UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA
CENTRO SOCIOECONOMICO
DEPARTAMENTO DE ECONOMIA E RELACOES INTERNACIONAIS
CURSO DE RELACOES INTERNACIONAIS

MARIO HENRIQUE BOLSONI RAMPON

COMPORTAMENTO HISTORICO-ECONOMICO DA AVIAGAO CIVIL BRASILEIRAE A
ESTRATEGIA PIONEIRA DA AZUL NO MERCADO DOMESTICO

Florian6polis
2022



MARIO HENRIQUE BOLSONI RAMPON

COMPORTAMENTO HISTORICO-ECONOMICO DA AVIACAO CIVIL BRASILEIRAE A
ESTRATEGIA PIONEIRA DA AZUL NO MERCADO DOMESTICO

Trabalho de Concluséo do Curso de Graduacéo em
Relag®es Internacionais do Centro Socioecondmico
da Universidade Federal de Santa Catarina como
requisito para a obtencao do titulo de Bacharel em
Relacdes Internacionais

Orientador: Prof. Fernando Seabra, Dr.

Floriandpolis
2022



Ficha de identificacdo da obra elaborada pelo autor,
através do Programa de Geracdo Automética da Biblioteca Universitaria da UFSC.

Ranpon, Mario Henrique Bol soni _
COVPORTAMENTO HI STORI CO- ECONOM CO DA AVI ACAO CI VI L
BRASI LEI RA E A ESTRATEG A PI ONEI RA DA AZUL NO MERCADO
DOVESTI CO / Mari o Henrique Bol soni Ranpon ; orientador,
Fer nando Seabra, 2022.
113 p.

Trabal ho de Concl usdo de Curso (graduacédo) -
Uni ver si dade Federal de Santa Catarina, Centro Sbcio
Econdmni co, G aduacdo em Rel acdes | nternacionai s,
Fl ori andpolis, 2022.

I nclui referéncias.

1. Rel acdes Internacionais. 2. Aviacdo Cvil. 3.
Conportanmento Histérico-Econdmico. |. Seabra, Fernando. I1.
Uni ver si dade Federal de Santa Catarina. Graduacdo em
Rel agcBes Internacionais. IIl. Titulo.




MARIO HENRIQUE BOLSONI RAMPON
COMPORTAMENTO HISTORICO-ECONOMICO DA AVIACAO CIVIL BRASILEIRA
E A ESTRATEGIA PIONEIRA DA AZUL NO MERCADO DOMESTICO

Floriandpolis, 22 de julho de 2022

O presente Trabalho de Concluséo de Curso foi avaliado em 9,5 e aprovado
pela banca examinadora composta pelos seguintes membros:

Prof. Fabio Padua dos Santos, Dr.
UFSC

Rafael Cardoso Cunha, Msc.

LabTrans

Certifico que esta é a verséo original e final do Trabalho de Concluséo de
Curso que foi julgado adequado para obtencao do titulo de Bacharel em Relagdes

Internacionais por mim e pelos demais membros da banca examinadora.

Documento assinado digitalmente

Fernando Seabra

Data: 28/07/2022 17:27:59-0300

s CPF: 398.180.710-34

||||||| ” Verifique as assinaturas em https://v.ufsc.br

Prof. Fernando Seabra, Dr.
Orientador

Florianopolis
2022



AGRADECIMENTOS

Meu primeiro agradecimento é direcionado a banca de examinadores. Terem
aceito meu convite para compé-la é muito gratificante. Agradeco também ao professor
Seabra pelo seu papel de orientador.

A equipe do LabTrans/UFSC, que fez despertar em mim o amor pela aviagao,
e em especial a meu chefe, Rafa, pela compreensédo de sempre, e pela conducéo
primorosa da gestao.

Aos meus amigos, presentes em diversas horas boas. Poder contar com vocés
em minha vida € muito importante e essencial. A menc¢dao a alguns tem de ser nominal,
ja que devo reveréncia eterna:

Ao Bruno, por ter sido meu melhor amigo presencial em Floripa (e a distancia)
durante a graduagdo, como também no estagio. Nossas conversas, divagacfes e
desabafos fizeram toda a diferencgal!

A Manu, por ter sido a colega mais legal desde quando ingressei em RI, e ter
estado ao meu lado em um dos momentos mais dificeis que tive nos quatro anos e
meio de UFSC.

E ao Gottardo, por todo o zelo recente. Tem sido indescritivel o suporte dado
no meu maior momento de fraqueza, e a serenidade transmitida.

Sou devoto, acima de tudo, a minha familia. Ao meu irméo, Jodo Vitor, pela
nossa amizade e pelas revisdes nesse documento; ao meu pai, Mario, pelo apoio
incondicional; e a minha mae, Fabiane, por ser meu ombro amigo e porto seguro em
todas as ocasides, me compreendendo e sendo minha base.

A Deus, acima de todos, pela graca da vida e pela prote¢cao ininterrupta. A
justica d’Ele é a razdo para viver, porque ndo haveria sentido na vida se o mal
vencesse o bem.

Tem-se referida a Miguel de Cervantes a frase que versa que a “gratidao € o
sentimento que mais aproxima o homem de Deus”. Embora ndo possa confirmar sua
autoria, seu significado é o mais verdadeiro possivel. A todos que pensei quando

escrevi esse relato, minha gratidao.



SUMARIO

1 INTRODUGAO ..ottt ettt ettt ettt et e ene e eae e 9
2 REVISAO TEORICA ...ttt 11
2.1 Conceitos MetodOIOQICOS ........uvuuiieieeeeeiieiiiie e e e e e e eaaens 11

2.2 CONCeitoS ECONOMICOS......cccvviiiiiiiiiiiiiiiieiieeeeeeeeeee et 12

2.3 CONCEILOS SELOMAIS ....oeeeeiieiiiiiiiie ettt eeeeees 14

2.3.1 Transporte aéreo e a aviaGao CiVil..........cccoeeeeeiviiiiiiiiiiiie e, 14

2.3.2 Voos regulares € NA0-regulares ...........cccceeeeeeeeeeeeeiiiiieieeeeeeeeennnns 15

2.3.3 Oferta, demanda € OCUPACED ...........ccuvvvuiireeeerieriiiiiee e e e e e eeeeaanns 16

2.3.4 PASSAQEIN0 c.eevvuieiiiie e e e eee et e e e e e e e e aaann 16

2.3.5 Aer0dromo € @EroPOIO ......uuuieeeeeeeeeeeiiiiie e e e e e e e e e e e e e eeeanns 17

2.3.6  CoNCeSSOES ACTOPONUANAS .. ceeeeeeeeeiiiiiiiiiieeaeeeeeeeiiiireeeeeeeeeeanes 19

2.3.7 AMDItoS das EMPreSaS........c.coveevevveeeeeeeeeeeeeeeeeee e ee e 20

2.3.8 Rotas e rede de rotas..........ceeeeeeeeeeieeiiiiiiiee e e e eeeenns 22

2.3.9 EXposic80 a modaiS CONCOMENTES........uuuuiieeeeereeeeeriiiineeeeeeeeenenns 23

3 ANALISE HISTORICO-ECONOMICA DA AVIACAO CIVIL BRASILEIRA ......... 25
3.1 A década de 20: da incipiéncia do setor até a guerra...................... 25

3.2 Asdécadas de 30 e 40 e os reflexos da Guerra...........cccceeeeeeeeeennnns 28

3.3 As décadas de 40 e 50: 0 boom do pOS-GUETTa.........ccevvveeeeeeerennnnn. 31

3.4 A década de 60, com competi¢cdo controlada ............cccceeveeveeennnnnnn. 35

3.5 Adécadade 70 e a regulacao estrita do Setor...........cccccevvvvvveeenenn. 39

3.6 A década de 80: estagnacgéo nacional e regulagéo setorial ............ 43

3.7 A década de 90, liberalizag&do nacional e setorial ................ccueee.e. 48

3.8 Do ano 2000 a 2008, a desregulacao, a re-regulagéo e as condicdes

setoriais referentes a origem da AZUl .........c.eeeiiiiiiii e 52

4 Analise do Mercado com o Surgimento da Azul: de 2009 em diante.................. 62
4.1 CriaGao da EMPreSa .......uuuuuuuiuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiriisineeesieneeneeeenennne 63

4.2  Caracteristicas da AZUl .............uuvuueuiiiiiiiiiiiiiiiiin. 65

4.3 O final dos anos 2000 e a fortificacdo do setor mesmo em tempos de

(o g [T =ToT o] o] o ] o> W 67
4.4 A década de 2010: expansdo do setor, recessdo econbmica e

(o0 ] gTot SIS Y o SR L] o] o Lo ] (U = T = L 71

5 CONCLUSAO ..ottt ettt ae e e st e e e nenenes 97

REFERENCIAS



Lista de Siglas

A.a. Ao ano

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ASK Available Seats-Kilometers

ATR Avions de Transport Régional

BNDES Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico e Social
CONAC Conselho Nacional de Aviagao Civil

CBA Cadigo Brasileiro de Aerondutica

CNT Confederacéo Nacional do Transporte

CPI Comissédo Parlamentar de Inquérito

DAC Departamento de Aeronautica Civil (1931)

DAC Departamento de Aviacao Civil (1969)

Embraer Empresa Brasileira de Aeronautica S.A.

EUA Estados Unidos da América

FGV Fundacao Getulio Vargas

H&S Hub and spoke

IATA International Air Transport Association

Infraero Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeronautica
IPEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

LCC Low cost carrier

NME Nova Matriz Econémica

OPEP Organizacao dos Paises Exportadores de Petroleo
P.p. Ponto percentual

PAEG Programa de Acdo Econdémica do Governo

PAN Plano Aeroviario Nacional

Pax Passageiros

PDAR Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional
PIB Produto Interno Bruto

PIL Programa de Investimento em Logistica

PND Plano Nacional de Desestatizagao

PoP Ponto a ponto

PRL Primeira Rodada de Liberalizacéo

RAB Registro Aeronautico Brasileiro



RIN
RPK
SAC
SITAR
SRL
TRL
VDC

Rede de Integracéo Nacional

Revenue Passenger-Kilometers

Secretaria de Aviacéao Civil

Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional
Segunda Rodada de Liberalizacao

Terceira Rodada de Liberalizacéo

Voos Direto ao Centro



RESUMO

Haja vista sua representacéo social como uma ferramenta para o desenvolvimento e
crescimento do pais, a aviacao civil desempenha papel imprescindivel na integracéo
nacional. Ademais, revela-se como um modal de transporte com acessibilidade e
conectividade crescentes, reduzindo barreiras de tempo e distancia, provendo
estimulos de fluxos de carater econdmico e cultural entre as regifes e atuando,
inclusive, na diminuicdo de suas desigualdades. O presente estudo propde uma
andlise bibliografica da aviacgéo civil brasileira em sua integralidade, com informacdes
gue compreendem o seu desenvolvimento desde o principio, sua evolugdo e sua
perspectiva recente, embasando-as em uma visdo histérico-econdmica de fatores
influentes nesse processo, uma vez que ha sensivel reverberancia do desempenho
financeiro na utilizagdo do modal, e, portanto, no desempenho do setor. A partir das
definicbes gerais, sera estudado o posicionamento no ambito do transporte regular de
passageiros da Azul Linhas Aéreas Brasileiras S.A., buscando averiguar o inovador
éxito estratégico no mercado nacional.

Palavras-chave: aviagéo civil, analise historica, perspectiva econémica, Azul Linhas
Aéreas Brasileiras.



1 INTRODUCAO

O papel do transporte aéreo estd além de conectar longas distancias em
espaco de tempo reduzido, ou facilitar o deslocamento para o turismo em uma regiao.
Seu carater socioecondémico é impar em um pais como o Brasil, com extensao
geografica continental e caréncias histéricas de investimento na infraestrutura, em
conjunto ao seu povoamento desigual.

O modal adquire importancia ainda maior por oferecer uma ligacao pratica em
determinadas localidades, como em partes da Amazbnia que s6 podem ser
alcancadas fluvialmente, representando até dias de navegacdo. Sua posicdo de
conectividade estratégica também é utilizada com fins de integracdo nacional e
progresso, possibilitando o deslocamento de fronteiras econémicas e insercdo das
regides interioranas no mercado global.

Esse estudo tem o objetivo geral de versar sobre o desenvolvimento da aviagcao
civil no Brasil, elaborando analises histérico-econémicas que buscam explicar e
auxiliar na compreensdo das condutas publicas e privadas adotadas dentro da
industria do transporte aéreo regular. O periodo analisado abrange desde a incipiéncia
do setor, na década de 1920, até o final da década de 2010, na iminéncia dos abalos
setoriais causados pela pandemia de covid-19.

Aborda-se questfes sociais, politicas e econdmicas, tanto em ambito nacional
guanto mundial, que servem para situar 0s acontecimentos que interferiram no
transcorrer do processo evolutivo da aviacdo brasileira. H&4, como objetivos
especificos, o aprofundamento na inovadora estratégia operacional da Azul Linhas
Aéreas Brasileiras S.A., e 0 encaixe dessa dentro da expansédo e diversificacdo da
malha aérea do pais, ao atender a aviagdo domeéstica e regional.

A metodologia cientifica adotada nessa elaboracdo, isso &, a logica de
procedimento da pesquisa, é a positivista, com seu carater quantitativo, embora da
mesma forma sejam feitas conjecturas de carater qualitativo no decorrer da obra.
Como fontes, ha o embasamento em trabalhos académicos e cientificos. Também se
busca referéncias a sites e revistas especializadas no setor, além de matérias
jornalisticas de diversos cunhos. A partir do ano 2000, a analise sera aperfeicoada

com dados disponibilizados pela Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC).
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Somada a essa introducao, ha uma secao de definicdo de termos com base
em referéncias das areas de transporte aéreo, economia e pesquisa, seguida da
secdo que serve para aprofundamento histérico da aviagdo civil no Brasil, cuja
estruturacao é feita em subdivisdo por décadas, para a retomada histodrica, abordando
0 século XX e o inicio do século XXI, com intervenc¢des de carater econémico, a fim
de estabelecer a razéo de determinados acontecimentos na industria.

Ademais, o capitulo de desenvolvimento possuira recorte do setor a partir de
2008, data da criagao da Azul, adentrando o estudo de caso da companhia, buscando
tornar clara e evidente a sua concepcao de atendimento ao mercado brasileiro, com
crescimento alicercado tanto na aviacdo domeéstica regular, quanto na regional. Serédo
discorridas questdes referentes a aspectos socioecondmicos, demogréaficos e
mercadoldgicos, tal qual especificagbes técnicas que embasaram a tomada de
deciséo pela companhia brasileira.

E possivel conferir, perante a exposi¢édo do caso, que a Azul logrou éxito na
expansdo de sua fatia do mercado ao criar demanda em rotas de trafego médio e
baixo, até entdo inexistentes. Sua estratégia incluiu a utilizacdo de aeronaves de
menor porte, mais adequadas a precaria infraestrutura brasileira, conferindo a
empresa a vantagem de exclusividade de operacao frente as lideres do setor, que
baseiam suas operac¢des na reducdo de custo médio por assento permitida pelos
avides maiores, embora isso limite suas atuacgdes pelo territério nacional.

O quinto capitulo sera a concluséo do trabalho, no qual pretende-se revisitar
os temas tratados, perfazendo-os, e inferindo os resultados obtidos. Por fim, havera a
secdo de elencamento das referéncias utilizadas como base na produgéo, e anexos

apresentando dados pertinentes ao entendimento completo.
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2 REVISAO TEORICA

Com perspectiva de embasar cientificamente o trabalho, essa secao
apresenta-se com a finalidade de discutir os principais assuntos abordados no
decorrer do trabalho, tanto no desenvolvimento como na concluséo.

Para melhor entendimento, a Revisdo estara subdividida em areas do
conhecimento, ocupando-se de discorrer sobre questdes metodoldgicas, econdmicas,
e, principalmente, da industria do transporte aéreo civil, ao passo que se busca

conceber as questdes norteadoras da pesquisa.

2.1 Conceitos metodologicos

A pesquisa que se segue é alicercada, acima de tudo, na objetividade narrativa,
de forma neutra e com auséncias de juizos de valor. Conforme Weber (apud
ALEXANDRE, 2021) tratou de diferenciar, ha questdes de escolha de valor por parte
do pesquisador, mas néo deve ser feita confusdo para com a determinacdo desse
valor, que seria a interpretacao por parte do cientista, cabendo tal parte ao leitor.

A neutralidade, para Alexandre (2021, p.21), se refere “a adequagao ou ao
posicionamento epistemoldgico muito mais do que a auséncia de valor no
procedimento cientifico”. A objetividade e a neutralidade do trabalho se dao, portanto,
no sentido de corresponder ao valor orientador da pesquisa.

Tais partes sado encontradas na definicao inicial da pesquisa, bem como em
sua conclusado, conforme explicado por Alexandre (2021, p.20) “‘os momentos de
assuncao de valor no processo de construcao da pesquisa sao, portanto, basicamente
dois: no inicio e no final.”

Ja no sentido de comparacdes historicas e econbmicas, que fazem essa
monografia se aproximar mais das ciéncias sociais, as inferéncias realizadas acerca
da légica também incluem “importar-se com outras reflexdes pertinentes, como a
reflexdo histoérica, sociologica e psicologica que sdo inerentes a pesquisa em ciéncia.
(ALEXANDRE, 2021, p. 58”)

Destarte, o fio condutor que guiard a dissertacdo é a analise historica,

econbmica e politica da aviacgao civil brasileira, com instrumental de dados estatisticos
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do setor principal, mas também dos desempenhos financeiros nacionais e mundiais,
gue servirdo para elucidar o desfecho dos fatos.

O objetivo da pesquisa € tracar os paralelos entre o desenvolvimento nacional
e o0 da aviagao civil regular, com especificacdo posterior as acdes da Azul Linhas
Aéreas Brasileiras, que conferiram a empresa crescimento com alternativas
inovadoras no mercado domeéstico.

O recorte temporal abrange o inicio de tal industria no pais, em 1927, e se
estende até o final do ano de 2019. A delimitag&do ocorre porque, se averiguada até o
ano atual, 2022, as questdes envolvendo a pandemia de coronavirus ndo permitiriam
uma analise setorial evolutiva pormenorizada como deveria frente as alteracdes
causadas no setor aéreo.

Os dados utilizados sdo provenientes de informacfes ja existentes,
estabelecidas em artigos cientificos, em estudos e revistas setoriais, como midias
gerais. As bases de dados da ANAC seréo recorrentes, principalmente a partir do ano
2000, cujo acesso é facilitado por se encontrar em site governamental. Em relagéo a
Azul, pela sua criagdo ser mais recente, ha maior transparéncia nas informacgoes,
consultadas diretamente da fonte.

A teoria proposta busca ser condizente com a ciéncia positivista, a qual vé-a
como ‘“resultado de uma pesquisa pretérita em razdo da qual temos alguma
informacgao acertada sobre a regularidade de um determinado fenémeno natural ou
social” (ALEXANDRE, 2021, p.138).

2.2 Conceitos Econdmicos

Como parte estruturante dessa dissertacdo, contemplacdes econdémicas
permeardo a analise evolutiva do setor aéreo, com o intuito desta secédo sendo o de
elucidar termos utilizados.

Primeiro, cabe definir que o setor aéreo é um setor de fornecimento de
servicos finais, o que significa que ele principalmente utiliza insumos dos demais
setores da economia ao invés de fornecé-los. Portanto, a importancia dele no conjunto
dos processos produtivos estd sobretudo na geracdo de demanda para os demais
setores:
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o fator de impacto total do crescimento do setor sobre a economia é calculado
em 3 unidades, ou seja, a cada R$ 1,00 produzido diretamente pelo setor, R$
2,00 sé&o gerados indiretamente ou de forma induzida. (CNT, 2015, p.11)

A literatura atesta que o desempenho do setor aéreo esta diretamente
relacionado com o da economia de um pais, com maior renda e perspectiva de

crescimento influenciando na expansdo da demanda.

estudos mostram que o setor aéreo cresce mais que proporcionalmente ao
crescimento econdmico registrado no mesmo periodo tendo, historicamente,
guardado a proporcdo de 2:1, onde, a cada incremento de 1% no PIB,
registra-se aumento de 2,0% no transporte aéreo. (CNT, 2015, p.11)

Tal qual Campos et al. (2009, p.56), que diz que a

elevacdo de preco, aumento na taxa de desemprego ou maior tributagéo
sobre a renda de pessoas fisicas em relagao ao PIB da economia, com tudo
0 mais mantido constante, provoca queda na demanda doméstica por
transporte aéreo. [...] Por outro lado, desvalorizagdo cambial, crescimento
econdmico ou aumento no juro real conduzem a expansao naquela demanda.
(CAMPOS et al, 2009, p.56)

O trabalho do BNDES (2001) cita diversos fatores que auxiliam na
interpretacdo de um arrefecimento no desenvolvimento da indUstria aérea no pais,
como a tributagéo da gasolina, a tributacdo na importacdo de pecas, o custo maior
para a aquisicdo de uma aeronave, o valor do seguro, juros altos, tributacéo e cambio.

A CNT (2015, p.15) sumariza a classificagao da atividade: “as viagens aéreas
podem ser consideradas bens superiores, visto que, quanto maior a renda, maior a
guantidade demandada e maior a disposigao a pagar pelo servigo”.

O quesito preco incorre, por exemplo, na exposicao direta a concorréncia de
modais substitutos como 6nibus, trens e automoveis. A titulo de viabilidade, Oliveira e
Salgado (2008) apontam principios basicos, como operar em regiées onde nao haja
tal exposicao acentuada a outros modais, como € o caso da Regido Amazobnica, cuja
concorréncia ao transporte aéreo € o transporte fluvial, mais lento e precéario, e
também em regifes onde o tempo seja fator mais decisivo que o0 custo, como no caso
de executivos a trabalho.

J& no quesito de andlise da concentracdo do mercado, serd adotado o modelo
Estrutura, Conduta, Desempenho, que serve para explicar como 0 comportamento
(Conduta) das empresas pode ser influenciado pelas caracteristicas do setor
(Estrutura), e se o setor esta proporcionando apropriado nivel de bem-estar para a
sociedade (Desempenho).
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O mecanismo de funcionamento do mercado influencia nas estratégias
adotadas pelas empresas integrantes, afetando-o conforme o grau de concentracéo
do setor. A alta concentracéo, (que poder levar a falta de competi¢do), pode indicar
uma diminuicdo da eficiéncia interna das empresas, embora haja diferenciacdo de
produtos em casos de mercados oligopolizados, como é o exemplo da aviacao civil.
Nesse trabalho, a diferenciacdo estudada sera a dos servicos oferecidos pela entrante
Azul, que a permitiu adquirir consideravel fatia do mercado.

Lopes (2016) cita que o modelo se constitui como referéncia na analise de
concorréncia e concentracao industrial. O criador da teria, Mason (1939, apud Lopes,
2016) buscou relacionar o market share das firmas com a politica de precos e
producao setorial. Bain (1968, apud Lopes, 2016) menciona que a estrutura faz
referéncias as caracteristicas da organizacdo das empresas que afetam a natureza
da competicdo, tanto em numero de participantes do mercado, como em barreiras de
entrada.

A estrutura afeta, por sua vez, determinadas ac6es de uma empresa, ao passo
gue age na determinacdo de precos, producdo, caracteristicas do produto e gastos
com pesquisa e desenvolvimento. A interagdo entre estrutura e conduta € o
desempenho empresarial. A performance das empresas, entretanto, retroage,

afetando a estrutura e as estratégias escolhidas (LOPES, 2016).

2.3 Conceitos Setoriais

Com a metodologia, 0os objetos de pesquisa e as fontes delineadas, além dos
conceitos econdmicos nos quais o trabalho € embasado, passa-se a referenciar
conceitos da aviacéo civil que seréo regulares no corpo da dissertacdo. De forma a
tornar generalizado o conhecimento especifico do setor, a primeira nocao € entender

0 que o delimita:

2.3.1 Transporte aéreo e a aviagao civil

Embora seu uso tenha se tornado convencional como arsenal ofensivo na
Primeira Guerra Mundial, a CNT (2015, p.9) enuncia que “o setor aéreo passou por
um processo de reestruturacdo. O foco foi dado a aviacdo civil em detrimento da

aviacao militar, cuja demanda por aeronaves se contraiu ho pos-guerra.



15

Novamente com utilizacado generalizada na Segunda Guerra Mundial, o setor
registrou significativos avangos, com aeronaves mais rapidas e com maior autonomia,
além de inventos como motores a jato e pressurizacdo das cabines (CNT, 2015).

Do segundo confronto em diante, a aviagdo passou a ser estratégica para a
defesa de interesses nacionais, em virtude de mudancas regulamentares e
institucionais. Se referindo ao caso brasileiro, McKinsey & Company (2010, p.39)

acentua que o

setor de transporte aéreo contribui de forma relevante para o
desenvolvimento e o crescimento sustentado do Pais. As viagens aéreas,
além de terem reconhecido papel na integracdo nacional e na inducdo de
negocios entre regibes, também representam um importante insumo
produtivo de grande parte das corporacdes, com relevante impacto na
eficiéncia das cadeias produtivas de diversos setores da industria brasileira

O documento da CNT (2015) vai ao encontro das vantagens apresentadas pelo
setor, alicercando-as principalmente em suas caracteristicas intrinsecas de
velocidade, eficiéncia e seguranga. McKinsey & Co (2010, p.39) contextualiza que “a
aviacao [civil] sustenta um pilar fundamental para a promocéo do turismo, transporte
de pessoas e distribuicdo de cargas”.

Ainda que na incipiéncia o setor tenha caracterizado-se por seus usos bélicos
e por sua escassa regularidade e representatividade territorial, hoje seus usos mais

comuns se dao em voos regulares.

2.3.2 Voos regulares e ndo-regulares

De acordo com a ANACpédia (ANAC, [2022]d), os voos regulares sdo aqueles
de acesso publico, que fazem ligacéo aérea entre duas ou mais localidades, de acordo
com horarios, itinerarios e frequéncias pré-fixadas.

J& os voos ndo-regulares, ou charter, sdo as operacfes de transporte aéreo
comercial que sofrem ajustes de horario, local de partida e destino em fungcédo da
demanda (ANACpédia, [2022]c).

