da META, em 2006.

® Boa Vista ® Mrte, Dourado
® Manaus ® Parto de Moz
® Itaituba ® Mte. Alegre
® Breves

® Georgetown

(Foto do Autor, 2020)
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Por realizar voos para fora do pais a empresa tinha que manter o inglés nivel 4% para
seus tripulantes, obedecendo as normativas da ANAC. De modo que mandava sua tripulagdo
para treinamento no Sudeste, 0 que representava um alto custo. Sua frota era composta por dois
EMB 120-Brasilia e um EMB 110-Bandeirante.

Para saber dessas informacBes contei com a colaboracdo inestimavel de Andréa
Mesquita, filna do Chico da Meta. Foi uma conversa virtual, por conta do distanciamento social,
que durou 1:29h., quando ela, entre momentos de emocao, indignacao e resiliéncia me contou
sobre os bastidores do funcionamento da META, empresa na qual ela trabalhou e assumiu a
gestdo apds a morte do pai, 0 Chico da Meta, em 20118¢.

Andréa é administradora, seu ingresso na area da aviacdo se deu de forma natural,
quando passou a trabalhar com o pai na empresa. No inicio sua participacao se dava em funcées
mais burocraticas, lidava principalmente com os relatorios da ANAC. Mas com a convivéncia
diéria passou a entender melhor como de fato funcionava uma companhia aérea baseada no
extremo norte do pais. Ela foi gerente comercial da empresa.

A META deixou de operar em 2011, Chico era quem ditava 0s caminhos da empresa,
alem dele, a irmd, também desempenhava funcdo na administracdo da companhia. Andréa
assumiu a companhia depois da morte de seu pai, mas nessa época a META ja apresentava
algumas dificuldades financeiras. A situag@o se agravou apos problemas juridicos com relagédo
ao hangar-sede da companhia em Boa Vista, quando apareceu um oficial de justica com uma
intimacdo determinando a desocupacdo do hangar da empresa de imediato, no que ela
questionou: “mas como vou tirar tudo agora? Aqui temos equipamentos pesados, motores
pesados, ndo podemos fazer isso assim...”. Com a determinacdo em maos e irredutivel tiveram

que desocupar o hangar, indo para outro, localizado ao lado do hangar do Governo do Estado.

Figura 22: Hangar que foi a sede da META Linhas Aéreas em Boa Vista (19/08/20).

8 A partir de 5 de marco de 2009 a ANAC determinou que todos os pilotos brasileiros que voarem para o exterior
deverdo apresentar em suas habilitacBes a proficiéncia linguistica em inglés, no minimo no nivel 4 (0 m&ximo é o
nivel 6). A exigéncia foi uma determinacao da Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI) a ser cumprida
por todos os paises signatarios. (Fonte: ANAC)

8Chico da Meta foi executado na noite do dia 12 de maio de 2011, por volta das 20h30, com varios tiros de arma
de fogo de uso restrito quando chegava ao seu carro estacionado préximo a uma pizzaria onde havia acabado de
jantar. De acordo com as investigagdes o assassinato foi a mando do empresario Vibaldo Nogueira Barros,
proprietario da empresa Paramazobnia Téaxi Aéreo, concorrente de Chico nas licitagdes da Funasa. O executor dos
tiros, Cirilo Barros foi condenado a 21 anos de prisdo. O mandante do assassinato Vibaldo Barros morreu no dia
24 de setembro de 2012, em decorréncia da queda do avido em que pilotava. (Fonte: Ministério Publico/RR e
Portal Terra ed. online 03/10/2012)
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(Foto do Autor, 2020)

Esse hangar que a empresa utilizava era uma concesséo, na qual pagava-se determinada
quantia a INFRAERO, administradora do aeroporto. No entanto, Chico reformou-o por
completo, com objetivo de centralizar os diversos setores da empresa, uma engenharia comum
aos grandes hangares, onde todos os setores administrativos ficam dispostos em formato de
“U”, permeando 0 espaco central, dedicado a manutencdo dos avides. Segundo Andréa, os
custos de se manter uma companhia aérea regional numa regido como a Amazdnia séo
altissimos, e precisava ter maior apoio dada a importancia e sabendo da necessidade dessa
atividade, uma vez que para as grandes empresas nao é um mercado viavel operar em cidades
do interior, com baixa demanda e muitas vezes com falta de estrutura. De acordo com ela, por
diversas vezes a META transportou pessoas doentes que precisavam de tratamento na capital,
em cidades onde o deslocamento por barcos levaria até trés dias.

