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SINOPSE

O estudo da incidéncia de tributos auxilia na investigagdo sobre o grau de competitividade ex-
post das firmas. Descobrir em que grau as empresas sdo oneradas com impostos € essencial

para julgamento de casos de dumping, adog¢do de politicas industriais, entre outras aplicagdes.

A carga tributaria brasileira atingiu percentual historico de 33,18% do PIB em 2000. Esse
elevado percentual sobrecarrega investimentos e inibe o crescimento da economia. Entretanto,
esse efeito ndo € uniforme para todos os setores, uma vez que a sua incidéncia varia entre

diferentes industrias.

A aviagdo nacional reclama de uma excessiva incidéncia de impostos sobre a produgdo e
comercializagdo dos seus servigos. O Sindicato Nacional das Empresas Aeroviarias (SNEA)
publicou o "Estudo da Carga Tributaria" em 1999 que indicava que as companhias aéreas
nacionais arcavam com obrigagdes fiscais da ordem de 35%, maior portanto do que a média
nacional de 33%, sendo 13% referentes a tributos sobre os custos (insumos) e 22% referentes

a impostos sobre a receita.

Neste trabalho, assumindo a hipotese de competicdo perfeita no mercado aerovidrio brasileiro
com base nos pressupostos da Teoria dos Mercados Contestaveis, calculou-se o gravame

tributario de impostos sobre o setor aéreo nacional para as rotas internacionais.

Ap6s o resumo dos principais fatos historicos da aviagdo nacional e uma breve descrig@o dos
principais itens de custos do setor, foram elaboradas duas estimativas que auxiliaram na

resposta do objetivo proposto.

A primeira estimativa foi feita com base em rigidos pressupostos de transferéncia.
Considerou-se uma curva perfeitamente inelstica, tanto para a demanda das companhias
aéreas por insumos, quanto para a demanda dos compradores finais dos voos. Desse modo o
passageiro de um determinado v6o, além de estar pagando os custos liquidos para a produgéo
do servigo aéreo, paga também os tributos incidentes sobre os insumos mais os impostos que
incidem sobre a compra do bilhete de voo. Foram encontrados resultados bastantes

semelhantes aqueles do estudo do SNEA.



Os pressupostos de transferéncia adotados foram em seguida relaxados, estimando-se as
curvas reais de oferta e demanda para a induastria, com base nos dados de 1978 a 1997. A
hiptese de simultaneidade das equagdes foi testada e refutada, implicando em estimagbes
independentes para as duas curvas. ApOs os testes usuais nas regressdes elaboradas foram
calculados os percentuais de Onus tributarios para os compradores finais e para as companhias

aéreas.

O resultado obtido indica que as companhias aéreas arcam com 62,23% de cada Real de
imposto incidente sobre a produgdo e consumo dos seus servigos. Com este resultado,
conclui-se que a carga tributaria incidente sobre o setor € de menos de 23%, percentual aquém

da média nacional.
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1. Introducio .

O estudo de incidéncia de impostos € parte fundamental da 4drea de Economia do Setor
Publico. Descobrir sobre qual agente recai a carga tributaria é essencial para uma melhor

compreensdo dos mecanismos de distribuigdo de bem-estar econémico.

Como um dos pilares de decisdo sobre politica econdmica, a distribuicdo de bem-estar, ou
renda, desperta a atengdo dos economistas desde os primdrdios da ciéncia econdmica. Ja a
partir dos fisiocratas € possivel observar um interesse de tedricos da economia sobre o tema

incidéncia de tributos.

O ponto focal na discussdo da incidéncia reside na analise da transferéncia do 6nus tributério
entre agentes. Essa discussdo baseia-se na constatacdo de que nem sempre o agente
economico legalmente responsavel pelo pagamento de um tributo arca com o gravame do seu
pagamento. Isso é possivel devido as alteragSes nos pregos dos bens e nas remuneragGes de
fatores de produg@o que uma mudanga em um (ou introdug@o de novo) tributo provoca. Essas
altera¢des nos precos de equilibrio ddo margem a transferéncias de impostos entre ofertantes e
demandantes. A andlise da incidéncia também procura identificar os fatores que influenciam
essas transferéncias, isto é, o que determina o poder de um agente em repassar tributos para
frente via aumento de prego, ou para tras, via menor remunerag¢do dos seus fatores de

produgéo.

Um tributo sera de alguma forma transferido para frente ou para tras se a diferenga entre a sua
incidéncia legal e a sua incidéncia econdmica em determinado agente for diferente de zero.
Quando isso ocorre, um estudo econdomico de incidéncia fiscal complementa um exercicio
contabil. Kotlikoff e Summers definem que a analise econdmica de transferéncia ¢ uma
caracterizagdo analitica do equilibrio econdmico a partir de alguns pressupostos tributarios, ou
seja, “a partir de determinadas hipdteses de transferéncia, verifica-se como intervengdes

exdgenas afetam o equilibrio” (Kotlikoff e Summers, 1987. p.1043).

Através da anilise econdmica da incidéncia tributaria € possivel avaliar se o excesso de

tributos que um setor reclama estar sendo sobrecarregado efetivamente reduz a remuneracédo

* Carlos Tadao Kawamoto: e-mail:ctkawamoto@bol.com.br


mailto:ctkawamoto@bol.com.br

do seu capital e desincentiva o investimento, ou é repassado para o consumidor via aumento

de precos, sem afetar a remuneragdo do seu capital.’

A aviagdo brasileira, foco de estudo deste trabalho, assim como a do resto do mundo, esta
seguindo os passos da desregulamentagdo ocorrida no setor aerovidrio americano a partir dos
anos 70. No Brasil essa desregulaméntagﬁd iniciou-se embrionariamente na década de 80, mas
foi sO a partir dos anos 90 que esse processo ganhou amplitude, com o afrouxamento das
restricdes para entrada de novas companhias em novas rotas. Ao 'longo dos anos 90, a
desregulamentagdo se ampliou com a flexibilizagdo das restri¢Ses tarifarias e a permissdo para
venda de vios fretados separados dos pacotes turisticos. Entretanto, essa liberalizagdo ainda
esta longe do seu fim, se for considerado como término desse processo a completa liberdade
para entrada e saida de novos competidores (inclusive estrangeiros) em todas as rotas e para

determinagdo de tarifas.

Mesmo com a liberalizagdo tarifaria ocorrida no Brasil ao longo desse processo de
desregulamentacdo, na pratica, ainda s3o observados pregos elevados no pais, se se comparam
tarifas de voos semelhantes (mesma quilometragem e mesmo tipo de servi¢o) em diversas
nagOes. Essas diferengas se acentuam ainda mais se for considerada somente a relagdo de
pregos praticados no mercado americano e os praticados no mercado brasileiro. Essa
-dessemelhanga tarifiria poderia ser explicada pela dissimilitude entre os tamanhos dos
mercados, que confeririam aos americanos uma vantagem de custos devido a escala de
produgdo. Outro argumento para entender esse delta tarifirio reside na diferenga de carga

tributaria que recai sobre os setores dos dois paises.

Douglas e Miller indicam, em seu classico trabalho sobre a aviagdo americana, que as fusdes
horizontais na industria aerovidria dificilmente alcancariam alguma economia de custos
operacionais substancial. Concluiram que as companhias aéreas sdo caracterizadas por
economias de escala constante (Douglas e Miller, 1974. p. 17). Assim, o papel da carga
tributaria sobre as empresas aerovidrias mostra-se relevante para entender as diferencgas

existentes nas tarifas.

A aviagdo nacional, assim como diversas industria do pais, reclama de uma excessiva carga

tributaria incidente sobre a sua produgdo e a comercializagdo de seus servigos. O Sindicato

' Exposi¢Oes didaticas sobre incidéncia tributaria podem ser encontradas em Musgrave e Musgrave (1980) e
Rezende (1983). Ver também Sanson (1985 e 1991).
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Nacional das Empresas Aeroviarias (SNEA) publicou o “Estudo da Carga Tributaria” em
1999 que indicava que as companhias aéreas arcavam com um Onus tributério da ordem de
35%, sendo 13% referente a tributos sobre os custos e 22% referente a impostos sobre a
receita. Em outras palavras, o sindicato alegava que se uma passagem aérea custasse

R$100,00, cerca de R$35 seriam pagos pelas companhias ao governo sob a forma de imposto.