Antes do estabelecimento do controle estatal sob os ares nacionais, as
companhias costumavam operar voos charter, ao passo que, com maior controle e
padronizacdo, as linhas comecaram a se tornar regulares. Tais aspectos serao

tratados ja no inicio da secdo de Desenvolvimento.
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2.3.3 Oferta, demanda e ocupacao

Tais siglas sao oriundas da lingua inglesa. A primeira significa Available Seat-
Kilometers, o equivalente a Assentos-Quildmetros Oferecidos, em portugués. E a
medida calculada a partir da disponibilidade de assentos em uma aeronave,
multiplicado pelos quildmetros percorridos no trecho, que representa a oferta por parte
das companhias (ABEAR, [2022]).

J4 a demanda (de passageiros) € reproduzida através do RPK, Revenue
Passenger-Kilometers, ou Passageiros-Quildmetros Pagos. O calculo ocorre a partir
da multiplicacdo de assentos ocupados por passageiros pagantes pelos quildbmetros
voados (ABEAR, [2022]).

A razdo entre RPK e ASK (RPK/ASK) resulta na taxa de ocupacédo das
aeronaves, também chamada de taxa de aproveitamento ou load factor. Sua
representacdo se da “em porcentagem, indicando o quanto da capacidade oferecida
foi efetivamente comercializada (ABEAR, [2022])".

2.3.4 Passageiro

O termo, em geral, se refere ao usuario do servico aéreo, que contratou tal
servico. A abreviacdo do nome é pax, seguido por algumas de suas subdivisdes.
Essas sdo definidas a partir de caracteristicas como a forma de obtencdo da
passagem: se gerou remuneracao comercial a uma companhia (compra de bilhetes
regulares, em promocao ou atraves de programas de milhas), € um passageiro pago
(pax pago). Sendo, é um pax gratis (ABEAR, [2022]).

Por sua vez, 0os mesmos passageiros sado considerados passageiros
processados quando embarcam ou desembarcam em algum aeroporto, mesmo que
em conexao. Tal indice é utilizado para a elencar a capacidade e a classe de um
aeroporto ou aerodromo (ANACpédia, [2022]b).

No trabalho, o principal indice utilizado sera o de pax pagos, pois tal dado
oferece maior no¢do da real demanda de pessoas pelo transporte aéreo. Nas bases
de dados da ANAC (alimentados com repasse de informacdo das empresas), por
exemplo, sdo observadas informacfes mais fidedignas em tais nimeros do que no de

pax gratis, uma vez que as companhias dedicam maior atencao a tal modalidade.
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2.3.5 Aerédromo e aeroporto

Aerédromos sdo, conforme o artigo 27 do Cdédigo Brasileiro de Aeronautica,
(CBA)(BRASIL, 1986), areas (aquaticas e terrestres) destinadas a pouso, decolagem
e movimentagcdo de aeronaves. Suas subdivisbes s&o civis ou militares, sendo
referentes ao tipo de aeronave utilizado neles (artigo 28 do CBA). Os aer6dromos civis
podem ser publicos ou privados, variando a partir de quem tem liberac&o para uso.

Ja o aeroporto, segundo o artigo 31 do mesmo documento, € “um aerédromo
publico dotado de edificacdes, instalacdes e equipamentos para apoio as operacdes
de aeronaves, e de processamento de pessoas e/ou cargas”. Com isso, se tem que
todo aeroporto € um aerédromo, mas a reciproca nao € verdadeira.

Por longo tempo, as instalacdes de onde pousavam e decolavam avides no
Brasil foram aerédromos, principalmente em seu inicio. Abaixo (Figura 1), pode-se
conferir, por exemplo, o terminal publico do aeroporto de Pelotas (RS), de onde a

Viacdo Aérea Riograndense fez seus primeiros voos em 1927, a partir de hidroavides.
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Figura 1 - Instala¢des da Varig no Aerédromo de Pelotas (RS), 1927

Fonte: Aeroln (2016)

Com a evolucéao tecnoldgica conferida nas aeronaves, houve a necessidade
de adequacdo da infraestrutura aeroportuaria, trazendo maior seguranca as
operacdes, e permitindo as empresas adequar suas frotas aos aeroportos brasileiros,
conforme sera explicitado no decorrer do trabalho.

Para Yosimoto et al (2016, p. 270), “o perfil econdmico-financeiro da rede
aeroportuaria brasileira caracteriza-se por sua desigualdade, na medida em que
grande parte das receitas advém de poucos aeroportos.” Ainda para o autor, o setor
aeroportuario brasileiro funcionou, historicamente, por meio de subsidio intrafirma, ou
subsidio cruzado, no qual os aeroportos superavitarios contribuem para a sustentacéo
dos deficitarios.

Nesse sentido, vale designar o porte dos aeroportos, divididos entre regionais,

domeésticos e internacionais. Esse ponto sera tratado na subsecédo 2.3.7, juntamente
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a definicdo das empresas, uma vez que pode ocorrer entendimentos mesclados entre

a infraestrutura e as empresas usuarias dela.

2.3.6 Concessdes Aeroportuarias

Em consonancia com a sec¢ao anterior, Oliveira e Salgado (2008) exibem que
a auséncia de pistas em bom estado, servico de abastecimento e o balizamento para
operacoes noturnas, limitam o atendimento regular e a expanséo da aviacdo nestas
localidades, afetando a capilarizacéo da aviagdo regional no Pais. Como sera visto no
decorrer da analise historico-econdmica, e conforme Yosimoto et al (2015, p.270) “a
expansdo da infraestrutura aeroportuaria deixou de acompanhar o crescimento da
demanda, o que ocasionou a sensivel piora na prestacao dos servicos”

Diante disso, o novo modelo de politicas para o setor busca ter como objetivo
a expansao mais célere da infraestrutura por meio de concesséo a iniciativa privada
de aeroportos estratégicos, aperfeicoar o desempenho da Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuéaria (Infraero, controladora estatal) e fortalecer e ampliar a
aviacao regional (Yosimoto et al, 2016).

Uma concesséao refere-se a um contrato firmado entre a administracéo publica
e um ente privado, permitindo a esse explorar economicamente o servi¢co, por meio
da cobranca de tarifas. Embora, em termos genéricos, possa ser confundida com a
privatizagdo, a concessao néo altera a titularidade da atividade, uma vez que tem
determinante temporal demarcado, além de regras para a exploracdo (CAMARA DOS
DEPUTADOS, [2022]; PORTAL DA INDUSTRIA, [2022]).

Apesar das diferengas, ambos envolvem a reduc¢éao do papel do Estado na
economia. A Camara dos Deputados ([2022]) contextualiza historicamente que o
“processo de desestatizagcdo da economia se intensificou nos anos 80, [...] [nos] anos
90, foram vendidas diversas empresas [, €] nos anos 2000, o processo continuou com
vendas e concessodes para uso [privado]”.

Sobre as concessdes aeroportuarias, a ANAC ([2022]f) explana que séo
objetivadas a

atrair investimentos para ampliar, aperfeicoar a infraestrutura aeroportuéria
brasileira e, consequentemente, promover melhorias no atendimento aos
usudrios do transporte aéreo no Brasil. Os niveis de qualidade dos servigcos
determinados para esses aeroportos, baseados em padrfes internacionais,
estdo previstos nos contratos de concessao
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Ocorridas a partir de 2011 (com excecdo de concessdes pontuais de
aeroportos de pequeno porte, como Cabo Frio (RJ) e Porto Seguro (BA), segundo
Yosimoto et al, (2016), por parte da Infraero, as concessfes ocorreram por aeroportos
separados até a 4° rodada, e em blocos regionais a partir da 5° (ANAC, [2022]f). Suas

diferenciacdes serdao mencionadas no texto, na ultima secdo do Desenvolvimento.

2.3.7 Ambitos das empresas

Essa subsecéo tratara de embasar as defini¢cdes tedricas de termos que serdo
utilizados recorrentemente na dissertacdo: aviacdo doméstica, internacional e
regional. Embora na atualidade uma empresa brasileira possa atender aos trés
ambitos, o cenério ja foi diferente quando havia restricbes governamentais, e a
impossibilidade de alteracdo de natureza (melhor explicado no contexto da década de
1970).

A autora Camilo Pereira (2015) apresenta que as

diferentes escalas de atuacéo territorial influenciam consideravelmente na
dindmica empresarial das companhias aéreas, contudo os mecanismos que
justapdem territorialmente essas escalas reproduzem uma légica que nao
mais as diferenciam, mas as tornam complementares e isso implica
diretamente na organizagdo das estratégias concorrenciais das companhias
aéreas (2015, p.3)

A definicdo de uma empresa se caracteriza, na pratica, conforme sua atuacao
territorial, densidade de ruas rotas, expansao de suas linhas, e escalas e conexdes
(CAMILO PEREIRA, 2015). Grande parte da literatura encontrada se dedica a analisar
guais os limites que separam a aviagcdo e as empresas regionais dos ambitos
nacionais ou domeésticos, ao passo que nao ha discussédo acerca das companhias
internacionais serem operadoras estrangeiras que tém permissdo de operar com 0
Brasil sendo origem ou destino de seus voos.

Ja os aeroportos internacionais sdo aqueles designados pelo Estado como
um de entrada e saida de trafego aéreo internacional, “com as formalidades de
alfandega, de policia de fronteira, de saude publica, de quarentena agricola e animal
e demais formalidades analogas” (ANACpédia, [2022]a).

Bettini (2007, p. 48) busca definir amplamente a aviacéo regional como aquela
“atividade explorada de maneira regular que, simplificadamente, utiliza aeronaves de

capacidade inferior a cem passageiros e as utiliza em ligagcbes com cidades que
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possuam densidade de trafego [...] reduzida”. Ele ressalta, entretanto, que a definigao
e difusa, pois ha empresas regionais operando avides com capacidade acima de cem
poltronas, ou fazendo voos para cidades com maior densidade, bem como ha
companhias de porte nacional que atendem cidades com aeroportos regionais.
Ribeiro (2011, p.1) cita que, para o BNDES, “o termo ‘aviagdo regional’ faz
referéncia ao transporte aéreo que interliga localidades interioranas e estas com

centros urbanos/capitais”, mas enxerga também que a

variedade de indicadores utilizados na tentativa de balizar um conceito para
a aviagcdo regional € bem diverso, e dentre as principais referéncias
encontradas ao longo da elaboracdo desta pesquisa, poderiam ser citadas
como as mais comuns a densidade de trafego, a capacidade da aeronave, a
abrangéncia geogréfica da operacéo, os aeroportos utilizados, e a etapa do
voo (de acordo com a distancia), como os mais utilizados. (RIBEIRO, 2011,
p.64)

Marchetti et al (2001, apud RIBEIRO, 2011, p. 65) por exemplo, classifica as
empresas regionais como aquelas que ligam cidades de pequeno e médio portes com
aquelas servidas pelas linhas nacionais, bem como também se notabilizam por
operarem linhas complementares e de afluéncia de baixo potencial de trafego — ou
seja — entre vinte a setenta mil passageiros/ano. (RIBEIRO, 2011, P.65)

Ribeiro (2011) aponta que Gomes et al vai ao encontro do exposto por
Marchetti et al. posto que a partir do fim da distingdo de operacdes regionais e
nacionais nos anos 1990 (ponto que ser& ainda tratado neste trabalho) a definicdo
deixou de ficar clara. Defende que sejam consideradas as operagdes complementares
e de afluéncia, que fazem ligacdes entre as cidades de pequeno e médio porte.

Ainda, ha diversidade conceitual acerca do tema ao variar 0s paises, como
nos Estados Unidos, onde ha divisdo das empresas em major, nacionais e regionais
(e essas, por sua vez, em grandes, médias e pequenas), ou na Europa, com a
variacéo sendo pelo tamanho do aeroporto: superior a 10 milhées de passageiros/ano,
entre 5 e 10 milhdes, entre 1 e 5 milhdes, e menos de 1 milhdo (large, national, major
regional e small regional, respectivamente). (VALENTE, PALHARES, 2005;
AMOROSO, CARUSO, 2010 apud RIBEIRO, 2011)

Caso seja considerado, entéao, por tamanho do aeroporto, o que se encontra
como fonte oficial (no Plano de Desenvolvimento da Aviacdo Regional) € que um
aeroporto regional é aguele com movimentacdo anual de passageiros processados
inferior a 800 mil na Amazonia Legal ou 600 mil quando localizado nas demais regides

do pais.
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2.3.8 Rotas e rede de rotas

Com a caracterizacao da infraestrutura e a designacéao setorial ja feitas, essa
subsecéao relaciona as definicdes das ligacdes exercidas pelas empresas entre um
aeroporto e outro, isso €, uma rota. Com a explicacdo subsequente, a evolucdo do
setor aéreo brasileiro e a atuacdo inovadora da Azul poderdo ser melhor
compreendidas, também, por tal 6tica.

O desenho dessas rotas, para Fonseca e Gomes (2015, p.218), faz parte da
estratégia setorial, com “o desenho da malha de rotas das empresas aéreas [...]
evoluindo e sendo modificado a medida que novas tecnologias, regulamentacdes e
oportunidades comerciais foram surgindo”. Os autores também citam a melhora na
infraestrutura como fator de mudanca.

A fim da expanséao de seus lucros,

as empresas aéreas se veem assim obrigadas a buscar a otimizagéo de sua
rede de rotas, ou seja, 0 volume de destinos e 0 nimero de voos que podem
ser oferecidos a partir de cada ponto, conciliando o nimero de aeronaves na
frota e o limitado nimero de permissdes de pouso e decolagem existentes
em cada aeroporto (conhecidos como “slots” no jargdo do mercado)
(FONSECA, GOMES, 2015, p.219)

Diante disso, a diversificacdo das redes de trafego aéreo passou a coexistir,
gualquer que seja o0 ambito. As principais, segundo Fonseca e Gomes (2015), sdo as
redes de rotas lineares; de ponto a ponto (PoP); hub and spoke (H&S) e redes mistas
ou hibridas. Suas representacdes gréaficas estardo disponiveis no Anexo 1.

A primeira é considerada a forma mais tradicional, utilizada para
disponibilizacao do servico e atendimento de localidades previamente priorizadas pelo
governo, o que faz os autores relacionarem-na ao periodo de maior regulacdo do
mercado. Como liga diversos pontos, a rede “pinga-pinga” € ainda verificada na
aviacao regional, ao passo que a aeronave passa por varios pequenos aeroportos até
chegar a um grande centro de conexdo (FONSECA, GOMES, 2015).

Jéa as redes do tipo PoP envolvem ligacdes diretas entre pontos da rede, sem
gue haja muitas escalas, com mais aeronaves necessarias para sua execucao.
Fonseca e Gomes (2015, p.222) dizem que “é o tipo de malha mais utilizado por

empresas aereas de baixo custo”.
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Os autores dizem que o modelo busca reduzir gastos operacionais medios,
uma vez que aumenta o retorno por grande volume de trafego. Ainda citam a
padronizacao das aeronaves como ponto chave, o que “auxilia na redugao dos custos
de manutengao, estoque de partes e pecgas sobressalentes” (FONSECA, GOMES,
2015, p. 222)

O terceiro modelo citado, H&S, é composto por aeroportos de conexao (hubs)
e o restante da rede (spoke). “Essa denominacao tem por origem uma analogia com
a roda de bicicleta, a qual tem um cubo central (hub) ligado ao aro por meio de raios
(spokes)’(FONSECA, GOMES, 2015, p. 227). Seu funcionamento tem por propdsito
o redirecionamento de voos a partir dos aeroportos centrais de uma companhia ou do
pais. O cliente que tiver como origem um spoke ir4 ao hub, e tera a necessidade de
trocar de avido para chegar ao seu destino final.

Grande parte das parcerias entre companhias regionais e das grandes
empresas ocorrem, conforme Fonseca e Gomes (2015), no esquema de alimentacéo
das segundas pelas primeiras, decorrente de suas frotas mais homogéneas e pela
atuagado em conexdes com menor densidade de trafego. “O modelo H&S promove a
otimizagdo dos recursos, com as conexdes abrangendo uma determinada area
geografica, oferecendo mais destinos do que na malha do tipo PoP” (FONSECA,
GOMES, 2015, p. 230), dessa forma, atraindo mais passageiros em virtude da maior
gama de opcgdes. Por fim, as redes mistas (ou hibridas) sdo aquelas que buscam

maximizar as vantagens inerentes de cada modelo supracitado.

2.3.9 Exposicao a modais concorrentes

Bettini (2007) considera que uma caracteristica usual a aviagao,
principalmente a regional, é sua desvantagem frente aos custos fixos em parametros
como numero de passageiros transportados por voo e distancia voada. Em suma,
esse tipo de aviacdo tem desvantagem quanto aos custos operacionais médios.
Focando na curta etapa média, 0 autor mostra que a exposi¢ao aos modais substitutos
aumenta, uma vez que ha a possibilidade de utilizar-se trens, Onibus ou veiculos
proprios.

Nesse sentido, pode-se notar que a maior viabilidade da oferta do transporte
aéreo regular regional se da em regifes onde nao ha tanta exposicdo aos modais

rivais, ou onde os consumidores dao elevado valor ao seu tempo. Isso decorre,
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também, por outra caracteristica setorial do transporte aéreo, que € sua demanda ser
derivada, visto que o transporte aéreo é um servico intermediario, e nao final. Nesse
trabalho, a comparacao entre politicas publicas e uso do modal incorre no sentido de
esclarecer fatores que afetam tal demanda (BETTINI, 2007).

Camilo Pereira (2016) ainda traz que h& peculiaridades dentro do pais, pois o
transporte aéreo € reconhecido por seu carater de conexao rapida para passageiros
com o perfil de nego6cios na regido Sudeste, enquanto na Norte é um meio
fundamental para a locomoc¢éo e integragcdo com o restante do pais, haja vista os

modais concorrentes disponiveis serem lentos.
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3 ANALISE HISTORICO-ECONOMICA DA AVIACAO CIVIL BRASILEIRA

Esse capitulo tratard da evolucdo do setor aeroviario brasileiro de forma
cronoldgica, abordando suas origens, a criacdo de empresas e de leis que integravam
o sistema, permeando a andlise a partir do confronto com cenarios econémicos e
politicos vigentes no Brasil e no mundo. A divisdo das subsecdes sera a partir de
decénios, visto que ndo ha consenso nos trabalhos bibliograficos que buscam dar
énfase a fatores politicos, histéricos e econémicos com o desenvolvimento da aviagao
civil.

O presente topico abrangera desde a década de 1920 até o ano de 2007,
sendo que a secdo seguinte tera a incumbéncia de um recorte dos ultimos 15 anos. A
escolha dessa divisdo serve para enquadrar a criacdo da companhia Azul Linhas
Aéreas e sua evolucdo, enquanto a parte atual servira para explicar as vicissitudes do
modelo do setor aéreo brasileiro.

O modal que esse estudo debate €, em termos historicos, recentemente
formado. Apesar das diligéncias acerca da invencdo do avido, a reivindicagdo mais
antiga aceita remete aos americanos Wilbur e Orville Wright, em 1903, na Carolina do
Norte (Estados Unidos da América, EUA) (Aviation Oil, 2020), mas ha correntes da
historia, principalmente no Brasil, que atribuem o primeiro voo e decolagem de “um
objeto mais pesado do que o ar” ao brasileiro Alberto Santos Dumont, trés anos mais
tarde, em Paris, na Franca, a bordo do 14 bis (CASTRO; LAMY, 1993).

Entretanto, é a partir da expertise adquirida por pilotos estrangeiros durante a
Primeira Guerra Mundial que a aviag&o civil ganha seus contornos no mundo todo. E
também em razdo do confronto que surge a preocupagdo com regulacbes com o
trafego aéreo em escala internacional: houve em Paris, no ano de 1919, a primeira
grande convencdo multilateral do setor aéreo, que serviria de base para principios

regulatorios posteriores (SA, 2018).
3.1 A décadade 20: daincipiéncia do setor até a guerra
Apesar de ser inexistente em territério nacional até entédo, a navegacao aérea

no Brasil foi regulamentada pelo Decreto n°® 14.050, de 1920. Malagutti (2001) diz que,

devido a preocupacao governamental, foi criada a Inspetoria Federal de Viacéo
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Maritima e Fluvial, acumulando atribuicbes referentes a navegacao e a industria
aeronautica, a época, emergentes.
As duas primeiras companhias que primeiro puderam operar no pais sao 0s
Unicos casos registrados de cabotagem, que é a operacdo de linhas domeésticas por
empresas estrangeiras (PINTO, 2008 apud RIBEIRO, 2011; MALAGUTTI, 2001).
Ribeiro (2011, p.6) apresenta que

a primeira linha aérea a ser operada em territorio nacional foi autorizada em
carater experimental em janeiro de 1925 a francesa Latécoere. Inicialmente,
a empresa estabeleceria uma ligacdo regular de correio e mala postal entre
a Europa e a América do Sul

Castro e Lamy (1993) acrescentam que o grupo (que depois virou Aéropostale
e atualmente é Air France) fez seus voos iniciais oficiais em 1927 na Linha da Costa,
entre Recife (PE) e Pelotas (RS), na rota entre Toulouse (Franca) e Santiago (Chile).
Na época (RIBEIRO, 2011), as leis do setor ja haviam sido atualizadas segundo um
decreto de 1925 e a empresa foi concedida permissdo de construir e operar
aerodromos e pistas particulares, uma vez que néao utilizava hidroavidées, mas apenas
avides, voando inclusive a noite. A empresa foi nacionalizada, e no Brasil passou a
ser a Companhia Aéropostale Brasileira.

Outra empresa precursora foi a Condor Syndikat, de origem alema, que
representava os interesses da Lufthansa no Brasil. Houve a criacdo de sua vertente
nacional, a Syndicato Condor, no final do ano de 1927, que passou a operar no ano
seguinte, entre o Rio de Janeiro (RJ) e Porto Alegre (RS), duas vezes por semana.
Entre as cidades, o percurso era feito em 11 horas, e contava com quatro escalas
(RIBEIRO, 2011).

Tendo sido criada no mesmo ano que as operagdes estrangeiras foram
permitidas, a primeira companhia nacional a operar foi a Viacdo Aérea Rio-grandense,
doravante conhecida como Varig. Foi idealizada por Otto Meyer, imigrante alemao que
trabalhava no setor téxtil em Recife, mas, diante das precarias malhas ferroviaria e
rodoviaria, ndo conseguia dinamizar a logistica de sua empresa. Ao mudar-se para o
Rio Grande do Sul, planejou a empresa, e obteve isencao fiscal e empréstimos junto
ao Governo do Estado para a viabilizacao de seu empreendimento logistico. Ao buscar
suporte técnico na sede da Condor Syndikat, em Hamburgo, Alemanha, arrendou um
hidroaviao utilizado pela empresa e os direitos de operar a Linha da Lagoa, que ligava
a capital gaucha a Pelotas e Rio Grande, no sul do mesmo estado. Como
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contrapartida, a Condor obteve 20% das acdes da Varig, apesar de ter se retirado
poucos anos depois (RIBEIRO, 2011; MALAGUTTI, 2001; CASTRO, LAMY, 1993).

Outro fato relevante para a aviacao civil nacional foi a criagdo da Vasp, a
Viacdo Aérea Sao Paulo, em 1933, oriunda da capital paulista, composta por
empresarios e pilotos. Passou a operar no ano seguinte, entre essa cidade e o interior
paulista (Ribeirdo Preto, S&o Carlos, S&o José do Rio Preto) e mineiro (Uberaba), com
duas aeronaves que comportavam apenas trés passageiros e o piloto, cada
(RIBEIRO, 2011).

Insere-se aqui o primeiro paréntese para tratar do panorama politico-
econdmico nacional: o atraso entre a criacdo da empresa e sua permissao para voar
pode ser percebido como retaliacdo por parte do Presidente que chegou ao poder de
forma inconstitucional (1930), e, em 1932, enfrentou a Revolugcédo Constitucionalista,
promovida por revolucionarios paulistas e integrada por aviadores (CANABARRO,
2019b).

O Unico aeroporto de Sao Paulo a época (Campo de Marte, que possuia um
hangar da Forca Publica estadual) teve sua administracdo repassada de municipal
para o Departamento de Aviagao Civil (DAC), subordinado ao Ministério de Viacéo e
Obras Publicas (portanto, federal), no decorrer do levante, por esse motivo sofrendo
com ataque aéreo pesado durante aquele ano por parte revolucionaria, €, como
retaliacao, sendo fechado pela administracao federal em 1934 (CANABARRO, 2019b;
AVIACAO PAULISTA, 2017).

Ribeiro (2011) relata que a empresa recorreu ao Estado de Séao Paulo para
se recuperar da situacéo financeira debilitada na qual se encontrava, tornando-se
assim estatizada ap0s a venda de mais de 91% das ac¢des. P6de, com capital de giro,
ampliar a frota e buscar novas rotas, participando ativamente do processo de
desenvolvimento de aeroportos no interior paulista. A empresa foi a pioneira a operar
voos entre Sao Paulo e Rio de Janeiro em 1936, rota que 23 anos depois se tornaria
a primeira do mundo em regime de Ponte Aérea. ApGs adquirir a empresa Aerolloyd
Iguassu (1939), que transportava erva-mate do Parana para Sao Paulo, a Vasp iniciou
a exploracédo de rotas para o Sul do Brasil.

Incluindo o rol de companhias fundamentais “dentro do processo de formacéo
do mercado da aviagdo comercial brasileira entre os anos 1920-1930 (RIBEIRO, 2011,
p.12), a americana Pan American Airways foi autorizada a operar voos internacionais,

isso €, exclusive linhas domésticas, ao passo que ligava Nova lorque (EUA) ao Rio e
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a Buenos Aires, na Argentina. Sua subsidiaria brasileira, criada na sequéncia e ja com
autorizacdo para atuar no mercado domestico, era a Nyrba do Brasil (sigla que
continha o nome das cidades onde fazia escala), mas cujo nome foi alterado para
Panair do Brasil, realizando voos na Regido Amazonica. A empresa contou apenas
com pilotos americanos até 1938.

E mister salientar que a Unido repassava as empresas a construcio,
equipamentagem e administracdo dos aerdédromos, a ndo ser o0s militares. A
insustentabilidade econ6mica influenciou na faléncia de algumas empresas (como a
Aéropostale), no uso de hidroavides (Condor, Varig e Nyrba) e na participacao publica
de estados e municipios nos investimentos (CASTRO, LAMY, 1993).