Andréa faz referéncia, ainda, o que ndo surpreende, ao fato de que a aviagdo é um
mercado machista. E ela sentiu isso quando teve de assumir a gestdo da empresa, tendo alguns
funcionarios, e até mesmo pilotos questionando sua atuacao, demonstrando claramente que nao
estavam dispostos a serem chefiados por uma mulher, numa dessas ocasides ela contestou o
piloto, “olha, infelizmente, ndo é o meu pai que esta a frente, mas a partir de agora eu preciso
contar com a sua colaboracéo, para que a gente consiga avangar com a empresa e seguir a
diante”. O problema, segundo ela, foi que esse espirito de unido e colaboracdo nao existiu. Em
outra ocasido, havia sido contratada uma mulher para chefiar o setor de engenharia na area de
manutencdo, e, segundo Andreéa, ficou perceptivel que alguns mecénicos ficaram reticentes em

acatarem as ordens da primeira engenheira mulher no setor, outro problema.
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Esse problema do machismo na aviagdo pode ser observado nos nimeros. Embora tenha
havido um crescimento, a disparidade ainda é grande. De acordo com a ANAC, o nimero de
mulheres com licenga para voar como piloto comercial de avido subiu 64% de 2015 a 2018,
passando de 261 para 428 no ano passado. Enquanto as comandantes somam 428 (3%), 0s
comandantes chegam a 13.952 (97%). Um setor extremamente masculinizado, onde raramente
se vé mecanicas, chefes de manutencdo, ou mulheres que ocupem altos cargos nos setores
operacionais de uma companhia. Para se ter uma ideia, na categoria de piloto de linha aérea,
considerado o topo da carreira, as mulheres s&o menos de 1%, apenas 49 do total de 5.211
licencas (ANAC, 2020). Ha também o machismo externo a empresa, quando, por exemplo, um
passageiro se recusa a voar num aviao comandado por uma mulher. O que percebemos, é que,
felizmente, tem aumentado o grau de iniciativas por parte das empresas em reconhecer e
estimular a participacdo feminina em setores até entdo dominados por homens.

Os desafios da META, porém, ndo estavam restritos ao machismo de uma parcela de
seus funcionarios. Como sabemos, a cultura organizacional de uma empresa dita 0 caminho que
ela vai seguir. Andréa conta que a empresa passou por momentos complicados quando a ANAC
baixou uma normativa, em 2009, exigindo o inglés nivel 4 dos tripulantes, para operacoes
internacionais. No que a empresa arcou com todos 0s custos para o treinamento e certificacdo
e na volta, alguns desses funcionarios, ja qualificados, sairam da META e foram trabalhar na
concorréncia. Ndo havia, segundo ela, por parte de alguns, o comprometimento em fazer a
empresa seguir. Na época, trabalhavam na empresa cerca de 80 funcionarios. Houve uma
situacdo em que um piloto, por conta das dificuldades financeiras que a empresa estava
passando, decidiu simplesmente faltar ao voo para o qual estava escalado e desligar o telefone,
causando um sério transtorno para sua substituicao.

A questdo, entretanto, ndo se restringiu a problemas com os funcionarios. A
concorréncia desleal era frequente, principalmente quando uma grande companhia observava
que em determinado horério a linha tinha uma maior demanda, isso aconteceu algumas vezes,
com mais frequéncia nas rotas com destino ao Para, na época a META tinha como principal
concorrente as grandes TAM e GOL em linhas para Santarém, Belém e Manaus.

A concorréncia desleal procede como de praxe, a empresa maior, estabelecida, observa
alguma demanda em determinada linha, passa entdo a operar essa linha com um pre¢o muito
abaixo do praticado pelo mercado, uma vez que essa empresa consegue diluir os custos,
diferente da regional, que ndo dispde desse poder. Obviamente chega num ponto em que a
empresa menor nao consegue sustentar a linha e deixa de opera-la, de modo que a companhia

estabelecida volta com os precos habituais, e muitas vezes sendo a Unica naquele dia da semana.
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Fazendo com que esta aplique os precos (altos) que Ihe convém naquela rota. Podemos observar
essa situagdo na figura abaixo, em uma reportagem do Jornal Folha de Boa Vista do dia
01/05/2007.