O resultado obtido pelo SNEA assume que, além do mercado ser concorrencial, a oferta dos
servicos das companhias aéreas é perfeitamente inelastica.” Ou seja, nenhum tributo imposto
sobre o setor seria passivel de ser repassado para o consumidor. A teoria de incidéncia
tributdria prevé diferentes tipos de incidéncia de impostos de acordo com, grosso modo, os

diferentes tipos de mercados, tipos de impostos e o horizonte temporal a ser analisado.

Esta dissertagdo, com base no referencial tedrico de analise de incidéncia tributaria, verificou
as transferéncias ocorridas a partir da incidéncia legal dos tributos na aviagdo comercial
brasileira. Mais especificamente, foram feitas algumas estimativas da carga tributaria

incidente no setor mencionado a partir de alguns pressupostos adotados.

Pretendeu-se, na dissertagdo, alcangar respostas a algumas perguntas. A de carater mais geral,
se referia a andlise da incidéncia tributdria no setor aerovidrio brasileiro: seria o setor em
- questdo penalizado por uma excessiva tributagdo? A partir dessa pergunta, pdde se estabelecer
algumas hipdteses para serem testadas. A mais simples poderia ser a de que o setor era
fortemente taxado. Procurou-se responder esta pergunta com base nos dois aspectos, ou

objetivos especificos, abordados.

O primeiro objetivo do trabalho foi o de medir a carga tributaria incidente sobre o setor
estudado no segmento internacional de acordo com a pratica contabil. Em seguida, foi medida
a incidéncia econdmica no segmento internacional adotando o pressuposto de competi¢do
perfeita. Foram estimadas as curvas de oferta e de demanda do setor e calculado o gravame
tributario através da classica "fragdo de passagem" (FP) ou pass-through formula. Em seguida
o valor encontrado foi comparado com a tributagdo média incidente sobre a economia
brasileira. Foi possivel afirmar se o setor tratado sofre com um Onus tributario acima da média

nacional ou ndo.

2 Qutra possibilidade ¢ de que a demanda pelos servigos aéreos seja completamente eldstica. A relagfo entre
incidéncia e elasticidade sera discutida no préximo capitulo.
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Este trabalho esta dividido em quatro capitulos além desta introdug@o. No primeiro capitulo

serdo abordados alguns aspectos basicos sobre a teoria de incidéncia tributaria.
O segundo capitulo do trabatho ¢ dedicado ao setor estudado, a aviagdo nacional. Sera feita
uma breve delineagdo do setor no pais, com a elaboragdo de um curto histérico seguido por

um comentario sobre seus principais itens de custo.

O terceiro capitulo é dedicado a estimativa do gravame tributério incidente sobre a avia¢do no

pais, seguido pelo 1ltimo capitulo desta dissertagdo que apresenta as conclusdes finais.
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2. Incidéncia Tributaria
2.1 Aspectos teodricos

A incidéncia tributaria pode ser vista, grosso modo, sob duas dticas. A primeira diz respeito
ao método contabil’ de mensurago de impostos adotados pelos contadores ou contabilistas.
Nela, sdo somadas as diferentes aliquotas ou valores de tributos incidentes sobre determinado
ente econdmico e chega-se ao valor de incidéncia. O problema com esse método € que ele ndo
prevé a troca do Onus tributario que pode ocorrer entre diferentes agentes. Talvez o exemplo
mais simples dessa troca seja o caso de um oligopolista que, tendo um imposto incidente
sobre comercializa¢gdo do seu produto, repassara ao menos parte desse imposto para seus
compradores. Um contador calcularia toda a majoragdo do tributo como sendo pago pelo
produtor quando, na verdade, a0 menos parte desse imposto estard sendo pago pelos seus

compradores.

Conceitualmente, tem-se no exemplo citado acima a ocorréncia do “fendémeno de
transferéncia™ de tributos, que ocorre quando o 6nus do tributo recai sobre um ente que ndo é
legalmente responsavel pelo seu pagamento. Devido a existéncia do “fendémeno de
transferéncia”, pode se enxergar a incidéncia tributéria através de uma segunda 6tica, adotada

pelos economistas, cuja analise depende de diversos fatores e abordagens.

Uma primeira forma de se abordar o problema de transferéncia de impostos, e sem divida a
mais completa conceitualmente, é a analise de equilibrio geral. Nela todos os ajustamentos de
pregos reais de produtos e fatores sdo considerados no longo prazo, avaliando-se as interagdes
no sistema econémico como um todo. Apesar dessa abordagem ser mais completa, ela €
extremamente dificil de se operacionalizar. Além disso, tal abordagem ganha importancia
quando um determinado setor estudado tem muitas e relevantes implicagdes nos outros

mercado da economia.

? Também pode se encontrar essa dtica sob o nome de incidéncia estatutiria ou legal.
* E valioso ter em mente que nem sempre esse “fendmeno” é percebido através das mudangas nos pregos. Muitas
vezes a transferéncia do gravame tributario € sentida através de alteragdes na qualidade no produto. Este trabalho
desconsidera possiveis alteragdes de qualidade. h
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Outra abordagem € a de equilibrio parcial. Essa abordagem considera apenas as alteragdes nos
pregos absolutos de insumos e servigos estudados. Alteragdes nos pregos relativos sdo

consideradas infimas ao ponto de nfio afetarem substancialmente o resultado alcangado.

Também ¢ possivel separar a abordagem de analise de incidéncia tributéria entre a incidéncia
diferencial e incidéncia de orgamento equilibrado (Musgrave, 1959, cap.10; Herber, 1983,
p.137). Na primeira abordagem a receita do governo ¢ mantida constante e uma taxa é ou
alterada, ou eliminada, ou imposta no modelo. Seus efeitos redistributivos sobre a economia
sdo entdo medidos. Na segunda abordagem a receita do governo e impostos aumentam (ou
diminuem) na mesma proporgao, antes de serem medidos os efeitos distributivos da alteragdo

de um imposto.

Analisando a incidéncia fiscal em um tnico mercado, tipico de um estudo de equilibrio
parcial, tem-se que diversos fatores afetam a incidéncia de um tributo. Apesar desses fatores
agirem simultaneamente, a literatura usualmente separa, para efeito de analise, os seus efeitos
correspondentes.” Esses fatores estdo relacionados aos diferentes a) tipos de impostos, b)
estruturas. de mercado, c) tipos de curvas de oferta e demanda e d) periodo considerado na

analise.

Um primeiro efeito se refere a dissimilitude na transferéncia dos diferentes tipos de impostos,
que podem ser classificados em i) sobre a riqueza, ii) sobre a renda e iii) sobre 0o consumo.
Esta primeira abordagem tem em sua esséncia de analise o nimero de transa¢des envolvendo
determinado bem ou servico. Teoricamente, quanto maior o numero de transagdes de
mercado, maior a possibilidade de transferéncia do gravame tributario entre agentes. Como
pode se esperar maior niimero de transages acontecendo com bens tributados com impostos
sobre 0 consumo do que sobre a renda, e mais ainda do que sobre a riqueza, espera-se que 0s
impostos sobre o consumo sejam mais transferidos do que os impostos sobre a riqueza, e os
impostos sobre a renda teriam posi¢do intermediaria. Mas, mesmo no caso de um imposto que
incidisse sobre uma riqueza (e.g., um imdvel), haveria a possibilidade de transferéncia, caso
alguma transag@o viesse a ocorrer (no momento de uma venda futura, parte do imposto pago

pelo imdvel poderia ser repassada).

3 Para apresentagdes didaticas sobre.os diferentes fatores que influenciam a incidéncia tributria, ver Musgrave e
Musgrave (1980) e Stiglitz (1988).
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Com base nessa idéia foi desenvolvido o conceito de impostos "diretos" e "indiretos", que
considera um tributo como "direto" se o seu Onus permanece no local da sua incidéncia
estatutaria. J4 um imposto "indireto" seria aquele passivel do fendmeno de transferéncia.