3.2 As décadas de 30 e 40 e os reflexos da Guerra

Ainda na década de 1930, e, em partes, na de 1940, houve, entdo, a expansao
da linha aérea nacional que adentrava o Brasil, abrangendo faixas territoriais além do
litoral. Com a criacdo do Correio Aéreo Militar (e depois Nacional, CAN), em 1931, as
cidades interioranas foram estimuladas a construir aerodromos e campos de pouso
(CASTRO, LAMY, 1993). Em consonancia com as evolucdes tecnoldgicas e com a
consolidacéo de linhas regulares e aerodromos operantes, no ano de 1941 € criado o
Ministério da Aeronautica, que centralizava as avia¢des navais, militares e civis, tendo
0 DAC sido renomeado para Diretorio de Aeronautica Civil.

Sonino (1995) diz que em 1937 ja operavam no Brasil nove empresas, com
uma frota de 66 aeronaves que voavam em 34 linhas”, transportando mais de 60 mil
passageiros, 150 toneladas de mala postal e 235 toneladas de carga geral.

O transporte aéreo no Brasil encontrou energias para seu crescimento sob o
respaldo da politica econdmica aplicada pelo Governo em plena repercussédo da
Grande Crise (quebra da Bolsa de Valores de Nova lorque, 1929). O desempenho
positivo do PIB e o surgimento da incipiente industria nacional estavam suportados
pelas politicas anticiclicas adotadas pelo regime, que mais tarde seriam perpetuadas
na obra de John Maynard Keynes (no que viria a ser conhecido como keynesianismo),
e que envolviam a maior participagdo econdmica Estatal, haja vista o diagnéstico do
mainstream académico da insuficiéncia dos governos no estopim gerador da quebra
da bolsa em 1929.
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No campo politico nacional, cabe ressaltar que ainda estava em curso o
governo que assumira em 1930 e permanecera sem uma Constituicdo Federal até
1934, depois substituida por uma Carta Magna ainda mais inflexivel em 1937, embora
nenhuma tenha sido formulada por uma Assembleia Constituinte eleita, mas ambas
impostas. As condi¢cdes do Brasil replicavam, por sua vez, o cenario internacional,
com o dominio ideolégico de tendéncias centralizadoras e com maior atuacdo do
Estado, que abrangeu desde democracias, como o New Deal, nos EUA, até ditaduras,
tal qual na Italia com o fascismo, na Alemanha com o nazismo, o comunismo na Uniéo
Soviética, e outros regimes autoritarios na Europa, como na Espanha e em Portugal.
Os diferenciais entre os tipos de regime sao explicados pelo grau de liberdade
(politica, econdémica, de pensamento, de expressao, religiosa, entre outras) garantida
aos cidadaos, bem como o nivel de estatizacdo da economia.

O periodo que se estendeu desde o final da Primeira Guerra Mundial (1918)
e o inicio da Segunda Guerra Mundial (1939) pode ser entendido como “uma pausa
nas acoes bélicas, mas os eventos do periodo seriam o elo entre elas [as duas
guerras]” (Hobsbawm, 2009 apud Cardoso, 2020). Além das conquistas territoriais e
militares (considerado na area de Relacfes Internacionais como hard power) que se
fizeram presentes nesses 21 anos, outra ferramenta utilizada pelos governos foi o soft
power da propaganda.

Por estar limitada pelo Tratado de Versalhes a expandir sua aviagdo militar

apos a derrota no primeiro armisticio mundial, a Alemanha

vislumbrou na aviacéo civil a saida para desenvolver sua industria da aviagao
e treinar seus pilotos. Assim, através da gestdo governamental e militar
alem@, juntaram-se empresas de aviagao, bancos, empresarios e os militares
para criar uma rede de empresas aéreas que iria explorar territérios da
Alemanha passando por Russia, Bielorrussia, Ucrania, Espanha, Holanda,
Brasil, Colbmbia, Bolivia, Peru, Equador e Argentina. (CANABARRO, 2019a)

Canabarro (2019a) ainda acrescenta que pelo menos 20 empresas aéreas ao
redor do planeta foram criadas por via direta e indireta pelos aleméaes. Esses, por sua
vez, eram geralmente vinculados ao exeército ou ao governo.

Como ja observado, o fundador da Varig obteve capacitacdo, aeronave e linha
comercial diretamente da sede da Condor Syndikat, ainda em 1927. Enquanto ainda
no periodo anterior a 1939, a filial alema, nacionalizada, expandiu-se para o Centro

Oeste e Nordeste, e para outros paises sul-americanos, mas ao passo que a
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Alemanha avancava militarmente com seu hard power ao leste, e com o inicio da
Guerra, houve reverberacao nas relacées comerciais aeronauticas.

O posicionamento adotado pelo Brasil a partir de 1942, com sua entrada na
Guerra, foi de opor-se ao Eixo (Alemanha-Italia-Japao), e unir-se aos Aliados (EUA,
Franca, Reino Unido e Unido Soviética). O governo americano (em 1942, quando
entrou no conflito) aproximou-se do brasileiro, a fim de aumentar sua area de
influéncia (também soft power), retomando o espaco que havia sido ocupado pelos
alemdes, principalmente no Sul do Brasil e da América do Sul. A titulo de concessdes
econbmicas posteriores e a construcdo de infraestrutura aeroportuaria no Norte e
Nordeste, a eles foi permitida a utilizacdo da base aérea de Natal (RN), que era o
anico acesso as campanhas de guerra na Europa ao ligar a capital potiguar com
Dakar, em Senegal (Africa), “uma vez que os a tecnologia aerondutica ainda n&o
permitia atravessar o Atlantico em voo direto (CASTRO, LAMY, 1993, p.6)”".

Somado ao novo alinhamento da politica externa do governo brasileiro, o
nacionalismo exacerbado (ufanismo) péde ser conferido na perseguicéo aos falantes

de dialetos alemées e italianos, conforme Oliveira (2009, p.22),

durante o Estado Novo, mas sobretudo entre 1941 e 1945, o governo ocupou
as escolas comunitérias e as desapropriou, fechou graficas de jornais em
alemao e italiano, perseguiu, prendeu e torturou pessoas simplesmente por
falarem suas linguas maternas em publico ou mesmo privadamente, dentro
de suas casas, instaurando uma atmosfera de terror

No que concerne a Companhia Aérea Condor (0 nome Sindicato foi alterado
por outro decreto imposto), em “decorréncia de restricdes governamentais
(MALAGUTTI, 2001, p.4)", tiveram que reequipar suas aeronaves, que eram de
fabricagcdo alemd@, com motores americanos. Sua diretoria, formada por teuto-
brasileiros, “foi destituida por ordem governamental” e houve ainda a “priséao de alguns
funcionarios e pilotos, acusados de espionagem (CANABARRO, 2019a)”. A empresa
sofreu por alguns meses, em 1942, com cortes no fornecimento de QAV, uma vez que
as petroliferas promoveram bloqueios econémicos, bem como com dificuldade na
manutencao e na reposicao de pecas, pelo mesmo motivo (RIBEIRO, 2011).

Ribeiro (2011) aponta que, depois que foi totalmente repassada a uma
administracao brasileira, a empresa promoveu reformulacfes de sua imagem junto ao
publico, e passou a se chamar Servigcos Aéreos Cruzeiro do Sul, substituindo sua frota

por aeronaves de fabricagcdo norte-americana.
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A Varig, consoante Canabarro (2019b), foi outra empresa afetada por tais
politicas do governo: seu fundador, antes de se mudar para o Brasil, foi oficial da
aeronautica alema na Primeira Guerra Mundial, e, diante de alegada possivel ligacéo
com esquemas de espionagem e auxilio, foi forcado a deixar a presidéncia da
empresa. A empresa galcha, entretanto, ndo passou por maiores dificuldades em
virtude de sua aproximacdo com o Governo Federal desde a época da tomada do
poder.

Foi também o Poder Executivo Federal que indicou o substituto para o cargo
de Otto Meyer, e o escolhido foi o primeiro funcionario da empresa, o porto-alegrense
Ruben Berta, neto de alemaes, mas objetivado a contribuir com a politica de
“‘desgermanizacao” (CANABARRO, 2019b).

O nacionalismo que vigorava na ala militar do governo mantinha, também,
seus olhos sobre a Panair do Brasil, notavel ferramenta do soft power americano.
Dessa forma, o alinhamento do governo com a subsidiaria da Pan American

representava ameaca a ideologia ufanista das Forcas Armadas.

3.3 As décadas de 40 e 50: 0 boom do pos-Guerra

Além dos fatos supracitados, outra decorréncia do conflito mundial foi a
criacdo de varias empresas aéreas no pais a partir de 1943. No final da Guerra, havia
numerosos avides e hidroavides que foram utilizados para transporte de tropas no
Nordeste brasileiro e demandavam apenas um piloto para sua operacédo. Ademais, 0s
investimentos para aquisicéo foram favorecidos pelo cambio artificialmente valorizado
da moeda, que manteve até o ano de 1946 os valores de 1941 (CASTRO, LAMY,
1993). Bielschowsky e Custddio (2011) acrescentam que essa condicao reduziu as
barreiras de entrada ao setor, tornando-o acessivel ao capital nacional, e promovendo
difusdo tecnoldgica.

Malagutti (2001) cita empresas de maior expressdao que foram criadas no
interim de 1942 a 1954, como a Aerovias Brasil, a Linhas Aéreas Paulistas (Lap), a
Viacao Aérea Santos Dumont (Vasd), a Linhas Aéreas Brasileiras (Lab), Viacao Aérea
Gaucha, Real Transportes Aéreos, a Transportes Aéreos Bandeirantes (Taba), a
Transportes Aéreos Nacional, o Loide Aéreo Nacional, a Paraense Transportes
Aéreos e a Sadia Transportes Aéreos.
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Castro e Lamy (1993) apresentam que, em 1950, havia 22 companhias aéreas
no Brasil, enquanto cinco anos depois houve reducéo para 14, e, no final da década,

apenas 10. Ribeiro (2011, p.15) nota que o

desenfreado crescimento conduziu o mercado & uma incompatibilidade entre
oferta e demanda evidenciando toda a sua fragilidade, pois, a auséncia de
controle sobre o nimero de empresas aéreas entrantes provocou um excesso
de oferta frente a demanda limitada, trazendo em seu bojo uma forte
instabilidade econdmica para o setor

Malagutti (2001, p.5) faz a exposicdo sobre o “mercado da época, de
dimensdes reduzidas, ndo ser suficiente para viabilizar o funcionamento de um
numero tao grande de empresas e todas elas se enfraqueceram”. Ele finaliza dizendo
que muitas faliram, foram absorvidas por outras, ou fundiram-se.

Paralelamente, foi restabelecido o sistema democratico no Brasil, e houve
sucessdo governamental federal apos 1945, ao passo que o presidente anterior se
manteve por uma década e meia no poder. O governo que vigorou na sequéncia, entre
1946 e 1951, preservou o carater desenvolvimentista na economia, embora com
menor afinco que o anterior. Uma grande realizacdo do governo, na questdo de
transportes, foi a Rodovia Dutra, que liga os 400 quildometros entre os grandes centros
do Pais, a cidade de Sao Paulo e a entdo capital federal Rio de Janeiro.

No cenério internacional, ocorria o recrudescimento das tensdes ideoldgicas
entre dois vencedores da 2° Guerra Mundial: os Estados Unidos, lider do bloco
capitalista, e a Unido Soviética, lider do bloco comunista. Tendo ambos eliminado a
ameaca do ideario Nacional Socialista da Alemanha, os paises passaram a travar uma
disputa de soft power entre as nacdes do planeta, haja vista a oposicéo recorrente
entre um sistema econémico e o outro. Diante de ndo haver conflagracdo armada, os
eventos sao encaixados dentro da Guerra Fria.

Os reflexos no Brasil podem ser evidenciados pelo pleito de 1946, na qual foi
eleito um presidente alinhado aos Estados Unidos, embora com significativa votacéo
popular para o representante do Partido Comunista Brasileiro. Representante da ala
militar, o presidente eleito participara como Ministro da Guerra nos anos anteriores,
inclusive envolvendo-se em tratativas a respeito da Panair.

Para o setor da aviagdo civil, o inicio da politica de expansao rodoviaria
pavimentada, que havia duplicado sua cobertura nacional em cinco anos, postou-se
simultaneamente a sobreoferta aérea, tornando o modal rodoviario um concorrente

direto. O fato trazido por Ribeiro (2011) conta com a analise de que a maioria das
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linhas aéreas domésticas da época eram ligacées de baixa densidade (86% delas
ocorriam com inferioridade de 5 passageiros), com etapas curtas ou medias, e
concentravam-se no Sudeste e nas regides litoraneas. O menor custo do transporte
terrestre ocorreu em detrimento da demanda da aviacdo, que também enfrentava
competitividade predatoria intrasetorial.

Ressalta-se que no periodo pés-Guerra houve reconcentracdo do mercado
(CNT, 2015), com a consolidacdo da Varig, que passou a operar em diversos estados
e internacionalmente; o crescimento da Vasp, que operava diariamente diversas rotas
nacionais, muitas assumidas nas aquisi¢coes de outras companhias; e da Panair, que
detinha a maior frota (em torno de 20 aeronaves) além da lideranca do market share
doméstico, operando também diversas linhas internacionais. A Real também se
destacava no setor, sendo que comegou a operar com VooS entre 0s aeroportos de
Congonhas (SP) e Santos Dumont (RJ), e possuia rotas internacionais
(BIELSCHOWSKY, CUSTODIO, 2011).

Ainda assim, Ribeiro (2011) e Malagutti (2001) apontam que a baixa
rentabilidade do setor aliada aos aumentos de custos com manutencdo, cuja
disponibilidade de pecas para os avibes excedentes da Guerra era escassa, € a
necessidade constante de novos investimentos, foram causadores de uma crise
econdmica grave para o setor, principalmente para as empresas de menor dimensao.
O estudo da CNT (2015, p.20) apresenta que “o ritmo de expansao da oferta de voos
regulares néo foi acompanhado pelo aumento da demanda, provocando déficits na
operacgao”.

No guesito politico, apds a retomada do regime democratico em 1945 e das
elei¢cdes, houve a manutencéo da constitucionalidade com novo sufragio em 1950. O
governante que passara 15 anos no poder, conquistando-o por vias armadas,
retornava a seu cargo, mas de forma democrética. Em seu novo governo, foi mantido
0 receituario desenvolvimentista com a criacdo de diversas empresas estatais de
ramos diversificados e com aumento dos gastos governamentais a fim de incentivar a
indUstria. Sua postura politica e econdmica heterodoxa, entretanto, puseram-no
contrario a forcas rivais de relevancia, causando conturbacédo a nivel nacional, que
tendeu a aumentar apds ele cometer suicidio.

No ano seguinte ao fato, 1955, quando naturalmente ocorreriam as eleicdes
presidenciais, foi escolhida a manutencdo do carater econdémico do Estado

interventor, com uma plataforma baseada na expansao industrial e infraestrutural
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alicercada em investimentos publicos. Foi tragcado um plano, alcunhado como Plano
de Metas, que orientava o dispéndio governamental em areas especificas, dentre as
guais encaixava-se 0 setor de transportes, embora com prevaléncia do investimento
nos outros modais, principalmente o rodoviario e ferroviario (FGV, [2022]f).

A primeira montadora de veiculos a ser trazida para o Brasil foi a Volkswagen,
gue passou a produzir nacionalmente, com o setor sendo incrementado nos anos
seguintes. O fato de a empresa ser alema evitava que o governo caisse na dicotomia
EUA-Unido Soviética, j& que, em termos de politica externa, o governo buscou manter-
se dentro da normalidade e neutralidade (embora tenha contado com financiamento
americano para o Plano de Metas), sem gerar afastamento total de nenhum dos dois
blocos, muito em razédo de ambos estarem com maior interesse no cenario europeu
do que no americano.

O governo entendia a precariedade dos modais de transporte como o segundo
maior estrangulamento para o desenvolvimento nacional, passando a tratar do
problema junto a matriz energética, que era entendida como o primeiro, enquanto
enxergava na industria de substituicdo de importacfes o rumo a ser seguido. Parte
agravante do problema era a escassez de divisas, que concernia também as
importacBes das companhias de aviacdo civil, principalmente o combustivel (FGV,
[2022]f).

Como parte do programa referente ao aéreo, a Unido subsidiou o
reaparelhamento da frota aérea, por levar em consideragcéo a escassez do estoque
excedente da guerra, e 0 alto custo dos avibes com tecnologias mais modernas.
Ademais, houve a criagdo de novos aeroportos, como o de Brasilia (DF), que auxiliou
na logistica de criagdo da futura capital federal (FGV, [2022]f).

Ainda referente ao setor no final da década de 1950, a fim de preservar as
lucrativas rotas internacionais que possuiam, as empresas brasileiras despontaram
com a operacao de avides a jato, que ofereciam maior velocidade e capacidade,
aumentando as suas produtividades, e “com custos operacionais decrescentes, o que
vai permitir [...] as companhias aéreas a sairem do vermelho no inicio dos anos 1960
(CASTRO, LAMY, 1993)”. A movimentacao setorial foi além, e, na década de 60,
juntamente ao Governo Federal, buscou mudangas nas politicas vigentes, ao passo
gue foram estabelecidas as Conferéncias Nacionais de Aviagdo (CONAC)
(MALAGUTTI, 2001; RIBEIRO, 2011).
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Foi também no final da década que ocorreu a estreia da Ponte Aérea Rio-S&o
Paulo: as empresas Varig, Vasp e Cruzeiro do Sul juntaram seus sistemas de
despacho de passageiros e de compensacdo de bilhetes, combinaram horarios e
passaram a operar em pool, que se constituiu como inovagcdao mundial (RIBEIRO,
2011).

3.4 A décadade 60, com competicdo controlada

As CONACs envolviam deliberacdes, conclusbes e recomendacdes de
politicas para o setor de aviacao civil. Malagutti (2001) destaca que as trés primeiras
ocorreram em 1961, 1963 e 1968, e os pareceres foram de fomento a fusdo e
associacao das empresas, com maior intervencao estatal. O autor acrescenta que a
competicao controlada incumbia o Governo a intervir nas decisdes administrativas da
empresa, como a escolha de linhas, reequipamento da frota e também no valor de
tiquetes. Havia se iniciado, consoante o IPEA (2010), a época de Regulacéo Estrita.

Para o Instituto (2010, p. 15),

O elevado grau de intervengdo governamental na aviagdo civil brasileira
esteve ligado, por um longo periodo, as necessidades estratégicas de
inducdo do desenvolvimento nacional e da ocupacao territorial, por ser
considerada atividade pioneira. A grande proliferagdo de empresas aéreas
nas décadas de 1950 e 1960 gerou um ambiente de competi¢cdo predatoria,
cujas graves consequéncias foram penosamente corrigidas a custa de um
grau ainda maior de intervencionismo.

Ribeiro (2011) elenca algumas mudancas ocorridas, como a fortificagdo da
Varig, ao comprar a Real; da Vasp, ao adquirir trés empresas, entre elas a Léide e a
Taba; e da Cruzeiro do Sul, ao comprar outras duas da regiao Sul.

Por decisdo governamental, a divisdo do mercado de aviagdo brasileiro foi
estabelecida entre companhias nacionais e regionais. O funcionamento era feito por
ligacOes-tronco e ligacbes alimentadoras (feeders), respectivamente, conforme
Ribeiro (2018).

“Em conformidade com a politica vigente no Pais” (RIBEIRO, 2011, p.18), as
CONACSs representaram intenso controle do Governo Federal sobre o transporte
aéreo civil. No final da década, o mercado brasileiro encontrava-se como oligopdlio,
pela visdo de Azevedo e Bechepeche (2019), considerando que seu dominio estava
dividido apenas entre Varig, Vasp, Cruzeiro do Sul e Sadia.

As Conferéncias também resultaram na criacdo da Rede de Integracao

Nacional (RIN, Tabela 1), em 1963, que a CNT (2015) caracteriza como a primeira
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tentativa de criar condicbes para a manutencdo da aviacdo regional no pais. O
trabalho também explica que ela consistia em politicas de concessao de subsidios as
empresas que operassem rotas de baixa e média densidade de trafego aéreo (até 5
mil pax/ano, e entre 5 mil e 20 mil pax/ano, respectivamente), a fim de compensacgao
financeira. A RIN foi abandonada em 1968, como consequéncia de cortes
orcamentarios. A definicdo das participantes do mercado regional so foi estabelecida

por decreto em meados da década seguinte.

Tabela 1 - Companhias aéreas e suas operacdes

Operacoes
Companhia Aérea Doméstica Internacional
Varig X Ameérica do Norte
Vasp X -

Cruzeiro do Sul X América do Sul e Central
Panair X Europa e Oriente Médio
Sadia X -

Paraense X -

Fontes: BNDES (apud RIBEIRO, 2011); BIELSCHOWSKY, CUSTODIO (2011) — Elaborag&o propria

Ao mencionar a rede regional da época, Ribeiro (2018, p.29) cita que

outro fator que veio se juntar a crise que afetava as empresas de grande porte
foi a introdugdo dos jatos comerciais, que eram autbnomos em seus VO0o0Ss,
fazendo com que fossem eliminadas as paradas para reabastecer e
causando a decadéncia do nimero de cidades que eram atendidas, de cerca
de 400 no inicio de 1960 para 100, no meio da década.

Nos primeiros anos da década, o desempenho da economia brasileira
esmoreceu, com inflacdo alta e crescimento infimo, além de pouca disponibilidade de
crédito (o que inibiu o crescimento da demanda por transporte aéreo (CNT, 2015)) em
resultado do clima de incerteza politica e mudancas econb6micas constantes,
considerando-se que o presidente eleito em 1960 resignou apos sete meses no poder
(1961) por razado de presséao sofrida em decorréncia de sua aproximac¢ao com o bloco
comunista, apesar de ter adotado uma politica externa independente. Seu vice, de
partido oposto, (na época havia eleicdes separadas para 0s cargos) encontrava-se na
Republica Popular da China, e encontrou dificuldades para retornar e assumir a vaga

deixada, em razao dos mesmos motivos.
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A atmosfera de desconfianca com a ameaca comunista manteve-se, apesar
da situacéao inicial ter sido contornada, no que ficou conhecido como Campanha da
Legalidade. A nova administracdo detinha maioria no Congresso Nacional, e, com
nocéo disso, o Chefe de Estado buscou concretizar reformas de base, com maior
intervencao Estatal e politicas semelhantes as adotadas em economias planificadas,
tendo em seu Ministério do Planejamento o economista Celso Furtado, célebre
intelectual de politicas econdmicas heterodoxas.

O dito apoio congressual ndo se fez valido, e o desgaste com as patentes
mais altas das Forcas Armadas fez o presidente buscar o clamor da populacéo e de
centrais sindicais. A conjuntura econdmica e a sua posicao progressista, entretanto,
afastaram o povo de sua manifestacdo publica. Em carater internacional, a Guerra
Fria estava em momentos de animos aflorados, com episodios criticos que poderiam
culminar em bombardeios nucleares.

Os desencontros entre a politica socioeconémica brasileira e a americana
também foram pontos negativos para o apoio da elite nacional ao governo. Esses
fatos, com incrementos, foram cruciais para que houvesse outro interrompimento de
governo, com a cassacdo do mandato do presidente.

A mudanca abrupta foi coordenada por forcas militares, com respaldo no apoio
politico e civil de partes importantes da sociedade. O novo governo foi eleito
indiretamente pelo Congresso, e significou uma guinada oposta a plataforma anterior.
Suas bases eram, acima de tudo, anticomunistas, e tinham viés nacionalista e
conservador. Com a promulgacdo do PAEG, Programa de Acdo Econbmica do
Governo, 0 novo regime conseguiu éxito em curto espaco de tempo na reducdo da
inflacdo, bem como apresentou crescimento da renda nacional (BASTIAN, 2012).

O PAEG surgiu como substituicdo ao Plano Trienal, do governo anterior, que
nao conseguiu desacelerar a inflacdo e teve baixa taxa de elevacédo do PIB. Aponta-
se, entretanto, que as circunstancias da conjuntura sdo as mais marcantes diferencas
entre 0 sucesso de um e o insucesso do outro (i.e, bases de poder), e ndo sua
fundamentacdo. Bastian (2012) expde que o Ministro do Planejamento, o liberal
Roberto Campos, ndo buscou um tratamento de choque, apesar da imediatez da
reducdo da inflacdo, e sim estabeleceu diretrizes fiscais e monetarias contracionistas.
O autor também diz ser uma opinido aceita que o PAEG criou as condi¢cbes de

crescimento futuras, uma vez que também houve manutencdo do status quo
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ideoldgico por cerca de duas décadas ininterruptas, apesar de trocas no cargo mais
alto do poder.

O realinhamento ao bloco capitalista foi uma importante ferramenta
econdmica para o PAEG, conforme aponta Bastian (2012), ao facilitar a renegociacéo
da divida externa com credores norte-americanos, europeus e japoneses, ponto no
gual o governo anterior falhou. Além disso, o Programa, com seu controle inflacionario
instituido, também corrigiu distor¢cdes no mercado cambial, que buscavam o realismo
(nesse caso, desvalorizacdo do cambio artificial), a fim de encontrar equilibrio na
importacao e exportacao do Brasil. Apesar de, em primeiro momento iSSo causar um
choque de inflacdo corretiva, 0 governo nao necessitaria emitir mais moeda para
pagamento de subsidios futuros.

Para o setor de aviagao, isso significava aumento no pre¢o da importacao do
petrdleo e das pecas, mas menor preocupacado com a estagnacao econémica e com
a inflacdo (estagflacédo), fatores que influenciaram na crise que se alastrava desde
parte dos anos 1950.

Ainda sobre o setor, uma das primeiras interferéncias arbitrarias do novo
regime foi a partir da cassacéao repentina das linhas da Panair, em 1965. Sasaki (2005)
relata que a empresa teve de recorrer a faléncia pouco tempo depois. O alegado pelo
governo, segundo o autor, é de que a condic¢ao financeira da empresa provocaria, de
gualquer jeito, a sua quebra e ameacas a seguranca da aviag¢do. Suas linhas foram
imediatamente repassadas a Varig e a Cruzeiro do Sul, bem como seus
equipamentos, tempo depois.