Figura 23: Reportagem do Jornal Folha de Boa Vista do dia 01/05/2007.

‘1 &

(Foto do Autor, 2020)

Outro ponto crucial era a manutencdo. De acordo com Andréa, era ainda mais
dispendiosa pelo fato da empresa ter que importar a mao de obra, trazendo técnicos do Rio de
Janeiro e S&o Paulo. Fora os equipamentos de alto custo, que apesar de a META contar com
um setor de manutencdo equipado no estado, alguns equipamentos tinham de ser montados fora
de Roraima. Ela me conta também que outro fator de alto custo para as operagdes das regionais
segue sendo o combustivel. No caso da companhia, 0 QAV (combustivel) tinha que ser pago a
vista, jA& no momento do fechamento das notas, no final do dia, junto a Shell. Afirmacdo que
corrobora com aquela ja discutida neste trabalho, onde ha dificuldade de negociacao entre as
pequenas empresas e as fornecedoras de combustivel. E sabemos que esse tratamento é
diferenciado quando se trata de uma grande companhia.

Entre uma questdo e outra, Andréa volta a mencionar o pai, fala de sua paixao pela
aviacdo, do modo que ele comandava a empresa, “papai era fascinado, essa era a vida dele,
ele amava, lembro dele parado escutando o barulho do motor do avido na manutencao,
conhecia de tudo ali...”. Quando fala do Chico, demonstra a emocao que sente®’. Nesse periodo

a META operava com apenas um EMB-120 Brasilia e uma malha densa. A partir dai, vieram

87A0 que me parece Andréa Mesquita teve de lidar com muitos desafios, de uma forma bastante abrupta. De uma
hora para outra foi alcada ao comando da empresa tendo que assumir os meandros da sua administracdo. Uma vez
que antes, era Chico que cuidava da parte administrativa.
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vistorias da ANAC, e problemas judiciais que resultaram na suspensdo dos voos da companhia
em meados de 2011. Andréa, de fato, buscou com todos os esforcos reestabelecer a companhia
e dar continuidade ao trabalho iniciado pelo seu pai. Mas, assim como observamos ao longo
desse trabalho académico, as empresas regionais tém de enfrentar diversas dificuldades para se
manterem ativas no mercado, empecilhos que vdo desde a infraestrutura, especialmente na
regido amazonica, até a falta de uma politica efetiva de incentivo a esse segmento que poderia
prestar um servigo essencial de deslocamento rapido.

Hoje, o hangar que foi da META durante muitos anos ja serve a outra empresa. Os dois
avibes Brasilia estdo estacionados ao relento, por conta dos imbréglios judiciais que se arrastam
ao longo dos anos, foram trasladados para uma area ao lado do Aeroclube de Roraima,
igualmente abandonado, junto ao Aeroporto Internacional de Boa Vista. Esse ¢ um fato
corriqueiro que podemos observar em muitos aeroportos brasileiros, quando uma companhia
aerea encerra as atividades a morosidade da justica brasileira com relacdo a resolucdo dos
conflitos faz com que muitos avides fiquem estacionados por anos a fio nos aeroportos

brasileiros a espera de uma decisao definitiva.

Figura 24: Foto dos avides da META em Boa Vista (19/08/2020).
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(Fotos do Autor, 2020)

Confesso que como entusiasta da aviacdo, no dia em que fui visitar os avides da
empresa, ao vé-los nesse estado, me doeu. Equipamentos que ja transportaram milhares de
pessoas, sonhos e histdrias. Lembrei das duas vezes em que viajei no Brasilia de matricula PT-
LXN para Manaus (o da primeira foto). Esse avido tem um passado que merece destaque, veio
de uma companhia chamada DLT, extinta subsidiaria regional da gigante alema Lufthansa, com
a matricula D-CEMG entre 15/07/1987 até 01/11/1989 quando entdo passou para a Rio Sul, em
novembro de 1989 e ficou por la até setembro de 1997. Nessa época foi encaminhado para a
Embraer, que o vendeu para a META, e devido, entre outros fatores, a infindaveis questdes
judiciais, hoje se encontra assim, sendo consumido vagarosa e diariamente pelas intemperes do
tempo, levando consigo a historia de uma pioneira, daquela que foi a primeira companhia aérea

genuinamente roraimense.
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3.2 A PERCEPCAO DOS AGENTES DE VIAGEM ACERCA DAS COMPANHIAS
AEREAS REGIONAIS E DA REGULACAO DE MERCADO