Um fator que afeta a transferéncia de um tributo é o periodo de tempo da analise. No
curtissimo prazo (no periodo de mercado ou instantaneamente, como preferem alguns autores)
tbdo novo tributo imposto a qualquer agente econdmico € integralmente absorvido pelo
mesmo. Pensando em uma empresa, tem-se um periodo de tempo tdo curto que nenhum
ajustamento de oferta é possivel e o prego de equilibrio anterior a adogéo do imposto

prevalece.

Pensando em um periodo de tempo um pouco maior, 0 curto prazo, ndo tdo longo a ponto de
permitir mudangas estruturais apos a adogdo de um novo (ou alteragdo de um antigo) tributo,
mas suficientemente grande para permitir alguma acomodagdo da quantidade ofertada ou do
prego de equilibrio, ha a possibilidade de alguma transferéncia. O produtor de determinado
produto poderia, por exemplo, restringir a oferta pela diminuicdo de horas trabalhadas dos

seus empregados.

No longo prazo tanto a demanda quanto a oferta podem sofrer mudangas estruturais e, por
isso, todo tipo de transferéncia é possivel entre os agentes. A diminui¢do de rendimento de
capital em uma determinada industria pode levar a transferéncia desse capital para outro setor

com melhor remuneragio.

Outro fator importante no estudo da incidéncia de impostos é o pressuposto de estrutura de
mercado adotado na analise. Apesar de Kotlikoff e Summers afirmarem que “ndo ha outra
base bem articulada para estudar a incidéncia sendo no paradigma da competi¢do” (Kotlikoff
e Smnmeré, 1987. p.1044), a incidéncia pode variar com a adogdo de outro pressuposto de

estrutura de mercado.

Assumindo, por exemplo, uma industria operante em concorréncia perfeita com pregos dos
fatores constantes, a incidéncia de um novo tributo do curtissimo prazo para o longo prazo se
daria, em ordem cronoldgica, da seguinte maneira: i) impossibilidade de transferéncia do
tributo para frente, sendo integralmente absorvida pela industria; ii) alguma transferéncia de
imposto ocorre, sem a saida de firmas; e iii) transferéncia integral do tributo para o

consumidor, com a saida do mercado das firmas menos competitivas.
15



Em um mercado atuando sob os pressupostos de uma competi¢do monopolistica, segundo
Herber (1983), pelo fato das firmas terem algum lucro de monopdlio elas devem deixar de

transferir todo o imposto para os consumidores, retendo parcela do 6nus tributario.

Em um monopdlio, por exemplo, parte dos tributos ndo ¢ repassado, diminuindo os lucros dos
monopolistas. Isto pode ser visto através da figura 1.° P', CMg', Cme'e X' significam o
preco, o custo marginal, o custo médio e a quantidade de equilibrio apés a introdugdo de um
imposto. Como o retdngulo P'DEF vermelho (lucro pos-taxa) é menor que o retdngulo PABC
verde (lucro pré-taxa), o lucro do monopolista diminui ap6s a adogdo de an tributo. Isso se

deve ao 6nus do imposto sobre o rendimento do seu capital.

Figura 1

A incidéncia também depende do formato das curvas consideradas. Pela teoria, em um
mercado monopolizado, o produtor vai operar exatamente no ponto onde sua Receita
Marginal iguala seu Custo Marginal a fim de maximizar lucros. A incidéncia tributaria
percebida pela alteragdo no prego seria dependente da curva de demanda desta industria. As

figuras 2a e 2b exemplificam essa situagao.

Com curvas de demandas lineares como a da figura 2a, a mudanga de prego, representada pela
distancia P* e P, com a imposi¢do de uma “taxa” sobre a venda dos produtos dessa industria
seria menor que a propria “taxa”. Com uma curva de demanda com elasticidade constante
como apresentada na figura 2b, a eleva¢do de prego seria, com a imposi¢do de uma “taxa” de

mesma magnitude imposta na figura 2a, maior do que a magnitude do tributo.

% Em todas as figuras deste trabalho as siglas seguem o padriio usual adotado na literatura brasileira. Rme, RMg,
P, X, CMe ¢ CMg sdo, respectivamente, Receita Média, Receita Marginal, Pre¢o, Quantidade, Custo Médio ¢
Custo Marginal.
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As condigdes de demanda e de oferta sdo outros fatores que determinam o grau de incidéncia
sobre os consumidores e produtores. O principal fator a ser analisado é a elasticidade das
curvas consideradas. No caso da demanda, ela é explicada por fatores como a essencialidade
do produto, a ndo existéncia de substitutos proximos e o percentual do consumo do bem sobre
a renda total do individuo ou familia. No lado da oferta, ela esta intrinsecamente ligada aos

custos de produgdo.

Figura 2a Figura 2b
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As figuras 3 e 4 ilustram como a elasticidade da fun¢do demanda determina o gravame

tributario.’

Figura 3 Figura 4

A figura 3 representa uma situagio de imposto especifico® de magnitude “taxa”, em que o
gravame dos consumidores é representado pelas areas A + B e o gravame dos produtores ¢
representado pelas areas D + C. Os consumidores estardo pagando o pre¢o bruto Pg e os
produtores estardo recebendo o preco liquido Pr. Assim, “taxa” = Pg — Py. A receita tributaria

total do governo € representada pelas areas A + D. A perda bruta é representada pelas areas B

7 O processo de determinagio do gravame tributirio via alteragio da curva da oferta segue o mesmo
procedimento adotado para o caso da demanda.
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+ C. P e X sdo, respectivamente, 0 prego e a quantidade de equilibrio antes da incidéncia do
imposto. Apds o imposto os precos passam a ser Pp e Pr e as quantidades de mercado

decrescem (ndo indicadas nas figuras).

A figura 4 representa a mesma situagdo da figura 3, com imposi¢do de um imposto de mesma
magnitude “taxa” mas com diferenga na inclinagdo (elasticidade) da curva de oferta e também

no tamanho das areas A, B, CeD.’

Comparando a figura 3 com a figura 4 ¢ possivel entender o papel que as elasticidades da
oferta e da demanda exercem sobre o gravame tributario dos agentes. Como as areas A e B, e
C e D representam os O0nus tributarios dos consumidores e dos produtores, respectivamente,
nota-se que eles aumentam ou diminuem conforme as inclinagdes das curvas de demanda e
oferta vdo se modificando. Por exemplo, a oferta na figura 4 é mais inelastica do que a
apresentada na figura 3, com isso, a area C e D da figura 3 deve ser maior do que aarea Ce D

na figura 4, dado que as demandas nas duas figuras tém a mesma inclinagéo.

Em outras palavras, tem-se que o efeito monetario direto’® de uma taxa imposta em um
determinado bem ou servigo sera dividido entre compradores e vendedores na propor¢do das

elasticidades de oferta e demanda relacionadas com esse bem.

Ja na década de 20 do século passado os economistas sabiam quanto de um imposto seria
transferido para o consumidor. Seguindo Dalton (1939), € possivel identificar o que viria a ser
conhecido como "fragdo de passagem", que indica o percentual de transferéncia de um

. 1
imposto."

Sendo p o prego e x a quantidade de equilibrio de um mercado, p =S(x) representa a curva
de oferta e p = D(x) representa a curva de demanda. O equilibrio é obtido por

D(x) = S(x).

¥ Em uma situagfio de competigio perfeita, um imposto especifico e um imposto ad valorem tém o mesmo efeito
sobre produtores ¢ consumidores. Ver Keen (1998) para um boa resenha sobre as principais diferencas entre
esses dois tipos de tributos.

® Note que os valores de P e X e a inclinagio da demanda nas figuras 3 e 4 sdo iguais.