Sasaki (2005) argumenta que, apesar das alegacdes, o caso ja foi julgado
judicialmente em vérias instancias, incluindo as mais altas do pais, e nado foi provado
desequilibrio financeiro tdo grave a ponto de requerer tal atuacdo do Governo. Diante
disso, o autor trabalha com a hipétese de fechamento da Panair por conta de
desavencas entre seus controladores e a presidéncia.

Foram promulgados, nos anos de 1966, 1967 e 1968, artigos do novo Cdédigo
Brasileiro do Ar, que foi definido dentro do Plano Nacional de Viag&o. Neles estavam
diretrizes de construcdo, manutencdo e exploracdo dos aerédromos publicos pela
Unido, ou mediante concesséo (CASTRO, LAMY, 1993).

No final da década, 1969, j& tendo sido realizadas as trés CONACs, o

Departamento de Aeronautica Civil, o 6rgao regulador do setor, mudou seu nome para
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Departamento de Aviacdo Civil, ainda permanecendo sob tutela do Ministério da

Aeronautica.

3.5 A décadade 70 e aregulacdo estrita do setor

O crescimento do PIB brasileiro no periodo entre 1968 e 1973 porta a alcunha
de “milagre econémico”, com o pais sendo a nagao que mais cresceu no mundo nesse
interim. A média do intervalo é superior a 11% a.a., com forte incentivo
desenvolvimentista do governo em torno de obras de infraestrutura. A politica fiscal,
portanto, foi alterada desde o langamento do PAEG (BOCCHINI, 2014). Isso pode ser
explicado pelas mudancas conjunturais (contencao da inflacao, equilibrio no Balanco
de Pagamento), mas também pelas substituicdes dos presidentes, ocorridas em 1967
e em 1969, e as preocupacdes politicas estarem mais latentes que as econémicas.

Apesar do desempenho interno, as condi¢des internacionais se deterioraram
a partir da Primeira Crise do Petr6leo, no ano de 1973, originada quando da instituicdo
de embargo por parte da OPEP, cartel cujo nome corresponde a Organizacdo dos
Paises Exportadores de Petréleo, que limitou a producéo e exportacdo da commodity
ao Ocidente (ZIMERMANN, 2020).

Nos principais paises do mundo, em termos econémicos, a inflacdo elevou-
se, e os efeitos também foram sentidos no restante. Nos paises em desenvolvimento
(ou emergentes), categoria habitada pelo Brasil, o levante inflacionario significou
aumento do dispéndio com pagamento de dividas externas, e, por conseguinte,
complicacBes no ambito de gastos governamentais com pagamento de remessas ao
exterior.

Esse cenario interrompeu o método de desenvolvimento bem sucedido do
pais até entdo, quando considerados 0os numeros gerais de renda, os maiores da
histéria. As dividas publicas se expandiram, bem como o preco do petroleo. Destarte,
a estrutura de custos das empresas aéreas foi impactada, colocando-as em situacao
de fragilidade econdémico-financeira (CNT, 2015).

O ano de 1973 também traz alteragcées na aviagao civil do Brasil, tanto pela
criacdo da estatal de administracdo de aeroportos Infraero (Empresa Brasileira de
Infraestrutura e Aerondutica), quanto pela promulgacdo que decretava a divisdo do
mercado nacional, conforme o estabelecido dez anos antes, pelo RIN.
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a partir da publicacdo deste Decreto, fica concedido, pelo prazo de 15
(quinze) anos, as empresas de transporte aéreo Viacdo Aérea Riograndense
S.A. (VARIG), Viagcdo Aérea Sado Paulo S.A. (VASP), Servicos Aéreos
Cruzeiro do Sul S.A. e Transbrasil S.A. Linhas Aéreas, o direito de executar
0 servico aéreo de transporte regular de passageiro, carga e mala postal,
independente de pedido” (Decreto 72.898, de 9 de outubro de 1973,
Disposi¢fes Transitorias, artigo n. 15 apud OLIVEIRA, 2007).

Registre-se que, um ano antes do decreto, a companhia Sadia Transportes
Aéreo alterou seu nome para Transbrasil, quando da abertura de capital no mercado
financeiro como alternativa para desvencilhar-se dos entraves financeiros pelos quais
estava passando.

Azevedo e Bechepeche (2019) notam que as grandes empresas obtiveram
reajustes tarifarios e resultados financeiros positivos entre 1968 e 1974, embora a
renovacao da frota e o aumento do combustivel tenham impactado seus lucros.

Oliveira (2007) assinala que se passou ao periodo de maior regulacdo do
setor, a partir do ano de 1973. O autor denomina-o como Regulacdo com Politica
Industrial, que aperfeicoava a competicdo controlada ja registrada na década anterior.
Ainda consoante ele, houve a completa implementacao da estrutura de controle no
final do ano de 1975, com o estabelecimento do SITAR, Sistema Integrado de
Transporte Aéreo Regional.

O SITAR era “um conjunto de politicas industriais que visava o fomento da
aviacdo como meio de transporte nas diversas regides do Pais, buscando-se ampliar
a cobertura do transporte aéreo pelo territorio nacional” (OLIVEIRA, 2007, p.11). Foi
dada a distincdo oficial (e legal) entre companhias aéreas nacionais e regionais.

Conforme Bielschowsky e Custédio (2011), a aviagao regional funcionou a
partir da divisdo do Brasil em cinco grandes areas, com monopolio de uma empresa
em cada: a Taba (Transportes Aéreos da Bacia Amazonica) ficou responsavel pelo
Norte; a Nordeste pela regido homodnima, e uma parte do Sudeste; a Voos Técnicos e
Executivos (Votec) pela regido Centro-Oeste e parte de estados de outras regides; a
Rio-Sul, pela regido Sul e partes do Sudeste; e a Transporte Aéreos Marilia (Tam) por
Sao Paulo e Mato Grosso.

E pertinente ressaltar que foi permitido as empresas nacionais serem
detentoras de, no maximo, 4 do total das novas empresas criadas (Taba, Nordeste e
Rio-Sul) e das ja atuantes (caso da Votec e Tam, que eram de taxi aéreo). Dessa
forma, a Nordeste foi fundada com apoio da Transbrasil, a Tam contou com aporte da

Vasp e a Rio-Sul, da Varig.
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Assim, a cobertura aérea nacional configurou-se com o arcabouco de quatro

companhias nacionais, e cinco regionais, conforme pode-se conferir na Tabela 2:

Tabela 2 - Divisdo do mercado entre companhias regionais e nacionais

Companhias Aéreas Regionais Companhias Aéreas Nacionais
Taba Varig
Nordeste (Transbrasil) Transbrasil
Votec Cruzeiro do Sul
Rio-Sul (Varig) Vasp
Tam (Vasp)

Fonte: Elaboracao prépria

Como parte integrante do mercado de transporte aéreo, e ja tratada diversas
vezes nesse trabalho, as fusbes e aquisicdes ainda ocorriam, mesmo com menos
players no mercado. Uma deveras pertinente € a compra da Cruzeiro do Sul pela
Fundacao Ruben Berta, dos controladores do Grupo Varig. Isso quer dizer, entdo, que
o mercado nacional estava dividido apenas entre em trés empresas, bem como havia
maior concentracdo em determinadas linhas, que era a circunstancia averiguada na
Ponte Aérea, onde a Varig e a Cruzeiro do Sul detinham a maioria do market share. A
empresa gaucha também alcancou a totalidade dos voos internacionais praticada
pelas companhias brasileiras ao adquirir sua concorrente, mas enfrentava
concorréncia internacional (FERREIRA, 2017; BIELSCHOWSKY, CUSTODIO, 2011;
CASTRO, LAMY, 1993; RIBEIRO, 2011)

Ribeiro (2011) exibe niumeros referentes as mudancas que levaram a criagéo
do SITAR: pela estrutura aeroportuaria ndo ser adequada para equipamentos mais
sofisticados, ou a demanda ser baixa, as cidades atendidas pelo transporte aéreo
passaram de 355 (1958) para 92 (1975), havendo também um aumento da etapa
média dos voos, de 395 quildmetros, em 1965, para 570 em 1974. Os passageiros,
por sua vez, deslocaram-se 823 quildbmetros na totalidade (somando voo mais ida ao
aeroporto) em 1975, representando aumento diante dos 706 quildmetros de dez anos
antes.

O SITAR também objetivou lograr mecanismos de politica industrial ao
incentivar a aquisicdo e o uso das aeronaves da Empresa Brasileira de Aeronautica

(Embraer), cuja criacdo ocorreu em 1969, responsavel pela producédo de aeronaves
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adaptadas a aviacdo regional, como era o caso da EMB-110, Bandeirante, que
inclusive era exportada (OLIVEIRA, 2007).

Além disso, o Sistema contemplava as autoridades o controle sobre a
frequéncia dos voos e 0s precos dos tiquetes, e contou com a implementacao de duas
taxas referentes a aviacao regional, sendo a primeira um percentual de 3% (adicional
tarifario) sobre o valor dos bilhetes, que teria o direcionamento para suplementar
linhas de baixa demanda e a segunda um incremento tarifario de 30% em relacéo ao
valor do custo médio por quildmetro das linhas nacionais (RIBEIRO, 2011).

O subsidio intrasetorial introduzido pelo DAC foi determinado seguindo fatores
técnicos, como as capacidades das aeronaves serem menores, com isso aumentando
0 custo unitario por passageiro; um maior desgaste ocorrido nos equipamentos em
razdo da infraestrutura aeroportuéria ser inferior; e 0 menor aproveitamento medio das
rotas (RIBEIRO, 2011).

As empresas criadas no contexto do SITAR tiveram burocracia facilitada pela
sua estrutura administrativa simples, além de incentivo a criacdo de regimes de
cooperacao entre companhias de caréater regional e doméstico, formando um sistema
tronco-alimentador de compensacao mutua. A fim de evitar a concentragao total, era
proibido as companhias regionais tornarem-se nacionais, bem como havia a
exclusividade inversa, além da ja mencionada restricdo de investimento no capital
acionario das empresas (RIBEIRO, 2011).

No tocante a infraestrutura, Castro e Lamy (1993) indicam que no ano de
1970, o DAC havia estabelecido o Plano Aeroviario Nacional (PAN), um estudo com
horizonte de 10 anos para a aviagdo do pais. Foram elencados 392 aeroportos em
quatro grupos de prioridades diferentes, sendo que, quatro anos depois do PAN,
definiu-se que os aeroportos mais importantes (Grupo 1) serdo construidos, mantidos
e operados pela Infraero.

No cenario econdmico do pais, a Crise do Petréleo ainda refletia no capital
externo mais oneroso e no aumento da divida, mas o mercado interno mostrava
consideravel resisténcia, e 0 pais continuou crescendo a taxas anuais superiores a
7% de 1974 até 1980, apesar de o numero ser inferior ao “milagre” dos anos 1969-
1973. A inflagédo, entretanto, passava a flagelar novamente as contas nacionais (se
mantendo sempre acima de 25% a.a.), e o descontentamento econdémico com a
desaceleracao fazia-se refletir no cenario politico, com menor apoio apresentado ao

regime vigente, e, como resposta, 0 governo passou a adotar uma abertura
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democratica (anistia politica, restabelecimento de partidos politicos, eleicdes diretas),
inclusive com a troca de presidente. O quinto, e ultimo presidente do periodo, assumiu
em 1979 (R7, [2022]).

Nesse ano, também houve a Segunda Crise do Petrdleo, oriunda de conflitos
internos e revolucdes teocraticas nos paises integrantes da OPEP. A reverberacéo
novamente foi deflagrada na inflacdo em paises economicamente importantes, e na
dificuldade de acesso ao crédito para os paises em desenvolvimento, bem como da
renegociacao de dividas (a brasileira mais que triplicou entre as duas Crises). No
Brasil e em diversas na¢6es do mundo passou a ser verificada estagflacédo, que € o
crescimento baixo (ou negativo, como em 1981 e 1983) do PIB, e altas taxas de
inflacdo (que chegaram a 99% em 1980) e desemprego. O setor de aviacado sofreu
com a perpetracdo de novas subidas no combustivel e maiores juros para aquisi¢cdes
e leasings (R7, [2022]).

3.6 A década de 80: estagnacéao nacional e regulacéao setorial

Bielschowsky e Custodio (2011, p.81) relatam que a “crise da divida externa,
na primeira metade da década de 1980, lancou a economia brasileira em uma
profunda recessao.”, tendo o pais ingressado em “um longo periodo de estagnagao”.
A CNT (2015, p.20) incute que se deu inicio “a um periodo marcado por alta
instabilidade econb6mica, com baixo crescimento, elevadas taxas de desemprego e
inflacdo”, e, em razao disso, “o0 governo viu-se obrigado a adotar politicas recessivas
em todos os setores da economia”.

Em escala mundial o problema da falta de crescimento e da inflagédo alta se
fazia presente, mas principalmente em mercados em desenvolvimento. Crises nesses
mercados, onde se inclui o Brasil e seus pares econémicos, como Argentina e México,
conturbaram a década, que recebeu a alcunha de “década perdida”.

A estagflacdo marcou o fim do modelo econdmico desenvolvimentista nos
paises ricos, cuja populacdo votou pela substituicdo do welfare state (estado de bem-
estar social, ou Fordismo) por um receituario de diminuicéo das atribuicdes do Estado,
com corte de gastos publicos, privatizacées e menor regulacdo em diversas areas. A
partir da Inglaterra, em 1979, e dos Estados Unidos, no ano seguinte, as politicas
neoliberais (como convencionou serem chamadas) se espalharam, ao se provarem
efetivas contra a inflacdo generalizada. A mudanca paradigmatica (aléem de

econdmica, social e filosofica) era reforcada pelo insucesso comunista na Guerra Fria,
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gque dava énfase ao poderio americano, e apoio popular aos novos projetos
econbmicos, embora recessivos.

Tais transformacdes econdmicas ndo foram verificadas tdo rapidamente no
Brasil, que estava em processo de abertura politica e redemocratizagdo. As
modificagdes ocorreram nesse sentido, em primeiro momento, enquanto o problema
macroecondmico persistia.

A desregulacao liberal que ocorreu nos cendrios politicos do exterior também
abrangeu as aviagdes civis nacionais. Nos Estados Unidos, o precursor do setor (a
partir de 1978), como traz Ribeiro (2018), houve simplificacdo na criagdo das
empresas, bem como nas fusdes entre as companhias.

Do ponto de vista aeronautico brasileiro, ainda vigoravam tarifas domésticas
determinadas pelo governo, e internacionais pela IATA. Somando-se a essa
defasagem tarifaria, consoante Azevedo e Bechepeche (2019), as companhias aéreas
passaram por grandes perdas financeiras pelo baixo nUmero de passageiros.

Quanto a aviacao regional, criticas foram feitas sobre a diviséo territorial das
linhas do SITAR, que n&o incorporaram critérios de capacidade de geracédo de trafego
total, o que nao teria resultado em absorcdo total da integracdo dos eixos
alimentadores pelas linhas tronco, a ndo ser entre as operacdes da Rio-Sul e da
Varig/Cruzeiro do Sul (GOMES, 2002 apud RIBEIRO, 2011).

Ribeiro (2011) adiciona que as empresas regionais abandonaram a utilizagéo
das aeronaves de pequeno porte e passaram a ter aeronaves de maior capacidade
integrando sua frota, haja vista as reduc¢des de custo médio por reducao de frequéncia
e maior lucratividade em RPK. Apesar disso, o autor (p.34) refere-se ao plano como
contribuinte “de maneira significativa para reverter a tendéncia de queda da cobertura
da malha aérea brasileira, dado que o projeto foi responsavel direto pela elevacéo do
numero de cidades atendidas”.

O regime que vigeu no pais por 21 anos acabou em 1985, apesar de seu fim
ser programado e orquestrado por seus proprios integrantes. Houve elei¢cdes indiretas
(via votacdo do Congresso) para que fosse escolhido o substituto, que veio a faltar
antes que pudesse assumir, tomando posse seu vice, em 1986. A situacdo econémica
herdada foi a principal investida contra o0 novo governo, que contava com
reconhecimento da sociedade e com apoio politico, cujo partido era o principal da

Camara dos Deputados e do Senado Federal.
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Nesse mesmo ano, foi iniciada a primeira tentativa (de cinco) de controle
inflacionario mediante um receituario heterodoxo, com o Plano Cruzado, que instituiu
uma nova unidade monetaria, homénima. Constituia-se na tentativa de resolver a
inflacdo inercial (objetivada como problema, com retroalimentagcdo) sem causar
desemprego ou recessao, e teve como instrumentos o0 congelamento de precos, de
salario e do cambio. Tal choque resultou em controle imediato da inflacdo e até
crescimento do PIB, mas os resultados foram anulados quando houve a correcéo de
valores ap6s o descongelamento (BIELSCHOWSKY, CUSTODIO, 2011, FGV,
[2022]c). Ainda, em virtude da sensacdo de eliminacdo da inflacdo, o estimulo ao
CONSUMO Provocou expansao monetaria em uma economia com taxa de juros artificial.
Diante disso, houve significativa descrenca e perda de apoio popular.

Bresser Pereira (1988) ressalta que, apesar da inflagdo anual ter sido em torno
de 50% nos anos 70, subindo a 100% em 1979, duplicando-se (200%) em 1983, com
o Plano Cruzado (1986) o indice foi de quase 600%, incutindo a isso a perda da
anuéncia da sociedade. A FGV ([2022]a) também atribui o descontrole da politica
fiscal e monetéria aos gastos realizados pelo Governo em 1986, por razdo das
eleicdes do Legislativo.

Ao tratar sobre o plano adotado e o transporte aéreo, a CNT (2015,p.20)

discorre que

uma das politicas adotadas para o combate a inflacao foi a imposicdo mais
acentuada de controle de precos, inclusive das passagens aéreas, a partir de
1986, o que acabou comprometendo as receitas das companhias aéreas.
Nesse interim, a parcela de custos operacionais atrelados ao délar manteve
sua trajetdéria ascendente devido as medidas de desvalorizacdo cambial,
piorando ainda mais o endividamento das empresas.

Ja Oliveira (2007) ressalta que as politicas de estabilizacdo impactaram
profundamente o setor pelas seguidas minidesvalorizagdes cambiais, frutos de uma
preferéncia do setor para aumento da exportacao e obtencédo de divisas, e também
na intrusdo das questdes setoriais ao serem controlados precos. O primeiro ponto
influiu em maiores custos as companhias, dada sua alta correlagdo com a taxa de
cambio, e o segundo pelo prejuizo nas rentabilidades pela defasagem de precos
imposta.

O ano de 1986 também marca o acontecimento da 4° CONAC, que Malagutti
(2001, p.6) diz “trazer nenhuma modificacdo substancial a politica vigente”. Nao
obstante, Oliveira (2007) salienta que houve a manutencédo dos monopélios nos VDC,
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Voos Direto ao Centro, que ligavam Séo Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte (MG)
entre si, ou com Brasilia.

Em 1987, o plano substituto ao do ano anterior foi denominado como Plano
Bresser, concordante com o sobrenome do novo Ministro da Fazenda, que assumira
naquele ano, e fez uso de politicas heterodoxas jA mencionadas, aditadas por medidas
ortodoxas, como correcfes mais regulares de precos e indices, além de menor
dispéndio publico (FGV, [2022]a; [2022]e). Apesar de consideravel reducédo
inflacionaria imediata, assim como o0 seu antecessor, a descrenca, um calote no
pagamento ao Fundo Monetério Internacional e a perda de apoio foram determinantes
para o insucesso da tentativa apds nova alta de precos, conforme o proprio Ministro
(BRESSER PEREIRA, 1988).

Bielschowsky e Custddio (2011) revelam que, apesar de o governo ter
adotado uma politica econdbmica recessiva em 1988, a inflacdo continuou crescendo.
O ano também marca a promulgacéo da Constituicdo Federal, que ja completou mais
de 30 anos em pratica. O ultimo plano daquela gestéao foi intitulado como Plano Verao,
langcado em 1989, ano de eleicdo eleitoral, a primeira desde 1960 cujo voto era direto
para muitos cargos.

Do lado heterodoxo, foi adotado novo congelamento de precos, e
desindexacédo salarial, que passou a ser entendida como uma das principais
causadoras da inflagao inercial. Do lado ortodoxo, uma nova moeda foi langcada, o
Cruzado Novo, com maior rigidez politica, monetaria e fiscal, com taxas reais, e nao
artificialmente controladas. A FGV ([2022]a) caracteriza a tentativa como tendo
sucesso mais breve do que o Plano Bresser, e, portanto, que do Plano Cruzado. As
eleicbes daquele ano foram realizadas sob uma inflagdo mensal de 45%, e tiveram
como resultado a chegada ao Brasil dos ventos liberalizantes da economia.

No mundo, o neoliberalismo mostrou-se eficaz no combate a inflagdo, como
aconteceu nos paises centrais. A nova ordem econdmica também teve
implementacgdo nos paises que haviam recém saido do bloco comunista, como os do
Leste Europeu, junto a queda do Muro de Berlim, em 1989, e a extingdo da Uniéao
Soviética, no inicio dos anos 90. Com o controle inflacionario, as principais economias
conseguiram reduzir suas taxas de juros, o que influencia na maior facilidade para
obtencdo de empréstimos estrangeiros.

Na eleicdo brasileira para Presidente, o embate também foi vencido pela

renovacao ideoldgica, com reducdo do tamanho do Estado, e menor interferéncia
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econdmica, apesar do segundo turno das eleicdes ter sido acirrado. Quanto as

alteracdes na aviacao, Malagutti (2001,p.7) fala que

Em harmonia com essa nova politica econémica do Governo, o entédo
Ministério da Aeronautica, por intermédio do DAC, definiu-se, a partir de 1989,
por uma politica de flexibilizagdo tarifaria. Com base nessa politica
abandonou o regime de fixacdo dos precos das passagens aeéreas,
substituindo-o pelo estabelecimento de uma faixa de variagdo dos pre¢cos em
torno de um valor fixado pelo DAC, correspondente a tarifa basica. Foi o inicio
da 32 fase da evolucédo da politica para o Transporte Aéreo.

Sobre a andlise da aviacdo durante a “década perdida”, Bielschowsky e
Custédio (2011) aclaram que, pelo aumento da demanda na década de 1970, as
empresas de transporte aéreo efetuaram investimentos em atualizacdo tecnolégica e
expansdo de suas capacidades para os anos 80. Em razédo disso, seus
endividamentos e custos operacionais aumentaram, ja que “houve a forte presséo dos
custos, devido a alta correlacéo existente entre 0s insumos das empresas aéreas e a
taxa de cambio (IPEA, 2010,17)”, enquanto a expectativa de demanda ndo se cumpriu,
e a condigdo econOmica geral decaiu: “a deterioracdo econdmico-financeira das
empresas aéreas agravou-se com o0 aumento do preco do petroleo, com as
desvalorizagbes cambiais e com o controle de pregcos (BIELSCHOWSKY,
CUSTODIO, 2011, p.82)".

Eles vao ao encontro de Malagutti, e dizem que, “pressionadas pela
deterioracdo de sua estrutura financeira, as empresas acabaram rompendo o
mecanismo de coordenacao de conluio no setor, dando inicio a uma guerra de precos
(BIELSCHOWSKY, CUSTODIO, 2011, p.84)”, provocando o colapso do modelo de
regulacdo estrita. Havia receio, entretanto, de que a guerra tarifaria provocasse o
desaparecimento de empresas, como ocorreu no mercado americano, dado o
exemplo de sua desregulacdo, que havia comecado 12 anos antes. As bandas
tarifarias permitiram, entéo, a reducéo de até 25%, ou 0 aumento de 10% do valor de
referéncia dos tiquetes (OLIVEIRA, TUROLLA, 2006).

Castro e Lamy (1993) explicitam que a Tam (que passou a operar também a
Ponte Aérea em 89) e a BR-Central (unido da Votec, que desde 1986 contava com V3
de investimento da propria Tam para a cobertura do Centro-Oeste) transportavam
60% do trafego regional em 1989. Os autores também mostram que a Fundacéo
Ruben Berta (controladora da Varig e Cruzeiro do Sul, a nivel nacional) tinha
participacdo de 48,8% da receita doméstica total do mesmo ano, além de quase a

totalidade da receita internacional das companhias brasileiras (98,3%).
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3.7 A décadade 90, liberalizac&o nacional e setorial

A FGV ([2022]b) apresenta que o primeiro governo eleito por via direta em 29
anos decretou seu plano econdmico logo nos primeiros meses de mandato, nomeado
de Plano Brasil Novo (Plano Collor). Havia-se o receio de resisténcia do Congresso
em aprova-lo, diante da pouca representacdo do partido ganhador, bem como a
necessidade de contencao urgente, e nao gradual, da “economia brasileira no limiar
da hiperinflagdo” (BIELSCHOWSKY, CUSTODIO, 2011).

Apesar da aprovacdo sem restricdes da legislacdo enviada, o Plano envolvia
repentinidade, e, além do congelamento de precos, propunha ampla reducédo dos
gastos governamentais e reforma monetaria com bloqueio de ativos financeiros, para
gue fossem evitados mercados paralelos e alta liquidez. Com base nos termos do
Consenso de Washington, a macroeconomia brasileira sofreria alteragbes em busca
de bases mais estaveis (FGV, [2022]b).

O governo propos reformas administrativas, incluindo privatizacées, politica
comercial com liberalizacdo (abertura de mercado para importacdes e reducéo de
tarifas de importacéo), envolvendo também uma reforma cambial e tributaria. Tal qual
seus sucessores, falhou apdés o choque inicial de diminuicdo da inflacdo, muito em
relagdo ao seu intervencionismo inovador (como no congelamento da poupanca),
embora o carater assumido pelo governo fosse contrario ao posto em pratica.

Quanto as maiores mudancas perceptiveis, conforme elenca Cezarini (2020),
0 governo lancou o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND) (também encontrado
na literatura como Programa Federal de Desregulamentacao), que instituia estudos
sobre quais empresas sofreriam reducdo da participacdo do Governo, bem como a
destinagdo dos recursos provenientes com a privatizacdo. O risco de investimentos
no Brasil, na época, fez com que apenas 18 das 68 empresas estudadas fossem
realmente desestatizadas.