Atualmente o profissional agente de viagem sofre a concorréncia direta da internet, do
acesso rapido, onde o passageiro compra a passagem direto com a companhia aérea. 1sso se
deveu muito ao avango tecnoldgico, a partir dos anos 2000. Por esse motivo, neste trabalho
optamos por entrevistar agentes de viagem com largo histérico no setor em Roraima, alguns
com mais de 30 anos no mercado. Uma vez que estes tiveram contato direto com as companhias
regionais desde o inicio e nos contam como se dava esse relacionamento.

O primeiro entrevistado é Carlos Dorado, amazonense, chegou em Boa Vista em 1978,
trabalhou no antigo Banco Real até 1990, depois ingressou no quadro de funcionarios da
empresa Cruzeiro do Sul, onde passou dois anos na companhia, apos esse periodo foi morar em
S&o Paulo durante um ano, retornando a Boa Vista em seguida. Trabalhou na VASP, na
venezuelana AEROPOSTAL, e na primeira agéncia de turismo do estado, a Roraima Turismo
Ltda (ROTUR), de onde saiu para se tornar socio da Anaconda Turismo, onde permanece até
2009, quando abre outra agéncia de viagens, a Global Turismo. Nesse tempo exerceu a
presidéncia da Associacdo Brasileira das Agéncias de Viagem (ABAV-RR), por 2 mandatos.

Dorado trabalhou no setor na época de maior mudanga no mercado do transporte aéreo.
Quando se deu a desregulamentacao, a partir de 1991. Perguntei o0 que poderia explicar o fim
das operacgdes das grandes companhias e como se dava a relacdo com elas, VARIG, VASP e
TRANSBRASIL.

Dorado elenca alguns fatores que, de acordo com ele, explicam esse éxodo das
companbhias tradicionais do mercado, “os fatores sdo muitos que vao desde administracao dos
gestores até a carga tributaria que existe no Brasil, que influéncia em todos os servicos, pessoal
(mao de obra) e diretamente no querosene de avia¢édo, onde pesa mais que em outros paises é
bem diferente em relacdo ao Brasil”. Quanto ao relacionamento profissional com essas

empresas, ele me conta que havia uma parceria:

Em relacdo a parceria existente na época com o mercado, pode-se
dizer que era bom, onde tinhamos mais acessos aos sistemas das
companhias aéreas, tinhamos um contato humano mais préximo,
apesar de ndo existir a tecnologia que temos hoje, porém era mais facil
ter um didlogo e muitas situacfes eram amenizadas. Claro, mesmo
nos valores pagos na época tinhamos um servico de qualidade e bom
atendimento ao cliente final que é o passageiro. Isso se referindo as
trés empresas que voavam. Porém, hoje ainda continuamos pagando
valores exorbitantes em bilhetes (trechos) com servigcos de péssima
qualidade (CARLOS DORADO, 2020)
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Como visto, segundo ele, antes o servigo prestado pelas companhias que dominavam o
mercado era, apesar de elevado custo, um servigo de qualidade. Diferente daquele oferecido
nos dias atuais, onde paga-se caro e o0 servico deixa a desejar na qualidade. Entretanto, quando
perguntado sobre a aviacgdo regional, e os fatores que contribuiram para a queda expressiva nas
operacOes desse segmento, Dorado, diferente da sua posicdo favoravel a desregulamentagéo no
setor nacional, no regional diz que entre outros fatores carece de regulamentacdo, “o fator
principal que podemos destacar € a falta de incentivo, a regulamentacdo [...] a carga tributaria
que é pesada e os fatores basicos para o funcionamento de uma aérea. Visto que nosso pais é
intercontinental com regioes e estados grandes” .

Ele me confirma algo que ja constatei na pesquisa, no sentido de que atualmente na
Amazonia, praticamente ndo tem companhia aérea regional. E lembra a aquisicdo da MAP
como uma das responsaveis por essa queda nas operagdes. “ Hoje a regido Norte ndo tem
empresa regional e as que existiam faliram ou foram absorvidas pelas grandes companhias
aéreas como a MAP que foi comprada e absorvida pela PASSAREDO devido a conquista da
MAP de slots na ponte aérea transformou-se em VOEPASS”.