19 Dalton (1939) divide os efeitos de um imposto sobre a economia entre feito monetrio e efeito real. Cada um
desses efeitos possui subdivisdo entre efeito direto e efeito indireto. O efeito monetario direto se refere ao valor
monetdrio obtido pelo tesouro com determinado imposto. O efeito monetdrio indireto se refere ao custo de
oportunidade que um vendedor incorre quando recolhe um tributo sobre um bem antes da sua venda efetiva. Ver
Dalton (1939, p.51). ‘
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Com a imposi¢do de um imposto especifico de magnitude ¢ a curva de oferta se modificaria
para p = S(x)+¢ e o novo equilibrio se daria com
D(x—dx)=S(x—dx)+t,
sendo ambos dp e dx positivos. Pelo uso de uma expansido de Taylor até a derivada primeira,
obtém-se:
D(x)—dx.D'(x) = S(x)—dx.S'(x)+1.
Como S(x) = D(x), tem-se

= o)D)
Da fun¢do demanda e da expansdo acima, pode-se também escrever que
p+dp=D(x)-D'(x).dx
ou
dp = —D'(x)dx
Pela substitui¢do da expressdo de dx,

-t.D'
A =" Do

Considerando que a elasticidade-preco da demanda valee, = % D'(x) e a elasticidade-

preco da oferta vale ¢ = % g (xj , isolando D'(x) e S'(x) nessas expressdes de elasticidade-

prego e substituindo o resultado na expressdo de dp, obtém-se

_te,
P = A —&y

que indica o aumento do prego resultante da imposig¢do de ¢, ou seja, a incidéncia sobre os
compradores, sendo 0 mesmo que a Fragdo de Passagem (FP). Ela também pode ser
interpretada como sendo o aumento em Real (R$) no prego do consumidor para cada aumento

de impostos ¢ sobre o vendedor. Ou seja, quanto do imposto sera transferido para frente.

Em uma situagdo extrema, com a transferéncia integral dos tributos para os consumidores, a
demanda seria perfeitamente ineldstica, i.e. g4 valeria zero, e a FP teria o valor do imposto .
No outro caso extremo, de gravame integral sobre os produtores, a elasticidade da oferta
valeria zero e, desta forma, a FP valeria zero. Como comentado anteriormente, o trabalho do

DAC assume que a oferta da indistria aerovidria é semelhante a este ltimo caso extremo, i.e.

' A "fracfio de passagem" € a mesma para taxas ad valorem e especificas no caso de competi¢do perfeita, sejam
elas impostas sobre 0 comprador ou sobre 0 vendedor.
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perfeitamente inelastica, fazendo com que os produtores arquem com a totalidade dos

tributos.

A teoria econdmica também avalia a diferenga existente na incidéncia de impostos ad valorem
e impostos especificos. Pode ser visto em Keen (1998) que as taxas ad valorem tém um efeito
multiplicador'? distinto daquele das taxas especificas, gerando um desincentivo no aumento
qualitativo do produto/servigo ofertado por parte do produtor. As taxas ad valorem também
tém um efeito upgrading] 7 menos intenso do que o de um impostb especifico. Esses efeitos
ndo geram conclusdes acerca da melhor forma de tarifar. As observagdes acima sido genéricas
e devem ser melhor analisadas levando-se em conta a caracteristica do mercado. Segundo o
estudo de Keen, e.g. em uma situagdo de monopdlio, tanto os consumidores quanto os

produtores € 0 governo preferem as taxas do tipo ad valorem.

De forma sintética, os proéximos capitulos tratam de uma anilise econdmica de incidéncia
tributaria. Para fins de simplificacdo e pelo fato do setor aerovidrio brasileiro representar
pequena parcela na renda nacional (menos de 6% desde 1968 até 1998 — IBGE), este trabalho
adotara a abordagem de equilibrio parcial como sendo satisfatoria para a avaliagdo do

gravame tributario incidente sobre o setor.

Adotar-se-30 os pressupostos de um estudo de incidéncia diferencial, onde ndo serdo levadas
em conta alteragdes na arrecadagdo governamental exercidas pela mudanga de um tributo na

industria aeroviaria.

As transferéncias de tributos entre os agentes que ndo sejam efetuadas via 0 mecanismo de
preco ndo serdo medidas, devido a impossibilidade em fazé-lo face a auséncia de dados
qualitativos sobre o setor. As estruturas de mercados e formas funcionais das curvas estudadas

serdo comentadas no quarto capitulo.

12 O efeito multiplicador se refere a transferéncia de um 6nus ao consumidor superior a0 do aumento de custo.
Por exemplo, caso as companhias aéreas tenham que aumentar sua receita em R$10,00 por bilhete devido a um
aumento de custo, a transferéncia de dnus para o consumidor (efeito multiplicador) no caso de um imposto ad
valorem sera maior do que os R$10,00 para aliquotas positivas (seria de R$10,00/(1-v), com v sendo a aliquota
do imposto ad valorem), € deveria ser de exatamente R$10,00 para o caso de um imposto especifico.
13 Pela propria natureza do imposto especifico, algumas caracteristicas de qualidade do produto podem nio ser
taxadas. Em um mercado competitivo, com dois produtos concorrentes semelhantes no pre¢o € na qualidade, um
poderia estar sendo vendido por vendedores mais simpaticos e em um ambiente mais agradavel do que o outro,
gerando um upgrading de qualidade ao consumidor final que comprar o primeiro produto.
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2.2 A carga tributaria nacional e os tributes brasileiros

A carga tributaria incidente sobre a economia brasileira, enquanto percentual do PIB, vem
crescendo nos altimos anos, batendo seu recorde histérico no ano de 2000. Segundo

Rodrigues (2001), a carga tributaria em 2000 passou da casa dos 30%, ficando em 33,18%.

A tabela I abaixo, indica o crescimento da carga tributaria sobre o PIB nos ultimos anos.

Também s3o mostrados quais os principais tributos na composicdo da arrecadagdo total

nacional.
Tabela I — Carga Tributéaria Brasileira Bruta (1990 a 2000) % sobre o PIB
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
UNIAO 20,53 16,72 17,50 1847 2046 20,01 1935 19,65 2042 2247 2297
Orcamento Fiscal 925 6,99 7,43 7,78 855 8,24 7,60 7,44 8,16 8,82 8,30
- IMPOSTO DE RENDA 4.8 3,6 3,9 4,0 4,1 4.8 4,6 44 5,2 5,7 5,5
Pessoas Fisicas 0,4 0,2 0,1 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Pessoas Juridicas 1,7 0,9 1,4 1,0 1,2 1,4 1,6 1,4 1,3 1,3 1,5
Retido na Fonte 2,8 2,6 2,4 2,7 2,6 3.1 27 2,7 3,6 41 3,6
-IP1 2,6 2,2 24 2,4 2,2 2,1 2,0 1,9 1,8 1,7 1,7
- IOF 1,4 0,6 0,6 0,8 0,7 0,5 0,4 0,4 0,4 0,5 0,3
- Outros 0,5 0,5 0,5 0,5 0,6 0,8 0,6 0,6 0,8 0,9 0,8
-IPMF 0,1 1,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Orcamento Seguridade 917 7,88 819 894 97 945 951 10,00 9,78 11,12 12,09
- CONTR. P/ PREV. SOCIAL 54 47 48 54 50 50 52 51 5,1 49 51
- COFINS 1,6 1,3 1,0 1,3 2,5 2,3 2,2 2,1 1,9 3,2 3,5
- CPMF : 0,8 0,9 0,8 1,3
- CONTR. 8. LUCRO LIQUIDO 0,6 0,3 0,7 0,8 0,9 0,9 0,8 0,8 0,7 0,7 0,8
- PIS, PASEP 1,2 1,1 1,1 1,1 1,1 0,9 0,9 0,8 0,8 1,0 0,9
- OUTRAS CONTRIB. SOCIAIS 64 05 06 03 03 04 04 04 03 05 05
Demais 2,1 18 1,9 1,7 22 23 22 22 25 25 26
ESTADOS 9,02 7,29 7,35 6,47 7,98 8,32 820 792 7,79 8,17 8,69
-ICMS 8,5 6,9 6,9 6,1 7.4 73 7,2 6,8 6,7 71 7,6
- OUTROS (IPVA, ITCD, ETC.) 0,5 0,4 0,4 0,4 0,6 1,0 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1
MUNICIPIOS 0,95 1,21 1,600 0,79 1,02 1,43 1,42 1,47 1,54 1,51 1,52
-18S .03 0,3 0,3 0,3 0,4 0,5 0,5 0,6 0,6 0,6 0,6
-IPTU 0,2 0,5 0,3 0,1 0,2 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5
- OUTROS TRIBUTOS (3) 0,4 0,4 0,4 03 04 0,5 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5
TOTAL 30,50 25,21 25,85 25,72 29,46 29,76 28,97 29,03 29,74 32,15 33,18

Fonte: Rodrigues (2001).