O novo papel do Estado diante da perda do controle sobre as estatais seria “o
acompanhamento, estudo, e analise dos variados setores da economia apenas no
qgue concerne ao seu comportamento e sua dinamica” (RIBEIRO, 2011, p.35). Ele
adita que também haveria a elaboracdo de legislagbes de protecdo ao consumidor,
fiscalizando e garantindo a efetivacdo da competicéo e nivel satisfatério de prestacdo

de servicos.
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Em consequéncia das novas diretrizes socioecondmicas gerais, 0 setor de
transportes aéreos também foi flexibilizado. Conforme Oliveira (2007, p.13) “a
liberalizacdo do setor aconteceu de forma gradual, e nas linhas do programa
governamental de desregulamentacdo da economia do pais no inicio daquela
década.”

O primeiro passo nesse sentido foi dado ainda em 1989, com a adocédo das
bandas tarifarias, e, a fim de evitar que ocorressem fatos semelhantes aos da abertura
abrupta do mercado americano, no Brasil o processo de liberalizagdo do setor foi feito
paulatinamente (como na Europa), sem que houvesse um aumento acirrado da
competicdo (OLIVEIRA, TUROLLA, 2006). Ja em 1990, houve a privatizacdo da Vasp,
passando do controle do Estado de S&o Paulo para maos privadas.

A Primeira Rodada de Liberalizacdo (PRL), datada de 1992, sofreu influéncia
da 5° CONAC (1991), e estabeleceu a abolicdo quase total dos monopdlios regionais
criados pelo SITAR em 1975, com excecao dos VDC, que passaram a se chamar
Linhas Aéreas Especiais. Oliveira e Turolla (2016) acrescentam que a competicao
entre companhias regionais e nacionais ja apresentava distor¢fes e, diante dessa
mudanca, houve estimulo a entrada de pequenas novas empresas, provenientes do
taxi aéreo. Malagutti (2001) apresenta que foram flexibilizados os parametros para
obtencao de concessbes de linhas, bem como retirada a exclusividade da operacéo
da Varig nos voos internacionais.

Na Politica de Flexibilizacdo da Aviacdo Comercial, instituida pela PRL, as
bandas tarifarias ganharam maior elasticidade, podendo variar de uma reducéo de
50% até um aumento de 32% do valor principal, que ainda permanecia sujeito as
politicas de reajuste. Diferente do tempo de forte regulacdo, a competicdo era vista
como saudavel para a industria, e as medidas setoriais causaram fen6menos como
guerras tarifarias e constante busca por frequéncias de voos (OLIVEIRA, TUROLLA
2006; RIBEIRO, 2011; CNT, 2015).

Alguns resultados diretos podem ser observados, de acordo com Ribeiro
(2011), como o aumento das empresas no setor, apesar de ndo terem se tornado de
médio ou grande porte, o fortalecimento de empresas regionais, e a possibilidade de
aquisicdo dessas por empresas nacionais. Ferreira (2017) ressalta que convém
assinalar alguns problemas que as companhias passaram a enfrentar, tipicos do livre

mercado, como a concorréncia intensa e a guerra tarifaria.
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Nesse interim, a situacdo econdmica do Brasil necessitou de novo plano,
mesmo o anterior tendo sido promulgado havia menos de um ano. O 2° Plano Collor,
do final de janeiro de 1991, manteve as mesmas bases heterodoxas de congelamento
de precos, com poucas alteragcdes para o que havia sido proposto naquele que o
antecedeu: aumento de investimentos publicos, e ndo o arrocho fiscal, como também
0 governo esperava maior apoio da populacéo e da industria, principalmente atravées
da confianga, para que houvesse legitimidade e maior tempo de acdo. Com a inflagcao
reduzida se estendendo por poucos meses, COmMO NOS outros quatro planos, e o
processo de impeachment que transcorria contra o chefe do Executivo por razao de
inflacdo, o requerido sustentaculo nao se fez verdadeiro (FGV, [2022]b).

O insucesso em conter a hiperinflagdo e a gradativa perda de apoio
congressual do Presidente resultaram na aprovacéo de seu impedimento ao cargo em
1992, embora as denudncias tenham aparecido desde 1991. Foi um caso inédito no
pais de afastamento por vias democraticas. Seu sucessor, que assumiu no altimo
trimestre de 1992, era seu vice-presidente.

Apesar de diversas mudancas no Ministério da Fazenda, e com a inflagdo anual
tendo beirado 2.500%, o desempenho econémico de 1993 foi de crescimento de 5%
do PIB, fato que ofereceu seguranca para que fossem mantidas mudancas graduais
e estabilizadoras nas politicas, uma vez que os choques anti-inflacionarios passaram
a ser entendidos como alimentadores do problema inercial. Entrava em curso o Plano
Real, com caracteristicas ortodoxas, abolindo o ferramental heterodoxo de
congelamento de precos. (FGV, [2022]d).

A concepgao de etapas sucessivas buscava dar serenidade na oferta e
demanda de ativos, evitando mercados paralelos e dificuldades na obtencédo de
divisas e financiamento externo. Em 1994, apés meses de estudo técnico sob nova
gestdo na Fazenda, outro passo exercido foi a criagdo de uma moeda de transicao,
com indexacdo ao ddlar, para que surgisse uma moeda estavel e sem lastro
inflacionério, o Real (FGV, [2022]d).

Ainda, foram integrantes do Plano Real o arrocho fiscal, que ja se estendia
por dois anos, bem como o0 monetéario, (e assim permaneceram, mesmo em ano
eleitoral) e a abertura econGmica, com privatizacdes (como a da Embraer, em 1994,
mas mais outras 14 empresas) e reducdes de tarifas de importacado (CEZARINI, 2020;
FGV, [2022]d).
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Até a entrada em vigor do Plano, em julho, todos os indices de inflagéo
mensal do ano de 1994 foram superiores a 40%, mas, com evidente reducéo e
manutencdo de taxas diversas vezes inferiores (setembro e outubro marcaram
inflagéo de 1,51% e 1,86%, respectivamente) o caminho do Ministro da Economia,
criador do Plano Real, para vencer a eleicdo presidencial daquele ano foi facilitado,
Cuja conquista se deu ainda em primeiro turno.

No novo governo, o PND obteve maior expressividade, fruto de condicoes
macroecondmicas mais saudaveis, e superou a marca de 30 empresas privatizadas
entre 1995 e 1997, com valores de arrecadacdo 20% maiores que o das
administracdes anteriores (SAURIN, PEREIRA, 1998; CEZARINI, 2020).

Apesar do vento de cauda do liberalismo no Brasil, a taxa de cambio
permanecia sob estrito controle, cabendo ao Governo, via Banco Central, fazer o swap
cambial para manter o preco controlado. As privatizag0es, reforcadas pelas alteracdes
de 1997 no PND (aquisicao total das estatais, sem restricoes), foram essenciais nesse
processo, com os setores de telecomunicacéao, eletricidade e mineracao recebendo
maior atencao (CEZARINI, 2020).

A artificialidade tornou-se mais onerosa com as crises Asiatica e Russa, em
1997 e 1998, quando foi necesséaria a expansado da taxa de juros, a fim de atrair
capitais estrangeiros para o pais, resultando no trade off com baixo crescimento.
(BIELSCHOWSKY, CUSTODIO, 2011).

Os mesmos anos das crises externas foram marcantes para a aviagcao
nacional, com a Segunda Rodada de Liberalizacdo (SRL). A CNT (2015) e Ribeiro
(2011) registram que, nesse contexto, foram eliminados os controles restantes sobre
as Linhas Especiais e expandidos o piso e o teto das bandas tarifarias. Também houve
o fim do pool na Ponte Aérea, com a Varig abrindo méo de integrar a associacao, e
passando a competir individualmente naquela rota. A Tam iniciou operacfes naqueles
trechos no ano seguinte.

Contudo, os efeitos da SRL foram atenuados pela desvalorizacdo do Real
ante o Dolar quando da efetivacdo do cambio flutuante, em janeiro de 1999, ja apos a
reeleicdo do presidente, em primeiro turno. O Banco Central deixaria de operar swaps
para manter o dolar entre as bandas, ao passo que a oferta e a demanda do mercado
definiriam o valor de converséo. (RIBEIRO, 2011; CNT, 2015)

Frente a desvalorizacdo pela metade do poder de compra no mercado

internacional, transcorreu que as empresas aéreas tiveram pressao sobre seus custos
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operacionais, arrefecendo a competitividade e reduzindo tarifas promocionais
(RIBEIRO, 2011). Oliveira e Turolla (2006) narram que, no ultimo ano da década,
houve limitacdo da liberdade das empresas do setor em reajustamento dos tiquetes
dentro das bandas tarifarias, com revisdes por parte das autoridades para que fossem
autorizadas as mudancas. A instancia de antitruste também passou a ser verificada
dentro do setor.

Os ultimos dois anos do século XX foram de crescimento quase nulo da renda
brasileira, e, levando-se em consideragéo a correlacédo ja tratada sobre renda e o uso
do modal aéreo, as maiores empresas nacionais adentraram um periodo de crise, que
culminou em alguns casos posteriores de faléncia (BIELSCHOWSKY, CUSTODIO,
2011; AZEVEDO, BECHEPECHE, 2019).

3.8 Do ano 2000 a 2008, a desregulacédo, a re-regulacdo e as condicdes
setoriais referentes a origem da Azul

O inicio do novo milénio brindou uma nova divisdo de mercado para a aviacao
civil. Ribeiro (2011) aponta que o DAC extinguiu as nomenclaturas de empresas de
ambito regional ou nacional, classificando todas como empresas domésticas de
transporte aéreo regular, no ano 2000.

O mesmo documento, entretanto, passa a classificar as linhas aéreas como
nacionais (capitais e cidades com mais de um milhdo de habitantes) e regionais (as
demais cidades com ligacao as anteriores). Verifica-se que ha também a diferenciacéo
internacional como sub-regional (paises sul-americanos que aderiram ao Acordo de
Fortaleza), regional (demais paises sul-americanos e da América Central) e
intercontinental (América do Norte, e restante do mundo). (BRASIL, 2000).

Por terem se afastado do seu propdsito inicial, definido ainda no SITAR,
Ribeiro (2011) diz ndo haver mais intuito em manter as denominacdes referentes as
empresas “regionais”, ja que muitas introduziram aeronaves a jato em sua frota, além
de terem conferido elevado crescimento de RPK, como o caso da Tam (GOMES, 2002
apud RIBEIRO, 2011; BIELSCHOWSKY, CUSTODIO, 2011).

No tocante a liberalizac&o, seu auge antes do recrudescimento foi quando o
DAC e o Ministério da Fazenda retiraram todos os controles econémicos de
estabilizacdo, deixando a cargo das empresas o valor de suas passagens. Houve

ainda a flexibilizacédo do processo de entrada de novas firmas, e de pedidos de novas
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linhas aéreas e frequéncias de voo. Considera-se essa a Terceira Rodada de
Liberalizacdo (TRL), datada de 2001 (RIBEIRO, 2011).

Apesar disso, varios autores (RIBEIRO, 2011; OLIVEIRA, TUROLLA, 2006)
assinalam que as mudancas néo foram totais, visto que ainda existiam questdes sob
rigido controle Estatal, como a questao de slots, que a lei promulgada no ano anterior

a TRL restringia a 37% o maximo controlado por uma companhia em um aeroporto.

Trata-se de uma “quase-desregulacao” do setor, dado que ainda ha questdes
importantes a serem equacionadas rumo a um mercado com maior liberdade
de operacdo. Um importante exemplo disso é o acesso a infraestrutura
aeroportudria e a concorréncia por horarios de pouso e decolagem em
aeroportos congestionados — os chamados slots. Além disso, ndo houve uma
completa reformulacdo do aparato vigente, como, por exemplo, o Cdédigo
Brasileiro de Aeronautica (CBA), que contém inameros dispositivos
conflitantes com o processo de desregulacéo do setor CNT (2015, p.21)

Outros fatos relevantes para o mercado aconteceram naquele ano. A
dinamizacdo do mercado, e a facilitacdo de entrada de companhias permearam o0
setor com novas empresas, sendo que foi naquele ano que a Gol Linhas Aéreas
Inteligentes (Gol) foi criada, propondo-se a ter estruturas de baixo custo e baixa tarifa
(low cost, low fare). Apesar de o setor ja ter representantes (Fly, que estreou em 1995,
e Nacional, de 2000), ambas tiveram suas operacdes inviabilizadas economicamente
pelas crises do final dos anos 90, enquanto a Gol chegava ao mercado com maior
capitalizacdo (RIBEIRO, 2011). O conceito, segundo a CNT (2015, p.21), “era
simplificar os servigos ofertados em conjunto com o transporte aéreo para reduzir os
custos unitarios das operacdes e, assim, poder reduzir o valor dos bilhetes aéreos
sem comprometer a margem de lucro da empresa”.

Ferreira (2017) mostra que a Tam (consolidada, inclusive nacionalmente) e a
Gol (incipiente) obtiveram relevante participacdo no mercado nacional em 2001,
principalmente a primeira, com 34% do total (2° lugar geral, atras apenas da Varig)
enquanto a segunda marcou 6% (4° lugar, mas a frente da Transbrasil, por exemplo).

A antiga divisdo de transportes do frigorifico catarinense Sadia, que operava
sob o nome de Transbrasil e chegou a ser a terceira maior companhia do pais na
década de 1980, faliu em 2001. Os voos internacionais, 0s quais teve permissao de
operar com a liberalizagdo do setor, contribuiram para sua ruina, ao invés de ser a
redencdo que precisava, diante da concorréncia de empresas americanas nas

mesmas rotas, e da desvalorizacdo da moeda nacional (FERREIRA, 2017).
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Para o setor, 2001 foi também marcante em nivel internacional, ja que os
ataques terroristas a Nova lorque e Washington (EUA) foram a partir de sequestro de
aeronaves comerciais. Em decorréncia disso, houve queda da confianca dos
passageiros para com o modal (e, portanto, da utilizacao dele), que passou a contar
com maiores esquemas de seguranca a fim de readquirir a preferéncia (que sé ocorreu
em 2004, naquele pais) (BTS, 2020; VINHOLES, 2020; MELO, 2021). Epoca (2008)
relata que “as grandes companhias aéreas americanas registraram prejuizos recordes
durante 2001 e 2002. Quatro delas entraram com pedido de faléncia”.

No contexto geral brasileiro, 2001 apresentou crescimento de 1,4% do PIB,
gueda de trés pontos percentuais ao desempenho de 2000, mas superior ao de 1998
e 1999. Ja 2002, com Produto Interno Bruto apresentando alta de 3,0%, marca o
término do mandato do governo que durou oito anos, com reelei¢do (1998) e o legado
de estabilizacdo alcancada pelo Plano Real, além de mais de 100 privatizacfes. A
data também representou mudanca de perfil ideolégico no controle do Estado, com a
eleicdo de uma plataforma centralizadora.

Bielschowsky e Custddio (2011, p.88) apresentam que “a partir de 2003 foi
retomada a regulacdo do mercado, buscando-se evitar excesso de capacidade. O
governo passou a incentivar a formacao de empresas lideres fortes, favorecendo a
concentracao do mercado”. A CNT agrega que “as pressdes competitivas e a entrada
de novas empresas no mercado da [TRL] geraram excesso de capacidade no
segmento (2015, p.21-2)".

Oliveira e Turolla (2016) acrescentam que o 6rgdo regulador também
implementou artificios a fim de interferir na “competicdo danosa e irracional” no
mercado, com o DAC exercendo funcdo moderadora na adequacdo de oferta de
transporte aéreo (ASK) com a evolugdo da demanda (RPK). O autor atribuiu ao
periodo o nome de “re-regulagdo”, uma fase na qual eram requeridos estudos de
viabilidade econémica prévia para a importacdo de aeronaves e para a criacdo de
novas linhas e novas companhias. Sua diferenciacéo para com o periodo regulatério
tipico estava no ponto em que “ndo havia interferéncia na precificacdo das
companhias”, isso €, “nao houve re-regulacao tarifaria” (OLIVEIRA, TUROLLA, 2006,
p.18).

Além da faléncia da Transbrasil, e da iminente faléncia da Vasp (pelos
mesmos motivos da primeira: baixa demanda, excesso de oferta e intensa

concorréncia internacional), Oliveira (2009b) acrescenta a situacdo apreensiva (em
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decorréncia das crises cambiais) da Tam e da Varig, as maiores empresas do pais na
época, que suscitaram questionamentos sobre fusdo entre elas, principalmente apos
acordarem em code share a fim de reduzirem os assentos desocupados de seus
avides. O autor ainda ressalta que a politica da criacdo de “campedes nacionais”
estava em voga dentro da nova gestéo federal.

Diante da conjuntura da época, Oliveira (2009a, p.98) diz que “o breve periodo
de Re-regulacéo efetivamente logrou segurar as pressdes competitivas em 2003 e o
primeiro semestre de 2004, bem como foi possivel induzir um incremento da
concentracdo do mercado”. Estabeleceu-se o duopdlio Tam-Gol, principalmente apés
a derrocada da Varig, que sera tratada logo adiante.

Em termos gerais, apesar da preocupacdo do mercado financeiro e da
industria com a eleicdo de um candidato com tendéncias socialistas, a economia
brasileira apresentou crescimento de 1,1% em 2003, e de 5,8% em 2004. A despeito
do receio inicial, o Governo manteve-se alinhado ao tripé macroeconémico que
extinguiu a hiperinflacéo brasileira, e buscou desenvolvimento do mercado interno via
investimento publico a partir da entrada de divisas, facilitada pelo boom das
commodities (BARBOSA, 2020).

A mudanca econdmica, tanto nacional quanto global, mostra reflexo no setor.
Abaixo (Grafico 1), pode ser conferida a evolucdo do numero total anual de
passageiros pagos das companhias nacionais em um recorte entre 2000 e 2004. A
data marca o inicio dos recordes mantidos pela ANAC, 2000, e o ano em que a Vasp
parou de operar, 2004 (ANAC, 20229).

Gréfico 1 - Evolucéo de pax pago das companhias aéreas nacionais regulares (2000-2004)
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Fonte: Dados Brutos da ANAC (20229) - Elaboracao propria

A imagem abaixo (Grafico 2) (McKinsey & Company, 2010) faz a relagéo entre

0s usuarios da aviacado aérea e o desempenho econdmico do pais:

Gréfico 2 - Brasil: Pax vs. PIB - (1998-2008)

Comparacao entre crescimentos do PIB real e PAX
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Fonte: McKinsey & Co. (2010, p.207)

Apesar do crescimento do pais e da industria aérea em particular, os
prendncios para a Vasp nao foram suficientes. Ao serem analisados os Dados
Estatisticos da ANAC (Gréfico 3) com filtragem apenas para a empresa, nota-se que
ela enfrentou reducédo constante de aproveitamento (RPK/ASK), bem como de
passageiros pagos voando. O final de 2004 representou um reves quase definitivo
para a empresa - que outrora foi simbolo de vanguarda para o transporte aéreo
brasileiro - com a cassacao da operacao de seus voos, perfazendo a decadéncia que
se prolongava. A partir de novembro daquele ano, a empresa ja ndo operava henhum

VOO.
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Grafico 3 - Desempenho da Vasp entre 2001 e 2004
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Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022g) - Elaboracéo prépria

Conforme pode-se visualizar no grafico acima, é evidente a retracao constante
gue a companhia sofre em RPK, embora continue oferecendo voos (ASK). Tal
diferenca impacta em maiores custos médios por passageiro, bem como reducéo de
lucros da empresa. A isso, pode-se somar o aumento da competicdo sofrida em
relacdo a Gol e a Tam, que passaram a obter ganhos de escala com suas propostas
de crescimento baseadas em aeronaves mais modernas e econdmicas, cuja
economia é sentida pelo cliente (“Efeito Gol” para OLIVEIRA, 2009a, p.46), enquanto
a Vasp (e a Varig) permaneceu com sua estrutura tradicional de custos elevados
(OLIVEIRA, SALGADO, 2008)

Por sua vez, a metade da década de 2000 é a época em que se torna concreta
a proposta de tendéncias liberalizantes para o setor, haja vista os recém mencionados
incrementos conferidos por avancgos tecno-econémicos para a industria. Barat (2011)
nota que a conclusdo dos processos de mudanca trazidas desde a 5° CONAC
resultaram num arcabouco regulatorio apto a reger o setor, cada vez mais competitivo.

Apesar do episodio do equilibrio de oferta por parte do DAC algum tempo
antes, a criacdo da Agéncia Nacional da Aviacéo Civil, que tramitou no Congresso e
seguiu os exemplos praticos de outras agéncias regulatérias ja criadas, incluia
conceitos de mercado, como a liberdade tarifaria e livre mobilidade (frequéncia de
voos e configuracdo de assentos), atendendo aos anseios do setor e da populacéo
(OLIVEIRA, 2009b; OLIVEIRA, SALGADO, 2008)

A entidade contaria com “independéncia administrativa, autonomia financeira,

auséncia de subordinacao hierarquica e mandato fixo de seus dirigentes". (McKINSEY
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& COMPANY, 2010). A ela competiria a regulacdo técnica e econémica do setor,
exceto atividades de controle de trafego aéreo. Laplane (2005) avalia que, tal qual os
outros paises em desenvolvimento, o caso brasileiro de liberalizacdo e desregulacao,
gue culminou em aumento da concentracdo no setor, tornou indispensével a politica

de defesa da concorréncia. Oliveira (2009a, p.101) acrescenta que a

ANAC possui um sistema de mensuragéo da pontualidade, regularidade e
eficiéncia operacional das companhias aéreas, herdada do extinto
Departamento de Aviacdo Civil,b e que auxiia o regulador no
acompanhamento dos niveis de prestacao de servico adequado

Apesar do céu de brigadeiro para a industria, com crescimento e
popularizacédo do uso, o repentino aumento de passageiros néo foi acompanhado nem
por evolugdes tecnoldgicas, nem regulatdrias, da infraestrutura aeroportuaria. Braga
et al (2019) mostram que, tanto no Brasil como no mundo, ao longo das décadas de
80 e 90 houve reducéo de recursos publicos para o setor da infraestrutura, cujos
ganhos de eficiencia e competitividade necessarios para se adequarem ao
crescimento das economias sé foi possivel com espa¢co do protagonismo do setor
privado. No Brasil, tal competéncia era cargo da Infraero, que controlava 97% do
trafego total, dividido em 67 de seus aeroportos controlados (McKINSEY & CO, 2010).

A necessidade latente estava evidenciada, conforme estudo do IPEA (2010,

p.20), que observa que

houve crescimento acelerado da demanda, que pressionou as infraestruturas,
tanto aeroportuéria quanto aeronautica (controle do espago aéreo). Estes
desequilibrios desembocaram na chamada crise do “apagao aéreo” e nos
problemas enfrentados até o momento pelos consumidores como,
cancelamentos e atrasos, filas e esperas em aeroportos congestionados,
entre outros.

Camilo Pereira (2015) também aponta que, apesar do avango regulatoério, as
falhas estruturais do setor culminaram em graves circunstancias (logo apoés a criagcédo
da ANAC), como o acidente da Gol 1907 (2006) com vitimas fatais, com repercusséo
gue resultou em protestos, greves e investigacao por uma Comissao Parlamentar de
Inquérito (CPI). O caso da Tam 3054 (2007), também com passageiros vitimados,
agravou ainda mais o quadro de crise no setor (McKinsey & Co, 2010).

A autora também expde que o Governo Federal buscou justificar que a
proporcao de investimentos no setor tinha sido contingenciada frente as imposicdes

do tripé macroeconémico. Em 2007, foi criada a Secretaria de Aviacdo Civil, ligada ao
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Ministério da Defesa, a fim de averiguar questdes de tal setor (CAMILO PEREIRA,
2015).

A despeito disso, o Grafico 4 evidencia que o uso do modal nao foi tdo atingido
pelos atrasos e gargalos. O estudo do BNDES (McKINSEY & CO, 2010) ainda
acrescenta que houve crescimento anual de cerca de 10% da demanda entre 2003 e
2008, atribuindo ao fato do aumento da renda real, mas também a reducao das tarifas,
cuja métrica de reais por quildometro voado (yield) apresenta reducdo de 69,2% (em

R$ de 2016):
Grafico 4 - Yield entre 2000 e 2008

Yield 2000-2008

R 0,60

RS 0,50

B3 0,40

R5 0,30
RS 0,20
RS 0,10

RS-

Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022g) - Elaboracéo prépria

7

Esse mesmo interim também é representativo pela quebra da companhia
aérea brasileira mais antiga, representada pela alcunha de “a pioneira”. As
dificuldades enfrentadas pela Varig foram as mesmas que fizeram Transbrasil e Vasp
sucumbirem. Boff e Pinzon (2021) relatam que, apesar de resultados positivos e
crescimento do setor, a empresa sofreu com as depreciagdes cambiais desde 0s anos
80, bem como com os congelamentos de tarifas, que as deixaram defasadas.

Em reportagem sobre a empresa, o jornal Deutsche Welle (2006) periodiza
gue, em 2002, o BNDES deixou de auxiliar a empresa na saida de sua crise, uma vez
gue a Fundacao Ruben Berta rejeitara acordos com os credores internacionais. No
ano seguinte, jA com codeshare, a Varig perde a lideranca de mercado para a Tam,
e, em 2004, vé sua participacdo doméstica cair de 40% para 16%. Seus débitos com
empresas de leasing fizeram a frota diminuir.

Seu pedido de faléncia foi protocolado ainda em 2005, ao passo que, no ano

seguinte, o plano de recuperagdo deu sobrevida a empresa, com a “nova Varig”
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(VRG), livre de dividas, enquanto a “velha Varig” (Varig) possuia passivos em torno
de R$8 bilhées (BOFF, PINZON, 2021).

Oliveira e Salgado (2008, p.157) sublinham que o agravamento da situacéo
financeira da Varig resultou em um drastico encolhimento, “da posigdo de lider,
detentora de quase metade do mercado doméstico e mais de 80% dos vdos
internacionais até meados [da] década, viu reduzida sua participacdo a meros 2% do
mercado doméstico em 2006”.

Nos anos da principal dificuldade da companhia galcha, a demanda do
mercado cresceu 26,7% (2005) e 12,3% (2006). No cdmputo dos dois anos para Tam
e Gol (lider e vice-lider), o crescimento de seu RPK foi de 30% e 47%,
respectivamente.