Perguntei a ele também, como se dava a relagdo com as regionais que operavam em
Roraima (RICO, TABA, PENTA e TAVAJ). Sinto que essa pergunta lhe traz uma certa
nostalgia ao relembrar esses tempos: “Ah, a relacdo era boa, as dificuldades praticamente nao
existiam, porque essas empresas tinham horarios diferenciados em que permitiam 0s seus
clientes voarem em horarios diurnos”. E acrescenta “isso acabava por ter um melhor
aproveitamento principalmente no trecho BVB/MAO/BVB — BVB/BEL como também a chegada
(horario) em Manaus nos dava opc¢ao de 0 passageiro voar para outros destinos em horarios
diurno”. Como dedico o inicio deste capitulo a META Linhas Aéreas, decidi fazer esta mesma
pergunta sé que, especificamente sobre esta empresa, no que ele me apresenta sua Vvisdo: “a
META sempre foi Uma grande parceira dos agentes de viagens”. E diz 0 que, segundo ele, pode
explicar o fechamento da empresa, “/...] na época em que ainda estava vivo 0 comandante
Mesquita, 0 que se sucedeu depois da tragédia que aconteceu com ele, a meu ver, foi que a
nova administracdo teve certa dificuldade em levar a frente o seu grande projeto de sua
empresa se tornar uma grande companhia regional, a mesma veio a fechar um ano depois”.

Por fim, perguntei se havia, na visdo dele, concorréncia desleal no mercado, entre as
companhias pequenas e grandes do setor. Dorado me d& uma resposta ambigua. Diz que “sim
e ndo”. Segundo ele, sim, porque os beneficios dados as grandes empresas é diferenciado
de uma empresa regional, principalmente nas regibes Norte e Nordeste. E ndo, “porque o

‘mercado é bem dividido’, hoje sobrevive quem oferece mais servigos com qualidades e também
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os hordrios estratégicos para sustentar a demanda de um voo”. Como pesquisador, apesar de
ndo concordar com esta Ultima, no sentido de que o mercado ¢ ‘bem dividido’, respeito e
agradeco pela entrevista valorosa.

O segundo entrevistado é Ricardo Peixoto, amazonense, que comegou sua atividade no
turismo ainda em 1972, na empresa EMAMTUR, de Manaus, onde chegou a ser diretor de
turismo. Em seguida, passou a agenciar o transporte de carga aérea na GSA da companhia
TRANSBRASIL. Com frequéncias semanais para Boa Vista, conseguiu trazer a segunda linha
regular de passageiros para Roraima, quebrando o monopdlio da VARIG, naquele periodo.
Apos a suspensdo da linha da TRANSBRASIL, ele criou a propria agéncia de turismo no
estado, a Transeme. Peixoto foi um dos fundadores da Associagdo Brasileira de Agéncias de
Viagem (ABAV/RR). Tendo sido seu primeiro presidente.

Com toda essa experiéncia de mais de 30 anos no setor, Peixoto reconhece a aviagédo
como um setor estratégico no desenvolvimento do pais. “Nos entendemos que esse setor é
essencial para a economia de qualquer pais, de qualquer estado, portanto, ele precisa de
regras claras que permita o Estado ter o controle”. E me explica como funcionava a dindmica
do mercado antes da desregulamentacdo, em 1991, uma vez que isso impactava nas rotas
regionais “por exemplo, eu pedia para voar para 0 Rio de Janeiro, mas, em contrapartida, eu
teria que voar para Boa Vista. Ou seja, eu te concedo uma rota rentavel, mas também te dou
uma rota ‘mais ou menos’, para que haja um equilibrio economico, fazendo com que as regioes
mais afastadas nao ficassem sem assisténcia”. Ap0s a abertura do mercado, tudo mudou.

De acordo com ele, atualmente qualquer empresa € livre para voar para onde quiser,
“quero voar para Manaus, se ela tiver avido, simplesmente, encaminha um pedido de
HOTRAN?®8 para a ANAC e esta concede a autorizagdo, sem o menor empecilho”. Nao ha,
segundo ele, um estudo mais criterioso no sentido de buscar saber se nessa linha e horério
proximo ha uma companhia regional operando.