A elevagdo do percentual da carga tributaria nacional em relagdo ao PIB abre um ponto de
discussdo sobre a competitividade das empresas nacionais. Pelo fato de ter havido um
recrudescimento dos processos de fiscalizagdo e cobranga adotado pela Secretaria da Receita
Federal (SRF) na administragdo pds-plano Real, englobando todas as empresas nacionais, ndo
ha perda inter-setores industriais com o aumento da carga tributdria. J4, sobre a

competitividade das companhias nacionais em relagdo as congéneres externas, passa-se a
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vislumbrar uma batalha desleal, onde as empresas brasileiras carregam maior fardo tributario
se comparadas com empresas mais maduras, econdmico e tecnologicamente mais avangadas

como ¢ o caso das empresas estrangeiras.

Em relagdo aos tributos, podem ser destacados, por ordem de importancia na arrecadagio
nacional total (governos federal, estaduais e municipais), o ICMS (estadual); IR™ (federal);
COFINS (federal); IPI (federal); e a CPMF (federal), que juntos correspondem a 59% do total
de tributos arrecadados. Além desses impostos e contribuigdes sociais, este trabalho também

considerou a incidéncia de IOF (federal); PIS (federal) e 1SS (municipal).

" Como comentado anteriormente em Fochezatto (1994), o IR é passivel de ser transferido e sera considerado no
cOdmputo das transferéncias efetuado no quarto capitulo.
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3. A aviag¢dio nacional e os seus principais componentes de custo
3.1 Breve historico da aviagio nacional

A aviagdo nacional teve seu inicio com as licengas de voos concedidas no final da primeira
década do século passado'’, apesar de muitas vezes ndo exercidas por falta de aeronaves
(Garéfalo, 1981). Em 1928 e 1933 surgem respectivamente a VARIG e a VASP, unicas
empresas daquele periodo ainda em operagdo, sendo a VASP a primeira empresa de capital

100% brasileiro.

A influéncia estrangeira, principalmente a germinica, a americana e a francesa, exerceu
fungdo importante no desenvolvimento da aviagdo nacional naquela época. Observa-se que
naquela fase a aviagdo no pais tinha, com suas rotas militares e de ajuda sanitaria, um
importante papel na integragdo territorial, tornando a comunicagdo entre pontos remotos

muito mais veloz.

A I Guerra trouxe enormes quantidades de aeronaves “excedentes” que aumentaram o
segmento aeroviario nacional em poucos anos. De 42 destinos atendidos em 1939, o pais
passou a ter, em 1945, 124 cidades servidas por voos. O intervalo entre 1939 e 1959 € 0 mais
proficuo da aviagdo brasileira. Neése periodo 0 movimento da aviagdo nacional avangou de
31,6 milhdes de Pax-Km'® transportados em 1939 para 2.286 milhGes em 1959, representando

um crescimento de 7.000%.

Ainda no final da década de 50 € possivel observar uma tendéncia a retragdo no crescimento
do setor. Segundo Montoro (1974. p.42) essa redugdo pode ser explicada, pois
o \
“as divisas acumuladas durante a guerra foram gastas, em grande parte na
aquisi¢do de bens de consumo (...) o excedente de oferta que existia pela
existéncia de avibes de sobra de guerra foi eliminado e observou-se portanto
um aumento tanto nas despesas de operagdo de aeronaves, (...), como nas

despesas de manuteng@o.”

15 O decreto 13.244 de 23.10.1928 concede a primeira licenga, outorgada a particulares, para a exploragio de
rotas aéreas no pais (Colegdo das Leis da Repuiblica dos Estados Unidos do Brasil, de 1918) (in Gar6falo, 1981).
' O volume da aviagdo geralmente é considerado em Pax-Km (nimero de passageiro multiplicado pela
quilometragem transportada). Ver maiores detalhes no quarto capitulo deste trabalho.
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E na segunda metade da década de 50 que se inicia no pais uma politica de subsidios,
concessdes de isengdes fiscais e até venda subsidiada de ddlares para combustiveis as
companhias aéreas. Isso mascarava as tarifas reais do periodo que operaram abaixo do seu
prego de equilibrio. Em 1956, através da Lei 3.039 do Governo Federal, foi sancionada uma
“contribuigdo financeira” entregue em parcelas anuais durante cinco anos, proporcional a
oferta (tonelagem x quildmetro) de cada companhia no ano anterior, sendo destinada
especificamente ao reaparelhamento da frota aérea. Para Gardfalo (1981. p.34), esta
contribui¢do constituia, na pratica, “um financiamento a fundo perdido (ou uma doag@o), pois
os equipamentos adquiridos com os recursos oriundos dessa fonte ficavam desde logo de
posse das proprias empresas, utilizaveis para a exploragdo comercial, sendo que, ao término
dos cinco anos, passariam a constituir plena propriedade das companhias beneficidrias, sem

quaisquer obrigagdes adicionais.”

De importancia historica ha na década de 50 o surgimento da Sadia Transporte Aéreo (atual
Transbrasil) e do servigo de “ponte-aérea” entre as cidades do Rio de Janeiro e Sdo Paulo em

operagio conjunta entre a Varig, a Vasp, a Sadia e a Cruzeiro.

Além da concorréncia existente entre as companhias aéreas, o setor passou a enfrentar a partir
daquela década a concorréncia com o modal rodovidrio, que teve grande expansdo no pais,
sobretudo apds o governo JK (1957-1961). O nimero de quildmetros de estradas federais

pavimentadas no pais elevou-se de 2.946 em 1956 para 10.591 em 1961 (IBGE).

" A reforma cambial de 1961 desvalorizou em 100% o chamado “cambio de custo”, que era
aplicado em importagdes preferenciais como o petrdleo e representou um aumento
substancial nos custos das companhias de aviagdo nacional, que importavam combustivel,
pegas de reposicdo e os proprios aviles, entre outras coisas. Boa parte desse aumento de
custos foi absorvido com a aquisi¢do de aeronaves de maior capacidade e mais rentaveis para
vOos mais longos, traduzindo-se em uma ampliagdo na participagdo das rotas internacionais

frente as rotas nacionais.

No ano de 1972 todos os subsidios diretos e/ou indiretos concedidos a aviagdo nacional
foram eliminados. “Consequentemente, os reajustes das tarifas aéreas, no campo doméstico,
passam a partir de entdo, a serem levados adiante calcados em bases realistas o que, de

imediato, beneficia sobremaneira o transporte rodoviario” (Garéfalo, 1981. p.68). Ja a crise
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do petrdleo, por sua vez, apesar de ter afetado negativamente os custos das empresas aéreas,

também o fez as empresas rodovidrias.

O decreto 72.898 de outubro de 1973 cede concessdes exclusivas de exploragéo aérea as
empresés operantes na avia¢do de segundo nivel'” (Varig, Vasp, Cruzeiro e Transbrasil) e
também as de primeiro nivel (Varig e Cruzeiro), véalidas por quinze anos e prorrogaveis de
acordo com o interesse publico, impedindo a entrada de novas empresas, constituindo-se,

oficialmente, um oligopdlio. nos mercados de primeiro e de segundo nivel no pais.

Em 1976 a aviagdo de terceiro nivel é dividida pelo Sistema Integrado de Transporte Aéreo
Regional (SITAR), que delimitava 5 regides fisicas no Brasil, e concedia em cada uma delas,
o direito de exploragdo de trafego para apenas uma companhia aérea durante um prazo de

quinze anos. As cinco empresas beneficiadas foram: TABA, Nordeste, TAM, Rio-Sul e

VOTEC.

A década de 80 € encarada por Sonino (1995) como “a década perdida” para a aviagdo
nacional. Pode se verificar pela tabela II abaixo que o crescimento do trafego entre 1980 e
1985 foi de apenas 15%. Contudo, comparando esse fraco desempenho com o crescimento do

pais no periodo, nota-se um crescimento real do setor aéreo.