A VRG, sua unidade de logistica (Variglog) e seu programa de fidelidade
(Smiles) foram vendidas a um grupo de empresarios brasileiros, Volo Brasil, e a
Transportes Aéreos Portugueses (Tap). Por sua vez, tais controladores néo obtiveram
éxito em pagar vencimento aos fornecedores, ao passo que a empresa teve de ser
vendida a Gol em marco de 2007, com conclusdo em 2009 (na maior negociacdo da
aviacao civil do pais, um negécio de US$320 milhdes, envolvendo pagamentos em
dinheiro e a¢bes) (G1, 2007; OLIVEIRA, SALGADO, 2008; BOFF, PINZON; 2021).
Diante da compra, a Gol teve de alterar seu mecanismo de funcionamento, “pautado
no padrédo Low Cost Carrier, [uma vez] que herdou uma frota mais antiga e uma
estrutura de custos maior que a sua na aquisicdo (McKINSEY & CO, 2010, p.208)".

Em 2007, a divisdo do mercado de natureza doméstica apresentava-se com
0 duopdlio Tam e Gol, que somadas correspondiam por 89,9% do RPK, e com a VRG
em terceiro lugar (3,9% do RPK), conforme dados da A NAC (Anexo 1). Oliveira e
Salgado (2008) apontam a otimizacéo das frotas praticada pelas companhias, embora
ressaltem que isso pode afetar negativamente a qualidade do servico prestado ao
usuario, em decorréncia da maior utilizacdo das aeronaves, acarretando em reparos
mais seguidos, e atrasos. Ademais, elencam que as empresas preferiam concentrar
seus voos em horarios com maior demanda, a fim de cobrar tarifas mais elevadas e
garantir niveis de ocupacao maior.

A provavel queda da qualidade do servico prestado se d&, para os autores,
pelo aumento de RPK conferido pelas empresas em 2005 e 2006 e na auséncia de
concorréncia. A concentragao resultaria numa perda do incentivo de prover bem-estar

ao cliente, com menor disponibilidade de horéarios e cobertura aérea, por exemplo.
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Sobre a aquisicdo da Varig, o G1 aponta que a empresa deixou seu legado
para a Gol: embora a expansao da demanda no mercado brasileiro tenha sido pautada
numa corrida de ganhos de eficiéncia e tiquetes mais baratos (ndo deixando espaco
para a marca Varig e seu padréo renomado de servigos), a Gol conseguiu mais slots
nos principais aeroportos do pais, bem como deu continuacao ao Smiles, que contava
com mais de 5 milhdes de clientes fidelizados (G1,2017).

O quadro da época, de duopdlio desregulado, pode ter sua consolidacéo
sintetizada, conforme Oliveira e Salgado (2008), por condutas predatorias das
empresas incumbentes se tornando mais frequentes conforme o aumento da
concentracdo (mesmo nédo existindo barreiras estruturais a entrada no mercado); bem
como o impedimento de haver mais de 20% de capital estrangeiro no controle das
companhias aéreas nacionais, 0 que excluia a possibilidade de aquisi¢cdo da Varig
uma empresa de fora.

Na década, apesar do esvaziamento das grandes companhias tradicionais
(legacies), houve a criacdo de empresas que mantinham voos regulares (como a
Webjet, em 2005, mas adquirida por uma companhia de turismo em 2007), tal qual a
concessdo do direito de exploracdo de servicos regulares a outras empresas ja
existentes (BRA Transportes Aéreos (voos charter) e OceanAir (taxi aéreo)).

O total de passageiros transportados no mercado doméstico em 2008 foi de
47,8 milhdes, o que representa um incremento de 14,9% em comparagdo ao ano
anterior. Reconhecendo o obstaculo da infraestrutura, naquele ano foi determinado
gue o BNDES contratasse e coordenasse estudos técnicos para a desestatizacao do
Aeroporto de Sao Gongalo do Amarante (ASGA), na regido metropolitana de Natal
(YOSIMOTO et al, 2016) .

A autora Camilo Pereira (2014) nota que, apesar da situacdo mercadologica

conferir vantagem a Gol e Tam (maior controle de slots e horarios, por exemplo), €

importante considerar a temporalidade dessa vantagem. A vantagem
competitiva € momentanea, o que em outras palavras significa que a
existéncia desse duopdlio foi viabilizada pela sua temporalidade, conforme
novas estratégias foram consubstanciadas, empresas aéreas potencialmente
capitalizadas entraram no mercado imprimindo novos padrbes de
concorréncia e competitividade, o duopdlio estratégico das empresas aéreas
TAM e GOL tornou-se insustentavel, pois existem descontinuidades
frequentes que dinamizam o mercado e modificam as relacdes de forcas
existentes, o que altera os exercicios de poder (CAMILO PEREIRA, 2014,
p.147)



62

E nessas circunstancias que a entrada de uma estreante no setor mudou a
perspectiva da industria, e continua afetando-a, na colaboracdo para um mercado
mais difuso, tanto em concentracdo, como em acessibilidade e conectividade

regionais e nacionais.

4 Analise do Mercado com o Surgimento da Azul: de 2009 em diante

Como pbde ser observado a partir de relatos nesse trabalho, o setor da
aviagao civil € permeado por crescimento intrasetorial (intra-industrial), com fusdes e
aquisicOes entre empresas ja estabelecidas (brownfield). Mandrote (2012) cita que
desde o estabelecimento do Plano Real, houve 67 transacdes desse tipo, sendo 11
apenas em 2006. H4 também os ganhos de escala a partir da mudanca de ambito, de
regional para doméstico e/ou internacional, como é o caso da Tam.

Entretanto, o surgimento da Azul Linhas Aéreas, ocorrido em dezembro de
2008, trata-se da maior capitalizacdo da historia da aviacdo mundial (greenfield),
somando investimentos de US$200 milhdes (CAMILO PEREIRA, 2014). Seu
langamento oficial data do més de janeiro do mesmo ano, ao passo que houve
promocao de estratégias de marketing e ganho de visibilidades nesse intervalo
(BETTINI, OLIVEIRA; 2009).

Suas acgOes provocaram medidas reativas de Gol e Tam, que oficializaram
pedidos de permissao para exploracdo de mais frequéncias diarias com origem ou
destino em aeroportos utilizados pela Azul, e aquisicdo de aeronaves de menor porte,
a fim de crescer no mesmo ambito que a concorrente. Em Ultima instancia, isso
propiciou revisées do marco regulatorio do setor aeroportuario brasileiro (BETTINI,
OLIVEIRA, 2009).

A razao de tamanho desassossego, além do mais alto valor registrado em um
greenfield, também aborda o background da companhia: seu fundador, o brasilo-
americano David Neeleman, possuia expertise no setor, sendo o responsavel pela
criacdo de trés empresas aéreas na América do Norte.

Inclusive, Constantino de Oliveira Juanior, que viria a ser fundador da Gol, foi
aos Estados Unidos em 2000 para aprender pessoalmente como funcionava o método

de inovagdes e prec¢os baixos da JetBlue.
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4.1 Criacao da Empresa

A revista Epoca (2008), antes da estreia da Azul nos céus brasileiros, fez uma
reportagem na coluna “Perfil” exaltando uma revolugao originada no setor a partir das
empresas criadas pelo paulistano, filho de pais americanos, que viveu no Brasil até os
seis anos, quando retornou aos Estados Unidos. No ano anterior ao da entrevista,
suas criacdes carregaram 25 milhdes de pessoas no mercado doméstico dos Estados
Unidos e Canada, local onde funcionam.

Em 2008, David tinha 48 anos, mas aos 23 ja possuia um empreendimento
de turismo em Salt Lake City (Utah, EUA), com pacotes para o Havai, a ilha
pertencente ao mesmo pais. O crescimento permitiu ao jovem empreendedor comprar
passagens em grande quantidade e obter mais lucro, até a empresa aérea
fornecedora dos voos falir, sendo o mesmo fim enfrentado pela agéncia de Neeleman,
afetada (SAPORITO, 2021).

Entretanto, o entusiasmo de Neeleman foi aproveitado por uma nascente
empresa da mesma cidade, a Morris Air (contratado em 1984 virando presidente em
1988), que operava voos nao-regulares (charter), tendo evoluido para voos regulares
até ser comprada pela Southwest (pioneira do modelo de negdcios low fare, low cost)
em 1993. David foi transferido para a empresa referéncia e concluiu o processo de
fusdo, que culminou com sua dispensa (SAPORITO, 2021).

Por ter assinado um acordo de ndo-concorréncia com duragéo de cinco anos,
viu a solucéo de sua carreira em uma mudanca para o Canada, a fim de participar na
fundacdo de uma empresa de aviacao civil, a WestJet, em 1994. A empresa, tal qual
a Morris, possuia intuito de ser low cost carrier (LCC) (EPOCA, 2008; SAPORITO,
2021).

Apos a restricdo de ndo concorréncia vencer, em 1998, voltou aos Estados
Unidos, onde planejou e fundou a JetBlue, que teve o primeiro voo datado de fevereiro
de 2000. Também uma LCC, integrou as filosofias de custos baixos baseados na
busca de simplificacéo dos processos operacionais (reducao de permanéncia no solo,
menor gasto com equipamentos de conservagcdo de alimentos, e menor peso nos
avides) (EPOCA, 2008)

Como resultado de sua experiéncia na area, e de estudos de casos alheios, 0
brasilo-estadunidense era guiado por no¢des de rotas curtas em vez de voos longos,
fazer ligacbes ponto-a-ponto em vez de conexdes, e utilizar aeronaves novas para

evitar manutencéo constante (EPOCA, 2008). Acima de tudo, seu mote era de prezar
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gue a empresa servisse aos clientes, e guiava sua equipe de colaboradores para isso,
inclusive ao trabalhar na limpeza dos avifes e no servi¢co de bordo (SAPORITO, 2021).

O fato pode ajudar a explicar a boa colocacao da JetBlue no ranking anual da
gualidade do setor aéreo norte americano, mais ainda se somado as inovacdes da
companhia, como as em decorréncia do 11 de Setembro, quando a empresa buscou
reconquistar a confianca do passageiro ao utilizar portas a prova de balas nas cabines
e cameras de seguranca nos avides. Enquanto a industria teve prejuizos recordes em
2001 e 2002 (como tratado na secéo 3.8), a JetBlue ostentou lucros.

Houve pioneirismo, ademais, na utilizacdo de bancos de couro; na
implementacdo de televisdo ao vivo e de canais pay-per-view em suas partes
traseiras; sistema eletronico de reservas (Open Skies); manutencdes preventivas
diarias; no bilhete eletrbnico como alternativa as passagens de papel (e-ticket); e na
utiizagcdo dos Embraer E190 e E195, aeronaves que acompanharam Neeleman
também na Azul (e na Breeze, criada em 2020) (EPOCA, 2008; SAPORITO, 2021).

Ainda que a escolha de uma aeronave maior influencie na reducéo do preco
médio por assento, seus custos absolutos sao superiores (conforme explicitado no
decorrer do capitulo anterior), com David analisando que é mais valioso que todos
assentos estejam ocupados, independentemente do tamanho da aeronave. Ainda, diz
gue a menor necessidade de pessoas por voo da a vantagem de permitir maior
flexibilidade na frequéncia e nos horarios de voo. Para ele, conforme entrevista a JO
Soares (2010), além dessas vantagens, os avides da Embraer oferecem um conforto
inigualavel.

Os primeiros jatos novos da Azul sdo oriundos da faléncia da empresa
brasileira BRA, que os havia encomendado junto a Embraer, com financiamento de
um grupo americano. Por razdes desconsideradas pelo trabalho, a BRA néo se tornou
bem sucedida, e ndo manteve a compra, ao passo que 0 grupo americano recorreu a
David Neeleman para tratar do cancelamento da aquisicdo (ja que ele possuia
relacdes recorrentes com a empresa de Sao José dos Campos).

O brasilo-americano, recém saido da companhia que havia fundado (ap0s um
erro crasso cometido por ele, conforme proprio testemunho), preferiu montar um novo
negdécio e manter os pedidos com o investimento estrangeiro. No Brasil, entretanto, o
Cadigo Brasileiro de Aeronéautica de 1986, ainda vigente, ndo permite que haja mais
gue 20% de capital ndo-nacional nas companhias aéreas, mas a dupla cidadania de

David o permitia driblar tal lei.
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Com escritério montado em uma residéncia em S&o Paulo (de Gianfranco
Beting, expert em aviacao, que se tornou diretor de marketing da incipiente empresa),
a companhia definiu suas operacdes a partir de voos com avides E190 emprestados
pela JetBlue enquanto esperava 0s novos, ja encomendados. O centro operacional
seria no Aeroporto Internacional de Viracopos, na cidade de Campinas (SP).

O aeroporto ndo enfrentava concorréncia por slots, jA que eram operados
apenas “seis voos diarios por Gol e Tam, e alguns outros da Trip” (VIANA, 2018) ao
passo que os slots de Congonhas eram 86% detidos por Gol e Tam), em decorréncia
da ideia inicial (Aeroporto Santos Dumont, no Rio) ter sido alterada por razbes de

discordancia com o governador da época.

4.2 Caracteristicas da Azul

As diferenciacbes necessdarias para 0 novo empreendimento conquistar
terreno em um mercado de duopdlio, segundo a visdo dos diretores, estavam na
necessidade de criar demanda no mercado, além da maior humanizacdo do
atendimento. O segundo ponto David ja havia implementado em suas companhias
norte-americanas, enquanto, para 0 primeiro, as aeronaves menores conseguiriam
adaptar-se aos aeroportos de cidades relegadas pelas outras companhias, e cujas
infraestruturas eram menos adequadas.

A Azul oficializou um acordo de compra de 31 aeronaves Embraer E195 e
cinco Embraer E190 (SCHAPOCHNIK, 2008), menores que as operadas pelas
principais empresas estabelecidas. Bettini e Oliveira (2009) dizem que, no final de
2007, sete em cada dez avides de transporte de passageiros no Brasil possuiam mais
de 118 assentos (tamanho do E195), enquanto os com menor capacidade eram de
geracOes anteriores aos adquiridos pela entrante. Diante desse fator, os autores
apontam que o plano de frota da Azul representou uma nova etapa na aviacao
comercial brasileira.

E pertinente notar a importancia econdmica dessa mudancga: aeronaves mais
novas (o primeiro E190 entregue a uma companhia, JetBlue, foi em 2005) tém
tendéncia a maior desempenho, gerando menores despesas para a empresa
(OLIVER, 2013). Além disso, o barril do petréleo passou de quase cinquenta délares,
no final de 2004, para o preco mais alto registrado, em meados de 2008, a mais de

trés vezes tal valor. Ou seja, a economia de combustivel por uso de equipamentos
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menores tem significado ainda maior num cenario de escalada de precos como o dos
anos da criacao da Azul.

A recém-chegada, por meio de uma politica de “comportamento de baixa
agressividade e de contestacdo responsavel (BETTINI; OLIVEIRA, 2009, p.4)’,
estabeleceu bases operacionais em aeroportos cujas restricbes nao implicavam em
entraves ao seu funcionamento. Destarte, os dados da ANAC mostram que ela
comecou a operar a partir de Campinas para Salvador e Porto Alegre (hub and spoke).
No codmputo do més de dezembro de 2008 (e do ano), transportou 11.115 passageiros
entre essas 3 cidades.

A escolha de Campinas, traz Moreira e Nascimento Jr (2020), também se
deveu ao contexto territorial no qual a cidade esta inserida: além de ser centro de um
polo tecnoldgico, econdmico e industrial, fica a menos de 90 quildbmetros de Sé&o
Paulo, com vasta ligacdo urbana até a megal6pole. Para Hervé Terry (2003, p. 24), 0
aeroporto de Viracopos se estabeleceria, “[...] de fato, como o terceiro aeroporto da
capital paulista”.

No segundo més de funcionamento, janeiro de 2009, foi langado o programa
de fidelizacdo da empresa, o Tudo Azul. Sua atuacéao pode ter implicado no recorde
mundial batido pela companhia em agosto do mesmo ano, ao atingir mais rapidamente
a marca de um milhdo de passageiros transportados.

Outro diferencial da empresa, conforme Camilo Pereira (2014, p.152), é que,

por seu hub ser localizado em Viracopos, e por existir

uma maior demanda de origem/destino nos aeroportos de Congonhas e
Guarulhos/Cumbica, [ter transferido] essa base de operagfes para outra
cidade, implicava em diversos fatores, tais como: maior tempo de
deslocamento de/ou para S&o Paulo, dependéncia de outro meio de
transporte que conectasse estas duas cidades, dispor de recursos para
utilizacdo desse outro modal etc. Nessa perspectiva, a estratégia da Azul
orientou-se na incorporacgdo ao seu modelo estratégico de gestao a utilizacao
de Onibus gratuitos que interligam Sao Paulo e Campinas”

A autora esmilca a estratégia da Azul de atuar regional e nacionalmente,
expandindo ligacdes aéreas e definindo a sua malha em ambos mercados, e
competindo com empresas de ambos segmentos. Se retroalimentando, busca captar

pax em rotas menos densas e redireciona-los aos hubs (CAMILO PEREIRA, 2014).
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4.3 O final dos anos 2000 e a fortificacdo do setor mesmo em tempos de crise
econdmica
Conforme dados da Dados Brutos da ANAC (2022g), em 2008 os 10 principais
terminais de passageiros do pais foram responsaveis por 73,5% da movimentacao
total de 47,8 milhdes de pax. Quando levados em conta os 20 primeiros colocados,
ha-se 87,9% dos passageiros pagos movimentados, com o restante (12,1%) dividido

entre os outros 112 aerd6dromos registrados no banco de dados.

Hoje [2008] as companhias preferem usar os maiores hubs [...] para disparar
conexdes por todo o pais. [...] A estratégia das empresas € operar avides de
grande porte, lotados com passageiros para varios destinos, o que reduz o
custo por assento das aeronaves. Esse modelo, porém, limita a frequéncia
de voos para cidades importantes do pais (EPOCA, 2008).

Tira-se, confrontando o modelo de operagédo da Azul com o das concorrentes,
acima explicado, que a empresa visava resolver as caréncias logisticas de um setor
gue tinha crescimento acima do PIB, e cujos gargalos ndo afetavam apenas cidades
interioranas, como também algumas capitais. Epoca (2008) diz que “para ir de
Fortaleza a Manaus, por exemplo, o passageiro podera encarar até trés conexdes. De
Vitéria a Natal, ha aeronaves que chegam a fazer quatro baldeac¢des antes da Ultima
aterrissagem.”

Glock (apud EPOCA, 2008) analisava o mercado da época com forte
perspectiva de crescimento, como “fruto do aumento de renda e da forte demanda
reprimida que existe no pais". Ele ressalta que, apesar da tendéncia de crescimento,
o Brasil ainda apresentava um dos piores indices de uso do transporte aéreo entre
nacbes em desenvolvimento, com mais de 140 milh&es de brasileiros viajando de
onibus.

Além disso, cerca de 47% das rotas domésticas possuiam a presenca de
apenas uma das duas grandes companhias brasileiras. A Tam operava em 50 cidades
e a Gol em 45, enquanto as outras localidades tinham atendimento de companhias
aéreas menores, ou empresas de 6nibus (BINDER, apud EPOCA, 2008).

Ribeiro (2011) vai ao encontro da menor cobertura aérea, ao passo que
apresenta uma comparacao entre 2008 e 1998, que diagnostica que 44 aeroportos
tiveram operacdes encerradas, sendo 32 aeroportos locais. Ele prossegue e faz
mengao a “tendéncia do mercado de aviagdo centralizar seus esforgos
majoritariamente entre hubs grandes e médios”.

Para ele,
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Isso € um indicativo de que dentro de um ambiente de elevado grau de
liberdade as empresas aéreas passaram a competir de forma mais intensa e
assim encerraram operacdes em pequenas e médias cidades passando a
priorizar seus vbos em localidades com maior renda, e, portanto, maior
demanda potencial influenciando também no desenvolvimento turistico
nacional como um todo. (RIBEIRO, 2011, p.54, sic)

Como proposta de crescimento, em 2009 a Azul expandiu sua atuacdo para
mais cidades (adotando rede mista, ou hibrida), totalizando 16 aeroportos atendidos,
nas cinco regides do pais, conforme dados disponiveis na base da Dados Brutos da
ANAC (2022g). Passou a atuar no Aeroporto Santos Dumont, que era utilizado por
outras empresas apenas na Ponte Aérea ou em viagens regionais e proximas ao Rio
de Janeiro. O quadro abaixo (Quadro 1) faz referéncia as posi¢cdes obtidas pela Azul

dentre as 56 rotas que operava:
Quadro 1 - Balango das rotas da Azul, 2009
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Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022g) - Elaboracéo prépria

Pode-se notar que em apenas trés rotas a empresa enfrentava concorréncia
de mais de trés empresas, sendo que na outras 53, havia menos players. As rotas
eram entre Confins (Aeroporto Internacional de Belo Horizonte) e Porto Alegre, e Porto
Alegre e Recife. Havia, ainda, cinco rotas operadas com exclusividade. Gol e Tam
operaram, no mesmo ano, 51 cidades e 542 rotas e 44 cidades e 447 rotas,
respectivamente.

A movimentacdo doméstica anual aumentou 16,2% em 2009 em comparacao

a 2008, alcancando 55,5 milhdes de passageiros. A Tam permaneceu como a
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empresa que mais movimentou passageiros em voos regulares, com 44,6% do total,
seguida por Gol, com 41,7%. Webjet (4,3%), Azul (3,5%), OceanAir (2,6%), Trip
(1,6%) e VRG (1,2%) fecham a lista das empresas com mais de 1,0% de market share.

No quesito econdmico mundial, em decorréncia da crise do subprime iniciada
nos Estados Unidos em 2008, houve retrocesso na geracédo de renda, com governos
tendo que intervir na economia a fim de salvar diversas empresas afetadas. A aviacéo
civil, em nivel global, sofreu retracdo de 1,2%, segundo dados da Organizacdo das
Nacdes Unidas (2008), com pedidos de concordata de importantes players da
industria, como a Japan Airlines (que contou com apoio do governo para se reerguer)
e a Alitalia (que se fundiu a Air One e vendeu parte de seu capital para a Air France),
além da fuséo da British Airways e da Iberia (O GLOBO, 2010).

A situacao brasileira, ndo obstante, mostrou-se diferente pois foram adotadas
medidas econdmicas de estimulo ao consumo, como a reducdo de impostos,
congelamento de precos e subsidios a alguns setores. O resultado pode ser conferido
no PIB, que cresceu acima de 5%, bem como no setor da aviacéo civil, com evolucéo
acima da esperada pela ANAC para os anos de 2008 e 2009 (MENCHEN, 2008;
OLIVEIRA, VILELA, MAXIMO, 2018).

Entretanto, a crise deixaria marcas duradouras a longo prazo para o pais, uma
vez que marca o encerramento da alta das commodities no mundo, diante do novo
cenario global com recessdo ou crescimento baixo, além de inflacdo e empresas
falidas. Oliveira, Vilela e Maximo (2018) ainda discorrem que “a queda do délar
decorrente das injecBes monetarias nos paises desenvolvidos complicou o quadro [da
economia]", visto que, “com a moeda norte-americana barata, os brasileiros passaram
a viajar mais para o exterior e a importar mais” em detrimento do mercado interno, que
foi o carro-chefe de crescimento no governo que se instalou em 2002, e foi reeleito
em 2006.

No tocante as companhias domésticas, a queda inicial do valor das
importacdes € pertinente para suas reducdes de custo, bem como a contracdo do
preco do petréleo, que atingiu a maxima em julho de 2008, em torno dos
US$140/barril, mas teve decaidas até a casa dos US$40/barril.

Esse fator pode contribuir no entendimento do crescimento da demanda
domeéstica, que teve avanco de 12% a.a., ao passo que houve retracdo do ambito
internacional, tanto de empresas domésticas, quanto de estrangeiras (6,4% e 4,0%,

respectivamente, com o total sendo variacao negativa de 4,8%).
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Contudo, a expansao da demanda por voos ndo podia ser absorvida em sua
totalidade, visto que a infraestrutura aeroportuaria ndo acompanhava as céleres
evolucbes das companhias. O fato era agravado por quase metade dos passageiros
do pais se concentrarem em cinco aeroportos: Guarulhos, Galedo, Congonhas,
Brasilia e Confins (YOSIMOTO et al, 2016).

Yosimoto et al (2016, p.253-4) acresce que o investimento da Infraero por
passageiro apresentava “queda abrupta a partir do biénio 2006-2007”, passando de
R$13/pax para R$4/pax em 2009. “O descasamento entre demanda e oferta gerou os
[...] gargalos na infraestrutura existente, fazendo com que varios aeroportos no pais
operassem acima ou no limite de sua capacidade”

Fonseca e Gomes (2015, p.238-239) explicam que, frente ao “crescimento da
empresa e a limitacdo da infraestrutura aeroportuéria no Brasil, aos poucos a [Azul]
passou a oferecer também rotas com conexdes em sua principal base de operacoes,
o aeroporto de Viracopos”. Com essa informacdo em consideracdo, o mapa de rotas

(Figura 2) da companhia em julho de 2009 era o seguinte:
Figura 2 — Mapa de Rotas Comerciais da Azul, 2009
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Com a maior disponibilidade de dados fornecidos pela ANAC (i.e., de 2000 em
diante), foi possivel tracar os aumentos de movimentacdes e a ocupacdo das
aeronaves no mercado doméstico brasileiro.

Pode-se averiguar no Gréfico 5 o incremento da ocupacdo das aeronaves
apos a bancarrota das empresas tradicionais (legacy), bem como o crescimento da
demanda de passageiros, mesmo que no periodo transpasse uma crise setorial e uma
crise econdmica mundial.

Graéfico 5 - Ocupacéo e Pax Domésticos, 2000 a 2009
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Fonte: Dados Brutos da ANAC(2022g) - Elaboracédo Propria

Embora os resultados setoriais tenham se apresentando acima do PIB no
decorrer da década, conforme mencionado na subsecdo 3.8, a diferenca entre a
elevacdo da demanda e da Renda Nacional foi muito superior, pois a ultima teve
desempenho negativo em 2009 (5° vez na historia, junto a 1981, 1983, 1990 e 1992)
ao cair 0,2% a.a. (PEIXOTO, 2010).

4.4 A década de 2010: expansdao do setor, recessdo econdmica e concessdes
aeroportuarias

O crescimento anual da aviagao civil de 2010 em relacdo a 2009, no ambito

doméstico, foi de 21,9%, a medida que foram transportados 67,7 milhdes de

passageiros. JA no mercado internacional, 0 aumento da procura foi de 22,6%, com

15,4 milhdes de passageiros. O resultado das companhias brasileiras em ambito
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internacional superou esse indice em 1 p.p, com elevacao de 23,6%, o que pode
sugerir que nao houve vantagem da moeda valorizada pelas empresas.