Peixoto, iniciou no mercado antes mesmo da criagdo do SITAR®® mas recorda que
quando havia regulacéo, o setor regional funcionava com mais eficiéncia e com uma espécie de
protecdo da concorréncia ruinosa. “Era maravilhoso, as companhias regionais tinham

incentivo, ou seja, ela tinha uma compensacao tarifaria para voar para aquelas areas que

8Hotran é o documento aprovado e emitido pela ANAC que formaliza as concessdes para a exploracdo de linhas
aéreas regulares pelas empresas de transporte aéreo, com 0s respectivos horarios, nimeros de voos, frequéncias,
tipos de aeronaves e oferta de assentos. (Fonte: DECEA)
8Eram os Sistemas Integrados de Transporte Aéreo Regional (SITAR), um programa federal de incentivo a
aviacdo regional implementado pelo Governo, em 1975.
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ninguém queria voar”. E da 0 exemplo de Boa Vista, “pouquissimas empresas queriam voar
para ca, porque era longe, diziam que era fim de linha, e com isso foi estabelecido que as
grandes empresas voariam das capitais para o centro do pais e as rotas internas seriam
operadas pelas regionais, através da composi¢do tarifaria”. Essa composicdo a qual ele se
refere, diz respeito ao adicional tarifario de 3% que era cobrado nas tarifas das grandes
companhias nas rotas domésticas para subsidiar as linhas regionais de menor demanda. E esse
sistema de fato funcionava, no que o entrevistado confirma, “uma regional que opera com um
bandeirante, de 12 lugares, tem um custo elevado se comparado a uma empresa que opera um
jato, uma vez que esta consegue diluir o custo de forma mais eficiente”

Segundo ele, isso foi uma das perdas irreparaveis vindas apés a desregulamentacéo, o
que levou a uma “quebra generalizada” nas empresas regionais. Cita também, que além da
concorréncia desleal, tinha o fator do poder econdmico. “As ‘grandes’ faziam as ‘pequenas’
agonizarem, para no fim comprarem a companhia a um pre¢o menor do que ela valia”. Chegou
a um ponto, ele conta, que as ‘grandes’ tinham suas proprias regionais, como foi o caso da
VARIG com a RIO SUL e NORDESTE e da TRANSBRASIL com a INTERBRASIL. Nesse
ponto, ele lembra de um fato, “era uma pressdo muito grande, havia o trecho Boa Vista —
Manaus, operado por companhia regional, com avido turboélice, as 14:15, sendo que as 15:00
saia um Boeing da VARIG, cujo bilhete era a metade do pre¢o, obviamente o cliente vai preferir
ir um pouco mais tarde, indo mais rdapido e pagando menos”. 1SS0 aconteceu por diversas vezes
com outras grandes companhias também, ele se recorda.

Peixoto lembra da relacdo com as regionais RICO, TAVAJ, PENTA, TABA, segundo
ele, sempre foram relagBes cordiais, de ajuda matua, justamente para superar a concorréncia
com as grandes. Com relacdo a META Linhas Aéreas, segundo Peixoto, 0 proprietario da
META, Chico Mesquita, “ele tinha uma visdo um pouco diferente do mercado, que néo era
aquela que nos viviamos ”, contudo, ele acrescenta, “mas nada que fosse insuperdvel, sempre
no final conseguiamos manter um certo didlogo, o que ndo ocorre hoje”. E finaliza, dizendo
que a aviacgdo regional é um tema fascinante, e que levaria horas para discutir, em funcéo do
“desmantelo” que foi feito a esse setor, em decorréncia da desregulamentacao.

A terceira e Ultima entrevistada é Shirley Cabral, iniciou sua carreira no turismo ainda
década de 1980, trabalhando na primeira agéncia de turismo do estado, a Roraima Turismo Ltda
(ROTUR). Quando comegou pensou que ndo daria conta, uma vez que era tudo novo. Em
seguida foi para a Waymintur, logo depois para a Anaua Turismo, em 1993. Nesse periodo,
sentiu necessidade de abrir a propria agéncia, junto a um socio fundou a Anaconda Turismo

Ltda, 14 trabalhou por dezesseis anos. Foi uma das fundadoras da entidade representativa da
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classe, ABAV/RR, mais tarde se tornou Diretora para regido Norte para essa entidade nacional.
H& 38 anos no mercado, Shirley ingressou, em 2019, no curso de Bacharelado em Turismo, na
Universidade Estadual de Roraima — UERR.