TABELA II — Evolugio do transporte aéreo de passageiros no Brasil (1950 — 1996)

Pax-Km utilizados (mi)
Ano -Total Doméstico Internacional
1950 971,00 N/D N/D
1960 2.900,80 2.273,30 627,50
1970 -4.403,30 2.140,10 2.263,20
1980 15.808,00 9.128,10 6.679,90
1990 28.303,00 14.281,50 14.021,50
1992 29.104,00 11.370,00 17.734,00
1994 33.617,70 11.778,20 21.839,50
1996 39.956,00 12.493,00 24.463,00

N/D: Nio Disponivel
Fonte: IBGE — Anuario Estatistico — Véarios anos.

7 Dentro da aviagio civil regular brasileira havia a distingfio entre trés niveis de operagdes. Eram eles: de
primeiro nivel, que envolvia vios internacionais; de segundo nivel, que envolvia vOos entre as capitais estaduais
e o distrito federal; e de terceiro nivel, que envolvia os vdos de curto alcance. Este trabalho tem como foco os
vdos de primeiro nivel, ou internacionais.
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O Final da década de 80 marca o inicio da flexibilizagdo do setor brasileiro, seguindo os
passos da liberalizag@o do setor americano ocorrida na década de 70. As rotas internacionais
vao sendo paulatinamente liberadas para a opera¢do de outras companhias além da Varig-
Cruzeiro. A importincia desse evento na dinimica de competi¢do do setor pode ser
compreendida com os dados referentes ao ano de 1990 da Varig que detinha 30% das rotas
domésticas € 96% das rotas internacionais, sendo que as primeiras significaram um prejuizo
de U$11 milhdes, enquanto as segundas deram lucro de U$41 milhdes para a empresa rio-

grandense.

E também no final da década de 80 que se inicia a politica de descontos para idosos, jovens e
familias. Ha no final da década alguns vdos que burlaram o que foi determinado pelo SITAR,
havendo operagdes de algumas companhias em mercados que ndo lhe eram determinados.

Isso marca o inicio de uma pressdo das companhias no sentido da ampliagio da liberalizagao.

Apds a privatizagdo da VASP em 1990, comegou no Brasil uma guerra tarifiria sem
precedentes que piorou a situac@o financeira das companhias aéreas. Com a liberalizag@o do
mercado, as companhias nacionais (de segundo nivel) perdiam terreno nos seus percursos que

eram operados por companhias regionais (de terceiro nivel).

As companhias tidas outrora como estritamente regionais passaram a atuar em aeroportos
nacionais (Guarulhos e Galedo, por exemplo), competindo com os vdos nacionais das quatro

maiores, isto é: Varig, Vasp, TAM e Transbrasil.

No setor internacional, observou-se um acirramento na disputa por mercado, principalmente
com as congéneres dos outros paises, mormente dos EUA, que possuiam maior capacidade na
disputa de tarifa, visto, por exemplo, que o mercado brasileiro representava apenas 2,5% da

receita total da American Airlines sozinha.

Dois fatos que merecem destaque por significar importante passo rumo ao aumento da
concorréncia foram a liberalizagdo do DAC para a venda de vOos charters separadamente de
um pacote turistico (hotel, passeio, traslados e voo) e a adogdo pelas companhias brasileiras
dos programas de fidelidade, primeiramente para suas rotas internacionais, sendo logo

seguido pela adog@o em rotas nacionais.
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Enfim, desde a liberalizag@o ocorrida no mercado aéreo nacional a partir da década de 80, a
estrutura competitiva do setor se aproxima cada vez mais da concorrencial. Este trabalho se

apoia no modelo de competigao perfeita para sua analise do setor aerovidrio brasileiro.

Segimdo Pyndick e Rubinfeld (1992, p.14), apesar do setor aerovidrio americano conter
poucas companhias, “a concorréncia entre tais empresas € freqiientemente (...) feroz o
suficiente, de modo que para determinadas finalidades (...) seu mercado pode ser tratado
como competitivo”. O mesmo raciocinio pode ser estendido para o Brasil, onde uma guerra

de tarifas e promogdes esta operante desde o inicio da década de 90.

Farina e Schembri (1990) fizeram uma avaliagdo sobre a possibilidade de se considerar o
mercado aeroviario como contestavel. Uma das barreiras a contestabilidade apontada pelas
autoras diz respeito aos CRS'® empregados pelas companhias aéreas em todo o mundo, a
partir da-década de 70. Esses sistemas poderiam excluir, devido aos seus altos custos, as
pequenas companhias aéreas do mercado. Entretanto, por serem sistemas bastante
dispendiosos e sujeitos a sangdes de Orgdos antitruste, hoje, as companhias aéreas
proprietarias dos CRS negociam a inclusio de outras companhias aéreas nos sistemas
mediante um pagamento de comissio pelo seu uso. Essa pratica tem sido amplamente
adotada em todo o mundo e mais de 95% de todas as companhias aéreas IATA do globo ja

estdo inseridas em algum CRS.

Baumol e Willig (1986) também citaram outro entrave a contestabilidade do mercado
aeroviario. Os autores da Teoria dos Mercados Contestaveis (TMC) argumentaram que se
ndo ha lugar para instalar o pessoal de terra e equipamentos de novas companhias, estas se
defrontam com uma barreira & entrada. Se construissem sua prdpria infra-estrutura,
incorreriam em custos de saida. Eles fizeram referéncia a reduzida disponibilidade de slots
nos aeroportos americanos, que impediam a operagdo de novas companhias. Esse fator,
entretanto, ndo parece aplicavel a infra-estrutura aeroportuaria brasileira, que viu no ano 2001
a entrada de uma nova companhia aérea, a GOL, com ocupagdo de slots nos principais

aeroportos do pais.

18 Os Computer Reservation System (CRS) sd0 os sistemas de computador, como o Amadeus, Sabre e Galileo,
que fazem reserva, emitem bilhetes e transmitem informages de preco om-line. Eles sfio importantes
instrumentos de trabalho usados pelas agéncias de viagens.
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A entrada bem sucedida da Gol Linhas Aéreas no mercado nacional, por outro lado, poderia
ser vista como um indicador de que o segmento nfo opera de forma contestavel. A entrada
lucrativa de uma firma em um determinado mercado contraria a defini¢do de perfeita
contestabilidade (Tirole, 1994. p.309).

Em primeiro lugar, ainda ndo existe balanco da nova companhia Gol para atestar se ela
operou de forma lucrativa' durante o seu primeiro ano ou nio. Diversos executivos do setor
sdo céticos em relagdo a lucratividade positiva da nova companhia. Também deve ser
considerado que a perfeita contestabilidade se trata de um modelo tedrico de dificil aplicagédo
pratica. Tratar o mercado aeroviario brasileiro atual como somente contestavel parece
bastante plausivel, pois tanto a entrada quanto a saida do segmento sdo livres e ndo sdo

sujeitas a onerosos sunk costs.

3.2. Principais Custos

3.2.1. Combustivel

Os combustiveis e lubrificantes representaram cerca de 30% dos custos diretos® de um véo
internacional para as companhias brasileiras em 1999. Neste trabalho, este item de custo serd

entendido como igual ao consumo de querosene de aviagio®'.

A tributagdo sobre a comefcializag:ﬁo de combustivel aeroviario é freqiientemente reclamada
pelo setor como excessiva. Sobre a produgdo e comercializagdo da querosene da aviagdo
incidem a CPMF, a COFINS, a PIS/PASEP e o ICMS, além do IR. Os trés primeiros tributos
citados possuem, por serem federais, aliquotas uniformes em todo territorio nacional (0,38%,
3,00% e‘ 0,65%, respectivamente). Ja o ICMS tem uma aliquota diferenciada para
combustiveis nos maiores estados tanqueiros. Por exemplo, no estado de Sédo Paulo,
responsavel pela maioria dos embarques internacionais, a aliquota do ICMS utilizada na
venda de querosene de avido é de 25%, enquanto que a aliquota para a maioria dos outros

produtos e servigos no estado é de 18%.