Retratando apenas a Azul, com 26 aeronaves Embraer 190 e 195 (VALOR
ECONOMICO, 2011), sua capilaridade alcancou 28 cidades, com o acréscimo dos
aeroportos de Congonhas e Brasilia, além de outras 5 capitais (do Centro-Oeste,
Norte e Nordeste) e 5 cidades do interior.

O namero de rotas operadas pela companhia saltou 163,0%, para 142 rotas,
das quais liderou 60,5%, sendo 29 em condi¢cdo de exclusividade. Os numeros

completos podem ser conferidos no Quadro 2, abaixo.

Quadro 2 - Balango das rotas da Azul, 2010
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Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022) - Elaboragéo propria

Nela, pode-se notar que, diferentemente do ano anterior, nenhuma rota
regular (em que a Azul se fazia presente) foi operada por mais de quatro companhias.
Isso se deve, em partes, a concluséo da incorporacao da VRG pela Gol em 2009.

O market share doméstico da Azul subiu 2,7 p.p, a 6,2% do total, ao passo
gue ocupou a 3° colocacéao geral. Tam e Gol tiveram variacdo negativa, decaindo para
43,0% e 39,4%, respectivamente. No rol das empresas com participacdo maior que
1,0%, Webjet (5,9%), OceanAir/Avianca (2,7%) e Trip (1,7%) apresentaram

crescimento.
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Em outubro daquele ano, a OceanAir passou por alteracdo de nome, fruto de
sua aquisicdo pela Avianca (colombiana, mas com controlador brasileiro). As
mudancas também abrangeram chegadas de aeronaves novas, de maior capacidade
(132 pax) e padronizadas (RIBEIRO, 2010).

O final do ano também marcou a tratativa da criagdo da maior holding de
aviacdo da América do Sul, a Latam, oriunda da fusdo entre a Tam e o grupo chileno
Lan. Através de trocas de acgdes, “com um valor da bolsa superior a US$12,5 bilhdes,
a companhia aérea Latam conta com uma frota de 310 avides e oferecera a seus
passageiros cerca de 150 destinos para 22 paises. (VEJA, 2012)”

Em matéria econdmica, distintivamente do recorde negativo do ano anterior,
o crescimento do PIB foi de 7,5% em 2010, registrando a maior alta desde 1986,
guando alcancou o mesmo indice. Lacera (apud BBC, 2011b) reitera, entretanto, que
“este crescimento € normal, considerando que a base de comparacao é fraca”, ao se
referir a contracdo causada pela crise global em 2009.

O ano também marcou a data das eleicbes presidenciais, nas quais foram
mantidos os projetos de governo incumbentes através da manutencdo do mesmo
partido no poder. A sucessora havia sido chefe no Ministério da Casa Civil e no
Ministério de Minas e Energia, e suas propostas econémicas incluiam menor arrocho
fiscal a fim da expanséo de emprego e renda (G1, 2010)

As politicas contribuiram na manutencao do crescimento do PIB, que registrou
alta de 4,0% a.a., puxado pelo consumo das familias. Naquele ano, o Brasil se tornou
a 6° maior economia mundial ao ultrapassar a Gra-Bretanha, que, como o restante da
Europa e dos Estados Unidos, apresentava dificuldade para voltar a crescer (BBC,
2011a).

A industria de transportes aéreo regulares teve acréscimo anual de 18,8% em
comparacdo aos numeros de 2010. A ocupacdo média anual das aeronaves no
mesmo mercado foi de 69,9%, (1,1p.p. acima do resultado do ano anterior), no

computo dos 80,4 milhdes de passageiros.

A Azul aumentou seu alcance regular doméstico para mais 13 cidades, sendo 12 interioranas,
abrangendo as cinco regifes do pais. Suas rotas passaram para 243, com as colocacfes conforme
as do

Quadro 3, abaixo:
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Quadro 3 - Balango das rotas da Azul, 2011
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Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022g) - Elaboragao Prépria

Para Fonseca e Gomes (2015, p.239),

a empresa encontrou um nicho de mercado pouco explorado ao incluir rotas
regionais em seu modelo de negdcio, acrescentando aeronaves turbo-hélice
em sua frota. Atende, assim, a cidades menores no interior do pais, fazendo,
as vezes, varias escalas em aeroportos menores até chegar a um grande
centro”.

Camilo Pereira (2014) fala que essa estratégia da companhia se constitui em
ligagbes ponto a ponto, cuja diversificagdo e expansdo a novos mercados é diferente
das empresas tradicionais. Os dados da ANAC vao ao encontro da autora, por
mostrarem que a empresa opera 62 rotas sem concorréncia.

Consoante Camilo Pereira (2014, p. 157), a Azul

se posicionou, justamente, nessa faixa de aeronaves de 45 a 120 lugares,
enquanto que a concorréncia estad com aeronaves de 140 a 180 lugares. E
uma aeronave muito mais lenta [...] [p]or isso, a partir de 500 km ela comeca
a levar muito tempo para fazer o percurso, e o consumo do combustivel por
assento acaba ficando maior do que um jato, que faz o percurso num tempo
muito menor. O 6timo do turbo hélice é entre 100 e 600 km, no maximo, que
ela ganha do jato, em termos de custo por assento.

A autora cita que “desenho da malha da [Azul], em contraponto as demais
empresas aéreas, se faz pela utilizacdo de diversos pequenos hubs espalhados pelo
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pais, com avides de 100 lugares e com ligagdes ponto a ponto” (CAMILO PEREIRA,
2014, p.155)
A Figura 3, disponivel em AviacdoComercial ([2021]), representa visualmente

as informacgdes dos autores acima explicitados

Figura 3 - Mapa de Rotas Comerciais da Azul, 2011

Conforme informacdes da revista Exame (2012), a empresa finalizou 2011
com 49 aeronaves compondo sua frota (38 Embraer 190 e 195, 8 ATR-72-200 e 3
ATR-72-600). A ocupacdo média anual foi de 80,7%, 1,5 p.p abaixo do ano anterior,
mas com participacdo no transporte de passageiros pagos aumentada para 8,6% do
total (1,4 p.p superior), ainda na 3° colocacédo do ranking.

Ao citar entrevista concedida pela empresa, Camilo Pereira (2014, p. 156)
explica que as aeronaves escolhidas sao totalmente estratégicas, e objetivadas a
missdo da empresa, de fazer ligacbes de menor porte, e recuperar o alto numero de
cidades atendidas no passado. “O numero de destinos domésticos vem caindo porque
as principais empresas aéreas tém escolhido cada vez mais aeronaves maiores”.

Quanto ao restante do mercado, Tam e Gol marcaram (pelo segundo ano
consecutivo) encolhimento, ainda que o duopdlio permanecesse intacto, j& que

controlavam 77,2% do mercado regular doméstico. Webjet (4,8%) sofreu reducéao,
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mas ainda permaneceu em quarto lugar. Trip (3,3%), Avianca (3,2%) e Pantanal
(1,2%) concluem a lista superior a 1% do transporte total, todas com variagao positiva.

O aparecimento da Pantanal, pela primeira vez na lista, se deve a
concretizagcdo da compra da empresa pela Tam em 2009, quando ela estava sob
recuperacao judicial. Além de garantir os slots que a companhia tinha em Congonhas,
a Tam passou a utiliza-la como sucursal regional, para alimentacdo de suas rotas
principais (CORREIO BRAZILIENSE, 2009). Por sua vez, como proposta de
crescimento no mercado interno, a Gol adquiriu a Webjet do grupo CVC em 2011. A
maior empresa regional até entdo contava com 20 aeronaves Boeing 737-200, além
de slots em Guarulhos e Brasilia, e atendia 14 cidades (VEJA, 2011b).

Naquele ano, também ocorreu a criagdo da Secretaria de Aviacdo Civil,
vinculada ao Presidente da Republica (SAC/PR). Silveira e Quintilhano (2019, p.88)
expbem que "[ela] visava especialmente coordenar e supervisionar agoes voltadas
para o desenvolvimento estratégico da aviacdo civil e da infraestrutura aeroportuaria
e aeronautica no Brasil.”

Os autores ainda dizem que a necessidade se deu frente & guinada da
economia doméstica brasileira desde 2003, com o modal aéreo se tornando o principal
meio de transporte utilizado em viagens interestaduais acima de 75 quildbmetros
(SILVEIRA; QUINTILHANO, 2019).

Apesar da taxa média de passageiros por habitante do Brasil ter sido 0,98 em
2010 (enquanto em paises desenvolvidos o indice médio é de 3,3), as “obras de
ampliacdo de pistas e terminais de passageiros e cargas nao aumentaram no mesmo
ritmo” da nova demanda pelo meio de transporte (SILVEIRA; QUINTILHANO, 2019,
p.89-90).

Silveira e Quintilhano trazem informacdes de que, enquanto a demanda teve
expansdo de 3,6 vezes entre 2009 e 1995, o investimento em infraestrutura
aeroportuaria teve 27% de aumento. Com intuito de promover um modelo de gestéo
mais célere e condizente com o crescimento do modal aéreo, 2011 representa a
conclusao do estudo de concessao a iniciativa privada do primeiro aeroporto, o de S&o
Goncalo do Amarante, integrando o Programa de Investimentos de Logistica (PIL -
Aeroportos) (YOSIMOTO et al, 2016; SILVEIRA, QUINTILHANO, 2019).

O PIL era objetivado de trés formas: melhorar a qualidade dos servicos e da
infraestrutura aeroportuaria; ampliar a oferta de transporte aéreo aos cidadaos; e

reconstruir a rede de aviagao regional, com integracao do territério, desenvolvimento
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de polos regionais e reducdo das desigualdades regionais (SILVEIRA,
QUINTILHANO, 2019).

Yosimoto et al (2016, p.259) avalia que “as peculiaridades do setor
aeroportuario demandaram a constru¢cdo de um modelo que, mesmo aproveitando
institutos ja existentes, deveria atender as especificidades inerentes a exploracéo de
aeroportos.”

Ja dentro das incumbéncias da SAC, a estrutura basica das concessodes

propostas tinha participacao de 51% da iniciativa privada, e 49% da Infraero.

Nesse modelo foi criado um mercado concorrencial entre os aeroportos e a
obrigacao de novos investimentos infraestruturais, além de servir para manter
o papel do Estado enquanto planejador e gestor das atividades estratégicas
e de interesse publico, nesse caso, sob responsabilidade da Infraero.
(SILVEIRA, QUINTILHANO, 2019, p.94)

Yosimoto et al (2016, p.279) representam graficamente (Figura 4) a divisao
das participacoes:
Figura 4 - Consodrcios de concessfes de aeroportos
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Fonte: Yosimoto et al (2016)

O plano incluia a permisséo para construcdo e opera¢do do novo aeroporto,
com lance minimo de R$51,7 milhdes. O leildo ocorreu no més de agosto, e o
vencedor foi o consorcio brasilo-argentino Inframérica, cujo prazo contratual era de 28
anos, com outorga de R$170 milhdes em 28 parcelas anuais (YOSIMOTO et al, 2016).

A primeira concesséao permitiria ao governo, consoante Yosimoto et al (2016),
adquirir experiéncia para uma gradativa exploracédo privada dos aeroportos. Dessa
forma, eventuais reveses processuais passariam por aperfeicoamento nas rodadas de

concessdes porvindouras.
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Ainda em 2011, e com o preenchimento de lacunas regulatérias decorrentes
da translacdo do ASGA, aeroporto pequeno e regional, para ambitos maiores e

centrais, houve o decreto que incluiu trés aeroportos ao PND.

Art. 1° Ficam incluidos no Programa Nacional de Desestatizacdo - PND, para
os fins da Lei n® 9.491, de 9 de setembro de 1997, o Aeroporto Internacional
Governador André Franco Montoro, localizado no Municipio de Guarulhos, o
Aeroporto Internacional de Viracopos, localizado no Municipio de Campinas,
ambos no Estado de S&o Paulo, e o Aeroporto Internacional Presidente
Juscelino Kubitschek, localizado em Brasilia, Distrito Federal.

Art. 2° Fica a Agéncia Nacional de Aviacao Civil - ANAC responsavel por
executar e acompanhar o processo de desestatizacao dos servigos publicos
de que trata o art. 1°, nos termos do § 1° do art 6° da Lei n°® 9.491, de 1997,
observada a supervisdo da Secretaria de Aviacdo Civil da Presidéncia da
Republica. (BRASIL, 2011, decreto N° 7.531/2011)

O leildo ocorreu sete meses depois, ja ho més de fevereiro de 2012. O
aeroporto de Guarulhos teve proposta vencedora a de um lance (entre dez) de R$16,2
bilhdes; Viracopos teve quatro lances, com o mais alto sendo de R$3,8 bilhdes; e
Brasilia recebeu oito propostas, com a vencedora tendo contribuicao fixa de R$4,5
bilhGes. As trés concessdes representaram agio de 347% do lance minimo, e terdo
prazo de 20, 30 e 25 anos, respectivamente (YOSIMOTO et al, 2016).

Ainda referente as politicas publicas setoriais, naquele ano a industria foi
abarcada pelo Programa de Desenvolvimento da Aviagdo Regional (PDAR),
integrando o PIL. A proposta governamental era de investir em 270 aeroportos
regionais e subsidiar assentos em voos de companhias, com o intuito de promover tal
ambito.

Algumas ferramentas da Uni&do para o Programa eram o subsidio a 50% dos
assentos oferecidos nas aeronaves regionais (ou 100% na Amazoénia Legal), além de
desoneracdes de tarifas aeroportuarias e aeronauticas (embarque, pouso,
permanéncia, navegacao, etc.) (FERNANDES, 2019)

Segundo a Secretaria de Aviacdo Civil, o objetivo do plano de Aviacéo
Regional é dotar o pais de uma rede de aeroportos regionais operando a precos
competitivos, de forma a garantir que 96% da populacao brasileira esteja a 100
quildometros ou menos de um aeroporto com condigcbes de operar voos regulares
(Minfra, 2017).

Em 2012, os indicadores anuais do PIB registraram alta de 1,9% a.a.,
enquanto a demanda domeéstica de voos regulares subiu 8,1% a.a., € a ocupacéo
média, 2,9 p.p, com 72,8%. O market share anual se apresentava difuso entre 7
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companhias com mais de 1,0% de participacdo na movimentacdo de pax pagos. O
indice de concentracdo das quatro primeiras empresas marcava, entretanto, quase
90% do total (Tam, 40,6%; Gol, 33,6%; Azul, 10,0% e Avianca, 5,5%).

Em meados daquele ano, a Azul decidiu por se fundir a Trip, com projetos de
alinhamento de estratégias: ambas tinham como sede de suas bases operacionais o
Aeroporto de Viracopos, e suas frotas eram compostas pelo mesmo tipo de avioes,
Embraer e ATR. O acordo foi firmado em maio, com a criagdo de uma holding, que
auxiliaria na paulatina transformacéo da Trip para os padroes Azul.

A Trip operava voos em 80 localidades (maior nUmero entre as companhias), e
tinha uma frota acima de 40 aeronaves (maior nimero entre as empresas regionais),
sendo que mantinha code share com a Tam desde 2004, funcionando como feeder
até entdo (AVIACAO BRASIL, 2015; BORGES, 2021). O presidente da Trip,
Antonoaldo Neves, permaneceu no mesmo posto dentro da Azul Trip S.A.

A incorporacao total da empresa so foi concluida em 2014, mas em razao de
acOes conjuntas das companhias, o holding sera considerado um s6 a partir de 2013.
Em 2012 (Quadro 4), a Azul acresceu 11 cidades as suas rotas, sendo apenas uma
capital. Das 331 rotas totais dentre as 53 cidades atendidas, a companhia de David
Neeleman liderou em 53,8% do total. A ocupac¢do meédia no interim foi de 78,9%, para

0 computo de 9,9 milhdes de pessoas transportadas.

Quadro 4 - Balanc¢o das rotas da Azul, 2012
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ROTAS
Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022g) - Elaboracéo Prépria

Ja em 2013, a venda de passagens no site da Azul incluia os voos da Trip.
Em maio daquele ano, foi divulgada a primeira edicdo da revista Magazine Azul, que
passou a ser acessivel aos passageiros da companhia nos voos. Os numeros
apresentados no periddico (Figura 5) ja faziam referéncia a fusdo das empresas
(consolidados até maio). Também presente na revista estava 0 novo mapa das rotas

(Figura 6) oferecidas pelo holding, o primeiro disponivel direto da fonte.

Figura 5 - Numeros do holding Azul Trip S.A. - maio de 2013

AZUIS NUMEROS

Por dentro da Azul

Fonte: AZUL MAGAZINE (2013, p.116)
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Figura 6 - Mapa de Rotas Comerciais Azul, 2013
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A Azul finalizou o ano de 2013 com 133 aeronaves, atendendo a 103 destinos,

sendo 50 novos (em 3 capitais e 47 outras cidades), muitos herdados da Trip. Sua

ocupacado média manteve-se em 78,9%, mas a demanda exibiu salto de 30,9%, com

o transporte de 13 milhdes de pessoas regularmente (16,8% do total). A empresa

atendeu regularmente a 608 rotas, conforme confere-se abaixo (Quadro 5):

CONCORRENTES

POR ROTA

Quadro 5 - Balanco das rotas da Azul, 2013
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Fonte: Dados Brutos da ANAC (20229) - Elaboracao prépria

Moreira e Nascimento (2020) expdem que, excluidas as capitais (que séo
destinos prioritarios para as grandes empresas aéreas) 90% dos ultimos municipios
integrados a malha aérea da empresa tinham populacdo entre 7 mil e 500 mil
habitantes. Para as autoras, isso “indica um nitido fendmeno de capilarizacdo da
malha aérea nacional comandada pela empresa no periodo (MOREIRA,
NASCIMENTO, 2020, P.19)".

No mesmo intervalo, a variagdo doméstica regular geral teve crescimento de
0,7% (com o PIB tendo resultado positivo de 3,0%), com a somatéria de 87,5 milhdes
de passageiros pagos, e ocupacdo meédia de 75,9% (melhora de 3,1% no indice). A
Tam continuou liderando o rol de participacdo, com 40,4% do total, seguida por Gol,
com 34,6% (ja inclusos os numeros da Webjet), e Avianca, com 7,4%. Todas as outras
companhias somadas resultaram em 0,8% do total.

Ocorreu, naquele ano, a segunda rodada de concessdes, que incluiu o Gale&o
e Confins no PND. Foi dada maior designacdo para a SAC, que virou o 6rgéo
responsavel pela conducdo e aprovacao dos estudos de modelagem, enquanto a
ANAC permaneceu com competéncia do acompanhamento do processo (YOSIMOTO
et al, 2016).

Em novembro de 2013, o Galedo foi concedido por 25 anos a Changi,
operadora de Cingapura, e a Odebrecht (atualmente Novonor), cuja contribuicao fixa
ficou estimada em R$19 bilhdes, a maior de cinco propostas. O Aeroporto de Confins
teve dois lances, com o vencedor sendo o consorcio Aerobrasil (CCR, Flughafen
Munchen e Flughafen Zirich), por R$1,8 bilhdo. A duragéo do contrato é de 30 anos
(YOSIMOTO et al, 2016).

Tal qual a primeira rodada de concessoes, a participacdo da Infraero foi de
49%, o que permitiu a empresa a “participacdo nos dividendos auferidos nas
concessdes dos principais aeroportos brasileiros [...], de forma a garantir os recursos

suficientes para a operacdo dos demais aerédromos e [...] a assimilacdo de novas
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praticas operacionais”. O carater majoritario da governanga por parte da iniciativa
privada funciona “aumentando ainda mais a atratividade das concessdes”.
(YOSIMOTO et al, 2016, p.280)

A prontiddo necesséria para a infraestrutura brasileira era decorrente de dois
eventos que seriam sediados no pais, centralizando as aten¢des mundiais: a Copa do
Mundo de 2014, e as Olimpiadas do Rio, em 2016. Os investimentos publicos para
comportar a quantidade de turistas que seriam trazidos ao pais encaixaram-se na
Nova Matriz Econémica (NME), que havia sido implementada no governo que passou
a vigorar em 2011.

Dentro da NME, de carater heterodoxo, foram expandidos os gastos publicos
acima da taxa de crescimento do PIB (cuja média do triénio 2011-2014 foi de 1,9%) e
reduzidos os juros, o que contribuiu para a consolidac&o da alta na inflacéo, e reducao
do superavit primario. O cambio era operado através de flutuagdes “sujas”, com
intervencao de swaps do Banco Central (BARBOSA FILHO, 2014).

Além da inflacdo gerada, menos de 80% das obras desejadas nao foram
concluidas a tempo de serem utilizadas na Copa de 2014, apesar do dispéndio de
R$24,5 bilhdes. Ficaram inacabados projetos em 11 das 12 cidades-sedes para a
competicdo, com excecdo do Rio de Janeiro, que seria palco para o outro evento
esportivo em 2016 (SOUZA, 2015; OLIVEIRA, 2020). Mesmo com o aumento da
demanda de servigos por parte estatal, o crescimento da Renda Nacional foi de 0,5%.

No setor de transporte aéreo, a expansao anual registrada foi de 5,5% no
mercado domeéstico regular, com o crescimento regular internacional de 7,6%. Foi a
primeira vez desde 2007 que o ambito internacional crescera mais que o doméstico.
A ocupacao regular doméstica foi de 79,9%, e a internacional, 80,2%.

Os numeros de passageiros, no periodo que a SAC considerou como de forte
influéncia na Copa do Mundo (entre julho e julho de 2014), apresentou alta de 13%
com comparagao a 2013, nos aeroportos que concentraram fluxos de torcedores
(VEJA, 2014).

A decisdo de o Brasil ser sede da Copa de 2014 foi divulgada em 2007,
enquanto as concessdes comecaram em 2011. Nesse interim de sete anos,
entretanto, as ampliagbes e moderniza¢oes dos aeroportos nao foram suficientes para
adequar-se ao aumento conferido anualmente da demanda pelo transporte aéreo.
(VEJA, 2011a; SOUZA, 2015) A reportagem de Velasco (2014) traz que trés deles
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estavam em situacdo além de sua capacidade, enquanto outros cinco encontravam-

se acima de 95% do maximo de movimento recomendado (VELASCO, 2014)

Figura 7 - Capacidade de movimento nos aeroportos essenciais para a Copa do Mundo de 2014
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Fonte: VELASCO (2014)

Naquele ano, a Azul aumentou sua participacdo em mais 128 rotas,

contabilizando 736, com lideranca em aproximadamente 70% delas. No quesito de

cidades atendidas o total foi 112, com a adicdo de nove, sendo uma capital, seis

cidades interioranas e duas localidades internacionais: Fort Lauderdale e Orlando,
ambas na Flérida (EUA).

Os pax internacionais foram 20,8 mil, e a ocupacéo das aeronaves atingiu

84,5%. No tocante ao mercado regular doméstico, com o crescimento de 48,4% anual,

a empresa totalizou 19,9 milhdes de pax pagos.

CONCORRENTES POR

ROTA

Quadro 6 - Balanc¢o das rotas da Azul, 2014

1¢ 20 30 40 50
L
381 381 O
ol
2
102 64 166 s ©
S=
31 26 70 127 g2
S
2 24 29 55 98
w3
2 4 1 7 Qo
o 5
-
514 92 96 33 1



85

736

ROTAS

Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022g) - Elaboracéo Prépria

Os voos aos Estados Unidos saiam de Campinas, a partir de aeronaves A330-
200 adquiridas para tal fim. Os anuncios das novas rotas foram feitos em abril de 2014,
bem como a da aquisicdo das sete aeronaves da Airbus, e o inicio das operagdes foi
no final do ano, a partir de novembro e dezembro. A empresa finalizou o ano com 145
aeronaves (AZUL, 2014)

Além da empresa referéncia para esse trabalho, que alcancou 16,5% do
market share, Gol (35,9%) e Avianca (8,7%) apresentaram crescimento, em
contraposicao a queda da Tam (38,2%).

O incremento conferido nos nimeros setoriais ndo condisse, portanto, com o
resultado econdémico do pais. Conforme Balassiano (2019), 85% dos paises do
planeta, ou 164 nacdes, tiveram crescimento maior que o brasileiro naquele ano. Para
o autor, 2014 também é a marca do inicio da recessao, que sera tratada nos proximos
paragrafos.

A fim de entender a crise, ha-se de mencionar que nédo houve alteracbes
ideoldgicas na eleicdo presidencial de 2014, com a reeleicdo do chefe de Estado.
Destarte, de 2015 em diante foram mantidas as propostas de demanda gerada a partir
de gastos publicos, apesar de a inflagdo ter sido de 10,7% no ano, a maior desde
2002. A atividade, entretanto, teve resultado negativo de 3,6% a.a.

Enquanto o governo perdia apoio popular e sofria com manifestacbes
contrarias, houve uma tentativa de mudanca econémica, com o abandono da NME, e
opcao mais ortodoxa. As contas publicas, ainda reflexo da heterodoxia com a menor
arrecadacdo em razao das tentativas de incentivo ao consumo com diminuicdo de
impostos, registraram déficit.

Em 2016, o apoio politico da presidente se esvaiu, e, frente ao déficit primario
do ano anterior, houve enquadramento do governo em improbidade administrativa,
resultando na abertura de um processo de impeachment. Com aprovacdo nas duas
casas do Congresso, houve substituicdo no cargo, assumido pelo vice-presidente da
Republica.
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O ano simbolizou retracédo de 3,3% do Produto Interno Bruto, e disparada de
mais de 60% no ddlar (Grafico 6), conforme a média mensal calculada pelo Banco

Central entre janeiro de 2014 e agosto de 2016, data do impedimento:

Gréfico 6 - Evolugdo do cambio entre jan./2014 e ago./2017
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Dados: Banco Central do Brasil - Séries temporais (3698) — Elaboragdo propria

O PDAR nao havia sido sancionado até 2015, por razdes dos descompassos
politico-econdmicos. Em sua vigéncia, teve de reduzir seus objetivos, pelos mesmos
motivos, e passou a reger menos aeroportos e menores dispéndios da Uniéo.

O setor aéreo, em virtude de sua alta correlagdo com o desempenho
econbmico, também sofreu. Em 2015, a demanda regular total cresceu 0,9%,
enquanto no ano seguinte, houve decréscimo de 7,5%, fazendo o numero de
passageiros retroceder ao de 2012, em torno de 105,5 milhdes de pax.