Minha primeira pergunta a ela foi com relagdo com as companhias regionais, questionei
como ela poderia explicar essa queda expressiva nas operac0es das companhias pequenas. No
que ela me diz, “olha eu diria que essa queda se deveu pela tomada do espago pelas grandes
empresas do setor. A exemplo de grandes empresas no mercado ‘low-coast’, que faziam muitas
‘promogoes’ e competiam diretamente com as regionais como a RICO, por exemplo, em rotas
que esta obtinha alta demanda na Amazénia”. De fato, 0 modelo de mercado low coast-low
fare langado pela GOL, por exemplo, permitiu que esta fizesse diversas promocdes, até entdo
nunca antes vistas, como “passagem a 1 real”, isso sem duvida, colaborou para o aumento
substancial da participacdo da companhia no mercado.

Shirley cita também que a concorréncia predatoria foi um dos fatores que podem
explicar o fim das regionais. ““/...] muitas vezes as grandes empresas entravam em disputa com
a regional e logo ap0Os conseguir se estabelecer na rota sem a concorrente menor, ela
aumentava o preco ou deixava de operar na localidade [...]”. ASSIm como nas outras
entrevistas, perguntei como se dava a relacdo com a META Linhas Aéreas, no que ela me
responde, “era uma relagdo amigavel, com alguns poucos atritos, mas no fim tudo se resolvia”.

Por fim, perguntei se ela considerava que havia concorréncia desleal entre as grandes
empresas e as regionais. Inicia sua resposta com um sim categorico, e prossegue, “a falta de
regulacé@o no setor, na minha viséo, prejudica as menores e alimenta o capital das grandes.
Essa regulamentacdo é necessaria no sentido de incentivar a avia¢do regional”. Pergunto de
que modo isso poderia ser feito hoje, ela diz “podendo ser até mesmo com subsidios tarifarios
como era feito antigamente”. Agradeco e finalizo a entrevista.

O que percebi durante as entrevistas foi que o profissional agente de viagens,
principalmente aquele com muito tempo no setor, fala com certa nostalgia sobre a necessidade
da regulacdo no setor regional. Todos esses agentes de viagem, ja trabalhavam nesse segmento
quando este era regulado. O SITAR era um exemplo disso. Subsidiava as linhas regionais por
meio de um adicional tarifario de 3% cobrado nas rotas domésticas das grandes companhias.
Esse mecanismo seria interessante no mercado atual, tendo em vista que nas trés entrevistas
foram citados casos de concorréncia desleal. Légico, tal medida ndo poderia ser aplicada de
forma isolada, teria de haver um controle efetivo das praticas irregulares de mercado, por parte

do 6rgdo antitruste competente. Mas essa medida ja daria uma compensacéo dessas perdas das
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pequenas empresas, que continuariam a operar, com linhas subsidiadas e garantindo assim

maior oferta no mercado.

CONSIDERACOES FINAIS

Esta pesquisa teve a intensdo de apresentar um panorama de um setor que esté esquecido
e pouco valorizado, buscando mostrar o seu imenso potencial e relevancia no contexto nacional,
no desenvolvimento e na integracdo do pais. Mostrando a necessidade de investimentos
especificos nesse modal de transporte, uma vez que a regido Norte, pelo tamanho e precariedade
rodoviaria, muitas vezes dispde apenas do deslocamento por via aérea ou pelos rios.

Diante disso, o trabalho buscou estudar alguns fatores que influenciam diretamente o
mercado aéreo de pequeno porte no pais, como: a desregulamentacdo do transporte aéreo, no
sentido de que quando ha um mercado desregulado, sem barreiras e sem a presenca de um ente
regulador que possa garantir o equilibrio econdmico, vemos pequenas empresas sumirem ou
simplesmente serem adquiridas pelas grandes do setor, como tem ocorrido varias vezes.

Outro ponto importante a destacar € a infraestrutura. Ha tempos tem se discutido a
questdo da mobilidade na regido amazbnica, no entanto, como €é sabido, o segmento regional
que poderia contribuir em muito com essa questdo, ndo recebe a devida atencdo, prova disso é
que atualmente contamos com apenas uma companhia considerada nos parametros desta
pesquisa como regional, operando voos regulares, que ¢ a VOEPASS, ainda que outras operem
linhas sistematicas ou sejam subsidiarias de empresas maiores como a AZUL Conecta; o outro
ponto sdo as politicas publicas voltadas ao setor que na maioria das vezes ndo chegam a se
concretizar.