1 Deve-se notar que o lucro econdmico seria mais drduo para ser alcangado do que o lucro contabil.
20 Neste trabatho os custos serdio apresentados como diretos e indiretos por ser a terminologia utilizada pelo
DAC, apesar dela nio ser mais usual na econormia contemporanea.
21 A querosene de aviaglo € usada em aeronaves (avides e helicopteros) de grande porte, como os grandes jatos
atualmente adotados pelas companhias nacionais. A gasolina de aviagdo é, por sua vez, de uso exclusivo em
avides de pequeno porte € nio serd abordada neste trabatho.
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Essa elevada aliquota de ICMS lidera as criticas do setor em relagdo a sua carga tributaria.
Sendo beneficiado em varias cobrangas de tributos, o setor reclama o fato do insumo
querosene ser considerado como “supérfluo” nas legislagdes estaduais dos principais estados.
Em janeiro de 2001, os precos do querosene para vdos nacionais e internacionais foram
equalizados pela Portaria Interministerial n°1. Isso se deu apds o governo manter os pregos do
combustivel para o mercado de v6os nacionais abaixo do ponto de equilibrio, por um periodo,
com a desvalorizagdo cambial de 1999. Com a Portaria citada, deu-se fim ao que era
considerado pelo governo como um “subsidio”. Esse evento acirrou ainda mais as criticas do

setor pelos tributos impostos ao segmento.

Observou-se ao longo da década de 90 um aumento significativo na importagio de querosene
de avido (ver tabela III). Em termos percentuais o aumento também foi substancial. Vendo os
dados como percentual do total consumido, tem-se que enquanto em 1990 somente 0,81% da
querosene utilizada no pais era importada, em 1999 esse nimero subiu para 24,66%. O
Imposto de Importagdes (II), que oneraria ainda mais este item de custo, ndo incide sobre o

setor.

Tabela III - Consumo, Importacio e Exportacio de Querosene de Avido (10°m’)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Consumo 3.439,23  3.098,62 2.986,80 3.116,83 3.178,52 3.702,67 4.024,14 4.496,82 4.997,07 4.569,89

Importagdo 28,00 143,00 136,00 459,00 420,00 640,00 697,00 862,00 997,00 1.127,00

Exportacio 13,00 14,00 15,00 24,00 52,00 32,00 17,00 4,00 - 2,00
Fonte: Agéncia Nacional do Petrdleo.

As principais empresas fornecedoras desse insumo no pais sdo a Petrobras Distribuidora, a
Shell ¢ a Esso, com uma participagdo no mercado em 1999 de 53%, 34% e 13%

respectivamente.

3.2.2. Taxas de Pouso e Auxilio a Navegacio

Este item de custo representou em 1999 cerca de 7% dos custos totais e cerca de 12% dos

custos diretos das companhias nacionais em suas rotas internacionais.
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Este item.de custo pode ser subdividido em quatro outros sub-itens referentes ao suporte
oferecido as companhias aéreas por toda a infra-estrutura aeroportudria necessaria para a
operagdo dos voos. Sdo eles: a) taxas de embarque, b) taxas de pouso (ou decolagem), c) taxa

de permanéncia e d) taxa de auxilio a navegagdo (rota e aproximacio).

A empresa responsavel pela provisdo desses servicos é a Infraero (Empresa Brasileira de
Infra-Estrutura Aeroportuéria), sendo que em alguns aeroportos do pais o Ministério da
Aeronautica atua no auxilio a navegagdo®. A Infraero é, entretanto, responsivel pelo
recolhimento total das tarifas cobradas junto as companhias aéreas, fazendo o rateio da parte

que compete ao Ministério da Aerondutica posteriormente.

As taxas de embarque s3o cobradas de acordo com o tipo de voo (internacional ou nacional) e,
caso o0 vOo seja nacional, a taxa é cobrada de acordo com a categoria do aeroporto usado

(especial, categoria I, categoria II, ou categoria III).

As taxas de pouso s3o cobradas por aeronave pousada. Também héd op¢do dessa taxa ser
cobrada como taxa de decolagem, ficando a escolha ao critério da administragdo de cada
aeroporto. O valor da taxa é computado com base no Peso Médio de Decolagem (PMD) de

cada voo.

As taxas de permanéncia se referem ao tempo que cada aeronave fica parada na pista do
aeroporto. Pela sua propria natureza, sua tarifagio € ponderada pelas horas (ou fragdo de hora)
‘em que cada aeronave de cada companhia demora desde sua aterrissagem até o proximo vo.
Neste item, pode-se observar como a coordenago temporal entre os voos nas diferentes rotas

de uma companhia pode diminuir seus custos.

A taxa de auxilio & navegag@o pode ser dividida em auxilio de rota e auxilio de aproximag&o.
Porém, por praticidade, podem ser tratadas como sendo uma unica. Esta taxa € cobrada pelo
servico de suporte ao vbo, propriamente dito, sendo o seu servigo prestado ou pelo Ministério
da Aeronautica, ou pela propria Infraero. Em ambos os casos, compete a ultima o

recolhimento da taxa referente ao servigo junto as companhias aéreas.

22 Nos aeroportos em que o Ministério da Aerondutica nfo oferece o auxilio 4 navegacio, a Infraero atua como
provedora do servigo.
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Em relagdo aos tributos incidentes sobre estes itens de custo, enumeram-se a CPMF, a Cofins
e o PIS/PASEP com aliquotas de 0,38%, 3,00% e 0,65% sobre a receita, respectivamente,
além do IR e do ICMS, este ultimo com aliquota de 18%. Cabe aqui destacar que a Infraero,
pelo fato de ser uma empresa estatal, atualmente nio recolhe o ISS. Esse ndo recolhimento de
impostos por companhias estatais € tema de amplo debate nacional mas néo sera tratado neste

trabalho

Além dos tributos acima mencionados, incide também sobre as taxas de pouso e auxilio a
navegagdo o Adicional de Tarifa Aeroportuaria (ATAERO), criado pela lei n° 7.920 de 12 de
dezembro de 1.989, que elevou em 50% o valor pago pelas companhias aéreas sobre este item
de custo. Do total arrecado com o ATAERO, 60% ¢ repassado para o governo ficando o

restante para a Infraero para melhorias no sistema aeroportuario.

Como determinado em lei, 0 ATAERO incide no item taxas de pouso e navegagdo com um
percentual de 50% “por fora”. Ou seja, apds o calculo do valor das taxas de embarque sem o
imposto, é somado ao resultado metade do valor encontrado. Esse tributo, pela sua natureza,

pode ser caracterizado como um tributo ad valorem

Apesar da Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportudria nio poder ser considerada uma
empresa maximizadora de lucro ou receita, devido a sua natureza estatal, ela apresentou nos
anos de 1999 e 2000 elevados percentuais de rentabilidade®, 34% e 37,6% respectivamente.
Desses percentuais, 25% é repassado para a Unido e o restante é reinvestido no sistema

aeroportuario.

3.2.3. Arrendamento de Avides

O item de custo Arrendamento de Avibes representou 11% dos custos totais em 1999 para as

empresas consideradas. Enquanto proporg¢do dos custos diretos, esse percentual sobe para
20%.

Face a impossibilidade de acesso aos dados referentes ao item de custo "Arrendamento de
Avides", ndo foi possivel estabelecer em que proporgdo as aeronaves atuantes sob bandeira de
companhia brasileira sdo compradas via leasings operacionais ou financeiros. Algumas

aeronaves inclusive ja sdo de propriedade de algumas companhias. A auséncia desses dados,
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entretanto, ndo provocou grandes alteragbes nos resultados alcangados. Quando excluidos
todos os tributos do computo deste item de custo, a variagdo na carga de tributos embutidos

nos insumos foi de apenas 0,44%.

3.2.4. Tripulantes Técnicos e Comissarios de Bordo

Representando mais de 16,8% dos custos diretos e 9,83% do total de custos e despesas de voo
para o grupo de empresas consideradas, as contas dos tripulantes técnicos e comissarios de
bordo representam um importante item de custo de uma companhia aérea. Sendo que as
empresas consideradas representavam as tecnologicamente mais avangadas, o percentual de
participagdo de mdo de obra certamente seria mais elevado se fossem consideradas todas as

companhias aéreas nacionais.