No biénio, houve alteracdo no market share: fruto da quarta queda consecutiva
em seus indices, a Tam (35,2%) foi ultrapassada pela Gol, que se manteve com
35,9%. A Avianca chegou a 11,9% do total, com crescimentos seguidos desde 2009.

A Azul perdeu 0,2% da sua fatia do mercado entre 2014 e 2016, ficando com
16,3%. Em comparacédo aos 19,3 milhdes de pax pagos de 2014, teve 18,4 milhdes
dois anos depois, em razdo do crescimento internacional, que alcangou 450 mil
passageiros. Internacionalmente, comecou a operar voos para Cayenne (Guiana

Francesa) em 2015, e para Lisboa (Portugal) e Montevidéu (Uruguai) em 2016 (Figura
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8). No geral, das 112 localidades atendidas em 2014, passou a 109 em 2015 e 115
em 2016.

Figura 8 - Mapa de rotas comerciais da Azul, 2016

Fonte: AZUL MAGAZINE (2016), edicdo 42, dezembro

Em 2015, continuou como lider em 67% de suas 831 rotas (das quais operou
51% sem concorréncia). Em 2016, reduziu suas linhas para 793, mas sua lideranca
expandiu-se para 74,6% delas. Os dados desse ultimo ano podem ser conferidos

abaixo, no Quadro 7.
Quadro 7 - Balanc¢o das rotas da Azul, 2016
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ROTAS

Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022) - Elaboracao prépria

Em entrevista realizada pela revista Exame em 2015, isso é, no meio da
recessdo, David Neeleman demonstrava confianca na estratégia diversificada da
empresa, mas tinha preocupacao frente aos acontecimentos econdémicos e a politicas
setoriais: ao invés de requerer subsidios, como o do PDAR, o brasilo-americano
preferia que houvesse reducdo de cobrancas extras que foram sendo criadas,
existentes apenas no pais, e a alta taxacdo do QAV (BRONZATTO, 2015).

Na sabatina, Neeleman reforca a importancia da Azul na integracdo nacional,
no aumento da acessibilidade e da conectividade do pais. Segundo ele, sem o PDAR
a Azul manteria sua politica lucrativa de voos, sem que houvesse desvantagens na
comparacao com a concorréncia, ja que em 70% das rotas operava com exclusividade
(BRONZATTO, 2015). A entrada na Bolsa de Valores de Sao Paulo e na de Nova
lorque foi realizada naquele ano, apés trés adiamentos para tal feito. A empresa
nasceu como a 2° maior do setor na América Latina, atrds apenas da Latam (BRASIL
ECONOMICO, 2017)

O alco de voos internacionais da companhia foi maior apos aliancas
estratégicas (codeshare) com a United e a JetBlue, nos Estados Unidos, e com a TAP,
de Portugal. Quanto a essa Ultima, David Neeleman havia comprado parte da empresa
estatal portuguesa, que estava em vias de privatizacdo. Durante a crise que acometeu
apenas o0 Brasil, o gestor emprestou para a sua nova aquisicdo algumas das
aeronaves da frota Azul, reduzindo custos (VIANA, 2018).

Apesar de agir em mais de uma “frente”, tanto no mercado regular doméstico e
internacional quanto regional, a Azul viu a disputa no ultimo ambito ficar ainda mais
restrita, ja que, com a inefetividade do PDAR, muitas empresas hdo permaneceram
em atividade (Abaeté e Sol). Com rotas menos rentaveis, algumas companhias
regionais necessitavam do subsidio (como a Sete e a Passaredo), enquanto outras
viam nas reformas aeroportuario a chance de expanséo de suas malhas (Brava).

E pertinente mencionar que tais empresas, em geral, ndo conseguiam manter

estratégias de autossuficiéncia e retroalimentagédo, como no caso da Azul, conforme



89

citam Fonseca e Gomes (2015), ao passo que operam aliangas estratégicas com as
empresas legacies.

Sobre 2017, com um novo governo formado através da alianca com forcas que
haviam sido da oposi¢&o nos ultimos 14 anos, houve maior busca pela redugdo dos
gastos estatais e da inflagdo. A mudanca do carater econémico ocorreu, também, por
razdo de restricbes juridicas aprovadas através de Projetos de Emenda a
Constituicdo, o que significou menor disponibilidade de caixa para medidas
anticiclicas (OREIRO, PAULA, 2019).

Tais fatores, consoante informam Oreiro e Paula (2019), sdo essenciais para a
diminuicao do crescimento brasileiro (1,1%), mesmo apoés o PIB ter caido em torno de
7% desde 2014. A falta de investimentos e a reprimarizacdo da economia (com a
industria representando 11% do Produto) sdo originadas a partir da tendéncia
conservadora do Banco Central em sua politica monetaria, i.e, na Selic. Pelos reflexos
da alta de juros no quesito inflacionario, tal indice teve incremento de 2,9% a.a.

Resultante do arrocho publico e da tentativa de reaguecer a economia, Nnovos
aeroportos foram concedidos a iniciativa privada, no més de marco de 2017: os de
Porto Alegre, Florianopolis, Salvador e Fortaleza, que correspondiam a 12% do
movimento anual brasileiro. O agio total foi de 93,7%, totalizando R$754 milhdes, com
investimentos obrigatorios de R$6,6 bilhdes no prazo de 25 (Porto Alegre) e 30 anos
(o restante), prorrogaveis por mais cinco (CNT, 2017; ALVARENGA, 2017).

A quarta rodada de concessbes passou por mudancas, ndo sendo mais
necessaria a participacdo da Infraero nos consoércios, além de ndo ser cobrada
outorga nos primeiros cinco anos, mas 25% do valor a vista. Outra novidade é que um
mesmo grupo econdmico pode arrematar mais de um aeroporto, desde que nao na
mesma regido (ALVARENGA, 2017).

Os quatro aeroportos foram concedidos a trés grupos europeus, sem
participacdo de empresas brasileiras, uma vez que havia pouco que estouraram 0S
casos de corrup¢do da Operacédo Lava Jato. O Aeroporto de Florian6polis foi adquirido
pela suica Zurich, o de Salvador pela francesa Vinci, e o de Fortaleza e Porto Alegre
pela alema Fraport (ALVARENGA, 2017).

Desde a concessao do ASGA, em 2011, o setor privado tornou- se gestor de
dez aeroportos, que sdo responsaveis por 60% da movimentacdo do pais, mesmo

restando a Infraero a administracdo de 55 outros empreendimentos.
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No quesito da aviacdo civil regular, o crescimento geral foi de 2,3%, com
prevaléncia do aumento do transporte internacional por companhias brasileiras
(11,4%), enquanto o ambito domeéstico cresceu 1,8%. O transporte total de 108
milhdes de passageiros coloca o ano de 2017 ainda 5,4% abaixo da maxima
registrada (2014), enquanto os numeros de transporte doméstico regular (86,9
milhdes) se encontravam 6,8% inferiores aos de 2015 (93,1 milhdes).

A disparada do dolar entre 2014 e 2016 influenciou os custos das aéreas, a
ponto de terem de reduzir a oferta de assentos (ASK) no mercado doméstico a
aproximadamente o mesmo numero de 2013 e 2014, 85,5 bilhdes. A ocupacdo das
aeronaves, em razéo da maior reducéo de oferta em comparacéo a demanda, cresceu
1,6 p.p, e atingiu 81,6%.

A Gol permaneceu como lider do mercado pelo segundo ano, com fatia de
35,8%, ao passo que a Tam sofreu perdas de 2,2 p.p, marcando 33,2%. A Azul viu
sua porcentagem aumentar 0,85 p.p (17,2%), e a Avianca marcou 13,3%.

No tocante a Azul, houve diminuicao de trés cidades na malha doméstica, e o
acréscimo de Buenos Aires a internacional. Todavia, a companhia teve aumento de
5,75% em sua demanda domestica, e 62,8% na internacional, com as ocupacdes
sendo de 80,4% e 89,8%, respectivamente.

A lideranca da empresa chegou a 77,8% das rotas atendidas domesticamente
(Quadro 8), com papel de exclusividade em 76% desse subtotal. Houve, entretanto,

reducao de 15% da oferta de pares origem-destino (104 rotas).
Quadro 8 - Balanc¢o das rotas da Azul, 2017
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ROTAS
Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022g) - Elaboracao prépria

Conforme os dados de dezembro do Registro Brasileiro de Aeronaves (RAB)
da ANAC (2022e), disponiveis a partir daquele ano, a composi¢cao da frota doméstica
regular de pax da empresa paulista tinha 39 ATR-72 (500), 10 A320Neo, 7 A330-200,
10 Embraer E190 e 60 E195.

Por sua vez, 2018 ndo infringiu mudancas negativas em nenhum indicador da
empresa: houve aumento de nove rotas e quatro cidades, sendo duas na Argentina
(Figura 9). A demanda regular doméstica de passageiros pagos a Azul aumentou
7,9%, e a internacional, 61,2%. A ocupacao das aeronaves foi de 80,8% e 87,0%,
respectivamente. Seus modelos para transporte aéreo regular de pax (em dezembro
de 2018, segundo cadastro no RAB) eram 35 ATR-72 (500), 18 A320Neo, 7 A330-
200, 9 Embraer E190 e 54 E195.

O transporte de 20,5 milhdes de pax foi dividido em 698 rotas domésticas, das
guais liderou 80,7%, sendo a Unica operadora de 76,4% dentre elas (Quadro 9). O
market share aumentou para 18,3%, enquanto Gol (35,1%) e Tam (32,5%)
apresentaram recuo. A Avianca transportou 13,7% dos pax pagos domésticos, e as

outras empresas, menos de 0,4%.
Quadro 9 - Balanc¢o das rotas da Azul, 2018
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Figura 9 - Mapa de rotas comerciais da Azul, 2018

Fonte: AVIACAO COMERCIAL [2021]

As convergéncias dos desagrados populares que culminaram com o
impeachment em 2016 também se fizeram presentes na eleicdo de 2018. Naquele
ano, o vencedor do pleito teve como programa o aparato ortodoxo para a economia,
como contraponto aos de seus antecessores eleitos desde 2003.

As mudancgas ocorreram porque foi-se diagnosticado que os desarranjos
econbmicos eram gerados a partir dos dispéndios publicos elevados, haja vista o
déficit primario registrado desde 2014. Os indices de desemprego também
preocupavam, uma vez que se mantinham com dois digitos (BALASSIANO, 2019).

Tal qual anteriormente ja exposto por Oreiro e Paula (2019), as medidas
ciclicas instituidas desde 2016, e escolhidas por pleito popular na eleicdo acima
descrita, ndo apresentam forte ampliagdo da Renda Nacional. Corroborando com a
teoria, o PIB de 2018 foi 1,1% positivo, com 162 (84%) paises tendo desempenho
superior (BALASSIANO, 2019).

A industria referéncia expandiu-se 6,1% em comparacdo a 2017, subdividida
em crescimento de 10,8% no segmento internacional (82,1% de ocupacao), e 4,9%
no domestico (81,4% de ocupacao). O transporte de passageiros pagos recuperou 0s

niveis mais altos registrados, com 114,5 milhdes de pax.
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No ano seguinte, o ultimo ciclo analisado neste documento, houve
arrefecimento dos indices, com acréscimo de 0,75% da variacdo domeéstica e 1,72%
na internacional (0,95% no geral). A ocupacao dos avides foi a mais alta registrada
até entdo, com 82,8% domesticamente, e 84,4% internacionalmente.

Em 2019, a Azul viu sua quantidade de participacdo alcancar 23,2%, um
namero 4,9% maior que o total do ano anterior. Tam e Gol também registraram
melhora, com crescimento de 3,2 p.p (35,7%) e 1,8 p.p (36,9%), respectivamente.

As trés principais companhias apresentaram incremento em detrimento da
derrocada da Avianca, que sofreu perda de 9,9 p.p, computando 3,8% do total. Sobre
essa, conforme alegado pela propria empresa, a crise sem precedentes em 2014
debilitou suas contas, muito em reflexo da desvalorizacdo da moeda nacional, e maior
custo em produtos importantes (GALLO, 2019; RODAS, 2020)

Do seu auge, 2018, para 2019, a empresa teve de devolver quase duas
dezenas de avides em leasing, operando com seis. O nimero de rotas atendidas caiu
de 241 para 36 (85,1%), com origem e destino a quatro cidades. Centenas de voos
foram cancelados, e a empresa teve de pedir recuperacao judicial ainda em dezembro
de 2018 (GALLO, 2019; RODAS, 2020).

Com a suspenséo das atividades por parte da ANAC em maio de 2019, os 41
slots que a Avianca ocupava em Congonhas foram redistribuidos as entrantes, que a
ANAC definiu como aquelas que possuem menos de 54 slots diérios, o que englobou
a Azul, que engolfou outros 15 e chegou a 41 naquele aeroporto. Tam e Gol possuiam
87,5% dos horarios disponiveis (GALLO, 2019; RODAS, 2020).

O restante dos slots da Avianca foi distribuido entre Map (12) e Passaredo
(14), que operavam voos com avides ATR-72. Em agosto daquele ano, a ultima
empresa comprou a primeira (que mantinha voos regulares para 14 destinos no Para
e no Amazonas), ao passo que foi criada a VoePass. A nova empresa abrangeu 0,4%
do mercado, e ocupava a 5° colocagéo, com 11 aeronaves e 28 localidades atendidas
(FRONTLINER, 2019; REUTERS, 2019).

Relativo a Azul, o numero de aeroportos atendidos passou ao maior
registrado, 122, com cinco novas cidades brasileiras, além de Porto (em Portugal) e
Bariloche (Argentina). As rotas domeésticas chegaram a marca de 760 (Quadro 10),
com lideranca em 79,9% (dessas, operava sozinha em 80,1%). Transportou 24,5
milhdes de passageiros pagos no ano, com ocupacao regular doméstica de 82,9%

(recorde) e internacional de 85,0%.
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No ano, e em decorréncia dos novos voos em Congonhas, a companhia
iniciou operacdes na Ponte Aérea (no dia 29 de agosto), primeiro com seus jatos
Embraer E195, que eram 0s Unicos que estavam permitidos a usar a pista auxiliar
enquanto a principal era reformada, e depois com novos A320Neo (CASSOL, 2019;
VEJA, 2019).

A empresa finalizou o ano de 2019 com o maior niumero de aeronaves, 141,
sendo 33 ATR-72 (500), 3 E195-E2, 8 E190, 53 E195, 2 A330Neo, 8 A330-200, 32

A320Neo e 1 A320-200.
Quadro 10 - Balanco das rotas da Azul, 2019
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Figura 10 - Mapa de rotas comerciais da Azul, 2019
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Outro fato ocorrido em 2019, que marcou a aviagao civil brasileira, foi a 5°
rodada de concessdes aeroportudrias, por parte da SAC (que esta integrada ao
Ministério da Infraestrutura desde o novo governo). Em margo de 2019, “foram
concedidos 12 aeroportos, divididos em trés blocos, nas regides Centro-Oeste,
Nordeste e Sudeste. O investimento previsto para os trés blocos é de R$ 3,5 bilhdes,
no periodo de 30 anos, na ampliacdo e manutencdo dos aeroportos. (VERDELIO,
2019)”. O agio foi de 986%, com lances totalizando R$2,4 bilhdes.

As novidades foram referentes aos repasses para a iniciativa privada no
esquema de blocos, que englobavam tanto aeroportos lucrativos como deficitarios. Os
primeiros casos sao os chamados “puxa-bloco [...] os terminais mais rentaveis, que
acabam compensando eventuais prejuizos com a administracdo dos demais
aeroportos [dos blocos]” (SANT’ANA, 2021). O pagamento da outorga fixa passou a
ser de 100% do lance antes da assinatura do contrato (REGIS, 2021).

O bloco Nordeste, composto por seis aeroportos, foi adquirido pelo grupo
espanhol Aena; o Sudeste, com dois, pela Zurich; e o Centro Oeste, com quatro, pelo

consorcio brasileiro Aeroeste. “Juntos, os terminais concedidos recebem 19,6 milhdes



96

de passageiros por ano, o que equivale a 9,5% do mercado nacional de aviacdo

(VERDELIO, 2019).

Os 22 aeroportos concedidos desde 2011 podem ser conferidos abaixo

(Figura 11), conforme mapa apresentado pelo Ministério da Infraestrutura (apud

REGIS, 2021):

Figura 11 - Mapa dos aeroportos concessionados desde 2011
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Diante da descricdo dos enredos que se interpuseram na decorréncia da

aviacao civil brasileira, bem como de andlises histérico-econdmicas, (e, portanto,

politicas) de eventos consideraveis para 0 setor, passa-se agora ao capitulo de

fechamento do trabalho, no qual serdo retomados e findados os assuntos.
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5 CONCLUSAO

Além de sumarizar as informacdes trazidas no capitulo de Desenvolvimento,
a concluséao do trabalho busca discutir os resultados da questdo norteadora, que faz
menc¢ao se ha paralelos entre o desempenho econdmico da economia brasileira como
um todo e o da aviacao civil regular.

Como pbde-se conferir desde a revisdo de literatura, o setor sofre
consideravel reverberacdo das condicdes financeiras da populacdo. Embora ndo se
tenha proposto um estudo matematico para ver a correlagdo do PIB e da demanda
aérea, as informacgdes histéricas descritas vao ao encontro da bibliografia.

Originadas a partir do final da década de 1920, as precursoras aéreas do pais
serviram-se da expansao econémica com o uso do ideario desenvolvimentista a partir
do golpe de Estado de 1930. Em nivel global, houve maior interferéncia estatal no
funcionamento econdémico, bem como consolidacao de governos ditatoriais em muitos
paises, inclusive no Brasil. A nova base econémica trouxe resultados positivos para o
setor.

Note-se que questdes politicas também afetam a indUstria da aviagéo: houve
perseguicdo ao fundador da primeira empresa a operar no pais, por suas ligacdes
com o governo alemdo. Na sequéncia da Segunda Guerra Mundial, a aviacao civil
brasileira apresentou evolucdo com os avides remanescentes do conflito bélico de
proporcdes globais, acabado em 1945. O periodo marcou incremento na capilaridade
das rotas e na abrangéncia das companhias, por causa do boom econémico e das
inovacdes tecnologicas.

J& na década de 1950, mesmo entre 0os desconcertos politicos nacionais, 0
desenvolvimentismo foi mantido, e a demanda estatal manteve a economia aquecida.
A insercdo do governo também se fez presente no setor a partir de 1960, com a
ampliacdo da regulacdo, a fim de controlar o nimero de empresas existentes,
aconselhando fusbes e aquisicbes para que houvesse empresas nacionais bem
estruturadas, aptas a incorporar inovagdes tecnoldgicas que garantissem reducédo de
custo operacional.

A ocluséo politica e econdmica, com o regime vigorante em 1964, foi essencial
para o crescimento do PIB brasileiro e da industria aérea, até o rompimento da
Primeira Crise do Petréleo, em 1973. Com o salto nos precos do combustivel, e na
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maior dificuldade de financiamento externo, os lucros empresariais sofreram baixa,
apesar do crescente Produto.

Em virtude de principios setoriais impostos em 1975, houve controle estrito
sobre 0 numero de empresas participantes e 0 preco das passagens.
Concomitantemente ocorreu a expansao regional, com incentivos a compra de
aeronaves menores e subsidio intrasetorial para rotas com pouca demanda.

O flagelo inflacionario instaurado depois da primeira Crise deteriorava o apoio
ao governo, que passou a tentar combaté-lo. O cenario piorou apos a Segunda Crise
do Petréleo, em 1979, com recessdo mundial, aumento do combustivel e maiores
juros. Para o modelo econdmico adotado, a crise da divida externa significou seu fim,
enquanto taxas de desemprego e inflacdo aumentaram.

Na tentativa de vencer a estagflagdo, houve uma mudanca mundial de
paradigma, com reducdo da interferéncia estatal e menor regulagdo em diversas
areas, sendo a aviacao civil uma delas. No Brasil, a liberalizacdo chegou apenas no
decénio seguinte, enquanto a segunda metade de 1980 foi marcada por planos
econdmicos falhos, inclusive com controle de precos.

As empresas aéreas, ante os bons resultados durante o “milagre econémico”
investiram em expansao de frota e novidades, mas a conjuntura dos anos 80, com
inflag@o e ddlar crescentes, causaram retragdo da demanda aérea, que se somam aos
desempenhos financeiros reduzidos em razdo do aumento de custos.

A década de 1990 é marcada pela ascensdo do liberalismo no pais,
principalmente nos modelos de regulacdo existentes. Apesar de novos planos
econdmicos falhos, o maior grau de liberdade conferido a iniciativa privada foi
paulatinamente sendo incrementado.

A flexibilizacdo do setor aéreo ocorreu em trés rodadas distintas, para que nao
houvesse acirramento da competicdo entre as empresas domésticas e as
internacionais, mais lucrativas. Apesar disso, os efeitos do livre mercado néo
conseguiram, em primeiro momento, recuperar o setor de seus resultados negativos
desde os anos 70 e 80.

No cenario geral, a entrada de divisas foi crucial para que a hiperinflacdo fosse
resolvida, em 1994, com novo plano econ6mico. O resultado da estabilizagao,
entretanto, influenciou a taxa de crescimento. Perante crises internacionais, houve

desvalorizagdes recorrentes no cambio, que era controlado.
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Em suma, os anos 90 representaram um periodo de crise para as companhias
aéreas nacionais, quando essas foram expostas a concorréncia e aumento do custo
de importacdes.

No novo milénio, entretanto, o intenso crescimento do mercado interno fez
com que a aviacao evoluisse em demasia, inclusive a ponto de manifestar lacunas da
infraestrutura aeroportuaria, parte que ndo havia sido influenciada pelas
liberalizacdes. A aviacao civil, desde a faléncia de suas empresas de legado durante
o decénio, encontrava-se em condicdo de duopdlio.

Na década de 2010, o crescimento setorial se manteve, apesar de crises
politico-econdémicas. Em verdade, quando o Brasil apresentou resultados econémicos
negativos, a aviacao foi impactada em escala maior, e as empresas, afetadas. Porém,
ante os crescimentos subsequentes baixos, houve quebras de recorde no niumero de
passageiros atendidos.

De forma a concluir o que foi apresentado no Desenvolvimento, e resumido
acima, nota-se que o comportamento da demanda da aviacao civil € deveras sensivel
aos acontecimentos histéricos e econdmicos. Pode-se inferir que, embora
visivelmente mais impactada pelos acontecimentos domésticos, mas, dada a
interligacdo econdmica dos paises, fruto da globalizacdo do modelo arcabouco
vigente, também pelos internacionais.

Para que fosse conferido diagnéstico mais completo da relagédo
comportamental do setor ante o desempenho econdémico, far-se-ia necessario um
ferramental matematico, que néo foi utilizado no trabalho.

Cabe a ressalva de que, entretanto, o acesso as bases de dados nao é
facilitado (exceto a partir do ano 2000). Diante disso, tal estudo poderia sofrer caréncia
de fontes oficiais, podendo resultar incompleto, imperfeito ou impreciso.

O setor aéreo, como observado (Grafico 7), € marcado por sua posicao
oligopolista. Frente a isso, seu indice de concentragdo é alto, com grande custo para
aquisicao de aeronaves, o que funciona como barreira de entrada e ajuda a explicar
a situacdo recorrente ao setor mundialmente. Somando as quatro principais
empresas, obtém-se que elas quase totalizam a movimentacdo de passageiros no

pais.
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Gréfico 7 - Market share das cias aéreas, 2008 a 2019
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Fonte: Dados Brutos da ANAC (2022g) — Elaboragéo propria

Ja com o intuito de se ater a Azul, o objetivo especifico do trabalho, como
pode ser conferido, seu retrospecto ante o restante do setor é particularizado,
demonstrando que a conduta da empresa permitiu-a diferenciar-se de suas
concorrentes, cujas estratégias tem maior embasamento nas caracteristicas
estruturais do setor, e ndo na diferenciacdo, pouco presente na aviacao civil. A Azul
logrou evoluir o nimero de passageiros pagos transportados anualmente para 25,8
milhdes, em 12 anos, registrando recordes acerca da celeridade em conquistar seu
primeiro milh&o transportado.

Algumas caracteristicas da empresa podem ser cruciais para explicar o
fendbmeno. Nessa dissertacéo, o fator principal atribuido € seu modelo de negocios
inovador (Conduta), que engloba a criagdo de demanda no mercado brasileiro ao
atender cidades de baixa e média densidade de trafego. O trabalho versa que, através
dessa proposta, a empresa adquiriu uma fatia do mercado em que nado ha
concorréncia (Diferenciacdo do produto).

Dentre as mais diversas razdes, a Azul conseguiu atender a mercados que
antes ndo possuiam ligacBes diretas ou com conexdo aos grandes centros. A
aquisicao de aeronaves de pequeno porte fez com que a empresa oferecesse rotas
gue nao seriam tao lucrativas se operadas em avides maiores, que, em alguns casos,
sequer conseguiriam efetuar pouso e decolagem, a depender da situacéo

aeroportuaria.
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Essa vantagem é ampliada quando se comparam as inovacgdes tecnoldgicas
trazidas ao pais pelo criador da empresa, expert no setor, mas também pela reducéo
do custo de operacao de equipamentos menores e mais econémicos.

Embora seja o ponto escolhido a ser tratado, a questdo do crescimento da
Azul por meio de sua inovagao operacional engloba outros fatores, que poderiam ser
averiguados em um trabalho subsequente, com aprofundamento na decisdo de
escolha de participacdo da empresa no ambito regional e sub-regional, pontos fortes
da empresa, cada vez mais significativos. Vé-se que, entretanto, a partir da
diferenciacdo do produto ofertado, a empresa granjeou market share de duas

empresas consolidadas nacionalmente, além de desbancar competidoras regionais.
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ANEXO 1 - REPRESENTACAO GRAFICA DAS REDES DE TRANSPORTE AEREO

Figura 12 - Exemplo de Rede Linear
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Fonte: FONSECA, GOMES (2015)

Figura 13 - Exemplo de Rede ponto a ponto (PoP)
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Figura 14 - Exemplo de Rede hub and spoke
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Fonte: FONSECA, GOMES (2015)
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Figura 15 - Exemplo de Rede mista ou hibrida

Fonte: FONSECA, GOMES (2015)
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