No decorrer do trabalho fizemos um apanhado das acGes governamentais para esse
segmento aéreo e constatamos que pelo menos, desde o inicio dos anos 2000, ndo ha a
efetivacdo de uma politica publica de incentivo a esse setor. Quando falamos efetivacao,
estamos nos referindo, basicamente, a sua aplicacdo integral, como tem que ser feita com
qualquer ato da administracdo publica com comec¢o, meio e fim. No entanto, ndo é isso que
observamos, sdo infindaveis planos e projetos que prometem desenvolver a aviacao regional, e
alguns bastante interessantes como 0 PDAR, desenvolvido no Governo Dilma Rousseff, mas
que no decorrer do tempo, por falta de vontade politica ou de regulamentacéo, dentre outras
burocracias da nossa Republica, deixa de acontecer na prética.

Escolhemos para compor esse estudo aquela que foi a primeira companhia aérea

regional com sede no estado de Roraima. Por considerar que a historia da META Linhas Aéreas
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ndo se difere de muitas das quais citamos aqui. Uma empresa no extremo norte da Amazonia
brasileira que tinha de qualificar os funcionarios no Centro-Sul do Pais e administrar a escassez
de médo de obra num setor que depende integralmente de técnicos e pessoas qualificadas e em
atualizacdo constante. Estas empresas, como vimos, cumprem um papel fundamental no
processo de integracdo regional, tendo em vista que operam em linhas “periféricas”, aquelas
que ndo despertam o interesse das grandes companhias, e na maior parte das vezes € a regional
a Unica a realizar aquela rota, mantendo a localidade distante com ligacdo aérea.

E inquestionavel, como demonstrado ao longo da pesquisa, que a aviagdo regional no
recebe a mesma atencdo das autoridades governamentais como as suas congéneres nacionais.
Isso fica claro quando vemos que no decorrer da Pandemia, no qual o mercado foi integralmente
afetado, uma vez que todas as empresas, das grandes as pequenas, tiveram queda expressiva na
demanda e muitas necessitaram de ajuda financeira do Governo para evitar a quebra. Momento
no qual o Governo Federal ofereceu um pacote de ajuda econémica somente as trés maiores
companhias aéreas do pais, justamente as que concentram o mercado (LATAM, AZUL e GOL).
Nada foi oferecido ou, pelo menos, prometido as regionais, que enfrentam dificuldades iguais
ou até maiores, principalmente aquelas que operam na regido amazonica.

Sabemos que 0 mercado do transporte aéreo esta associado também ao desempenho da
economia, variacdo cambial, dentre outros, contudo, as empresas aéreas de pequeno porte séo
as mais afetadas quando a situacdo no pais é agravada, muito devido a situacdo financeira, ao
alto custo para cobrir pequenas distancias, infraestrutura, mdo de obra escassa na regido. Sao
situacbes que as grandes companhias, em tese, ndo passam, mais capitalizadas, conseguem
diluir os custos cobrindo longas distancias com grandes equipamentos. Enfim, seja por crises
econbmicas, falta de subsidio ou por questbes administrativas, 0 que se observa é uma alta
volatilidade das pequenas empresas. E isto prejudica ndo s6 o processo de integracao entre as
regibes como também o desenvolvimento econémico de todo o pais.

As alternativas que poderiam incentivar o segmento regional, sdo algumas que
elencamos como: implementacéo de subsidios fiscais; suplementacao tarifaria, que ja houve no
passado e se mostrou eficaz; Regulacdo que promova novos mecanismos para consolidacédo de
um ambiente estavel, evitando e punindo atos de concorréncia predatoria; unificar as agendas
dos diferentes niveis de governo para dar segmento e concluir as obras de infraestrutura que
beneficiem o setor. Junto a isso, € necessario também que haja uma politica de regulagéo,
diferenciando os setores nacional e regional, no sentido de fomentar o desenvolvimento de
novas rotas regionais reduzindo o0s riscos e prejuizos dessas empresas de modo a despertar o

interesse em operar em novas localidades.
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