Os aeronautas representam a mio de obra mais especializada, composta por pilotos, técnicos
e engenheiros de v0o. A categoria de aeroviarios € mais abrangente e engloba todos os demais

profissionais do setor

Segundo a Federagdo Nacional dos Trabalhadores do Transporte Aéreo e o DAC, em 2000
existiam mais de 33 mil aerovidrios em atividade no pais. Em 1991, segundo a Federagio,
esse numero era de mais de 47 mil. A tabela abaixo indica a evolugdo da mdo de obra no
setor. »

Tabela IV — Evolugiio da miio de obra na aviac¢fio regular (1991 — 2000)

{em nimero de funcionarios)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Pilotos 2.808 2560 2.591 2401 2939 3317 3.555 3445 3.693  3.544
Demais aerovidrios  45.093  38.619 36.838 32.662 32.095 31.623 31.468 33.634 31.909 30.169
Total 47.901  41.179 39429 35.063 35.034 34.940 35.023 37.079 35.602 33.713

Fonte: DAC. ,Anuério Estatistico.

Os dados acima indicam uma diminuigdo de quase 1/3 no nimero de funcionarios ndo-pilotos
nas companhias aéreas ao longo da década de 90. Comparando esses dados com os dados da
tabela abaixo, que mostram a evolugdo do trafego aéreo no pais, tem-se uma pequena
indicagdo sobre o aumento de produtividade conquistado pela industria aerovidria na tltima

década.

** Lucro Bruto/Receita Bruta
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Tabela V — Evolu¢ao do transporte aéreo de passageiros no Brasil (1991 - 2000)
(em Pax-Km utilizados — milhdes)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1.997 1998 1.999 2.000

Total 28.393 28.903 30.941 34.554 38.389 40.259 43.523 49.525 47.802 40.417
Nacional 14.322 11.806 12.270 13.494 15.647 16.032 16.359 21.776 19.377 20.493
Internacional 14.022 14.071 17.097 18.672 21.060 22.742 24227 27.164 27.749 18.425

Fonte: DAC. Anuario Estatistico.

Os tributos incidentes sobre este item de custo ndo diferem dos tributos incidentes sobre a
mio de obra de outros segmentos industriais. Foram considerados além da CPMF com sua
aliquota de 0,38%, o INSS de 20%, Contribuigdes Sindicais de 2,5%, FGTS de 8%, tributo
sobre o 13° saldrio (2,79%) e tributos sobre as férias obrigatorias (11,08%), que, somados,
perfazem um total de 44,75%. Esse valor é inferior aos usuais mais de 55% considerados por
qualquer contador no calculo dos tributos incidentes sobre um trabalhador, pois além dos
tributos considerados acima, o contabilista computa o valor do 13° salario (8,33%) como

imposto.

Os valores deste item de custo referem-se aos gastos com salarios, treinamento, despesas de
viagens, alimentagdo a bordo, adicionais noturnos de comandantes, co-pilotos, outros

tripulantes técnicos da aeronave e comissarios de bordo.

Segundo a teoria econdmica, os impostos deste item de custo tenderiam a ser passados para
tras, do empregador para o empregado, em uma situagdo onde a demanda pelos servigos
aéreos fosse fraca, impossibilitando a transferéncia dos encargos para os consumidores, e 0
poder de barganha dos sindicatos dos aeronautas e aeroviarios fosse fraco o suficiente para
possibilitar que seus trabalhadores associados arcassem com o 6nus tributério, refletindo em

uma menor remuneragio para a categoria.”*

Caso a situagdo de mercado fosse de elevada demanda pelos servigos aéreos € o poder de
barganha dos sindicatos fosse forte, os encargos trabalhistas tenderiam a ser transferidos para

os consumidores.

Como a aviagdo conta com a participagdo de trabalhadores altamente especializados, em

especial seu corpo de aeronautas e técnicos de aviagdo, este trabalho assumiu que os encargos

24 Como no Brasil a Constituigio dificulta a redugfio dos salarios dos trabathadores, a redugfio de remuneragiio se
daria com a reduggo de beneficios extra-saldrios.
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incidentes sobre a méo de obra sdo integralmente transferidos para frente, ou seja, elevando a

tarifa do bilhete aéreo.”’

2 Sera explicitado mais adiante que o mesmo raciocinio se aplicou aos encargos trabalhistas incidentes sobre
todos os itens de custos considerados na prestagdo dos servigos aéreos comerciais.
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4. A incidéncia tributaria no setor

4.1. Sob as hipoteses usuais de transferéncia

Nesta subse¢do sera calculada a carga tributaria incidente sobre a aviagdo nacional, com base
no método usado por Fochezatto (1994), levando em conta rigidos pressupostos de

transferéncia, a exemplo do que foi elaborado no trabalho do SNEA de 1999.

Todos os impostos que teoricamente s3o passiveis de serem transferidos serdo considerados
como incidentes em 100% sobre as companhias aéreas. Também sera considerada a
transferéncia integral para frente de impostos diretos (IRPJ). Eris (1983) menciona estudos
brasileiros que corroboram a transferéncia de tributos de natureza direta. Segundo o autor, “o
aspecto importante destes estudos é, talvez ndo tanto os valores especificos para graus de
transferéncia neles obtidos, mas o fato de haver em todos eles o surgimento persistente da
possibilidade de estes impostos serem totalmente transferidos para frente.” (Eris, 1983,
p.100).

Assim, as hipéteses de transferéncia adotadas assumem que a curva de demanda pelos
servicos aéreos € perfeitamente elastica, ou ainda que a oferta dos servicos aéreos é
perfeitamente inelastica. Também se assume que os encargos trabalhistas pagos pelos
produtores de insumos necessarios para a produgdo do servigo aéreo (e.g., encargos pagos
sobre os salarios dos trabalhadores das distribuidoras de combustiveis, sobre o salario dos
‘trabalhadores da Infraero, etc.) sdo integralmente repassados para frente, até as empresas
aéreas. Além disso, considera-se que o ICMS, CONFINS, CPMF, PIS e IRPJ incidentes sobre
a produgdo dos insumos necessarios para a produgdo do servigo aéreo ou sobre a sua
comercializagdo com as companhias aéreas, sdo incidentes sobre as ultimas, que ndo os

repassa para os compradores dos vo0s.%

Por ultimo, conforme citado anteriormente, a qualidade do servigo aéreo analisado foi

considerada constante ao longo do tempo.

Para o calculo da carga, os tributos foram separados em duas categorias: i) os que incidem

sobre os fatores de produgdo e sido considerados como custos pelas companhias aéreas e ii)
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aqueles que incidem sobre a comercializagdo entre os diferentes agentes. Este ultimo tipo de
tributo foi separado em duas categorias: a) impostos incidentes na comercializagdo dos
insumos pelas companhias aéreas e b) impostos incidentes na comercializacdo dos bilhetes

aéreos das companbhias.

Desta forma, quando uma companhia aérea vender uma passagem neste modelo adotado, ela
estara pagando além do custo liquido da produgdo do servigo aéreo, os tributos incidentes
sobre os insumos, mais os tributos que incidem sobre a compra dos insumos pelas

companhias aéreas, mais aqueles incidentes na comercializag@o dos bilhetes.

Foram levadas em conta as planilhas de custos totais para o ano de 1999 das companhias
Varig, Transbrasil, Vasp, TAM, ABSA e Penta, coletadas do anuario econdémico do
Departamento de Aviagdo Civil (DAC) de 2000. Os valores podem ser encontrados no anexo
I no final deste trabalho. Deve-se destacar que mais importante do que os valores utilizados

sdo a proporcionalidade entre os valores de cada rubrica de custo.

Os tributos incidentes sobre a produgdo do servico aéreo estdo resumidos no anexo II. Ndo
foi levado em conta nenhum tributo incidente sobre os custos indiretos e despesas
operacionais. No anexo II, a coluna Rentabilidade Média do Setor”” (RENTAB. MEDIA
SETOR) tem um percentual de apénas 5% para todas as rubricas de custo consideradas, com
excecdo dos itens Combustivel, Taxas de Pouso, Auxilio Navegagdo e custos de mido de obra
(Tripulantes e Comissdrios). Os dados dos dois primeiros itens sdo suas rentabilidades reais,
extraidas dos balan¢os das empresas prestadoras de tais servigos. A mio de obra teve, devido

a sua caracteristica, a rentabilidade computada como zero.

Na coluna Participa¢do Salarial do Setor (PARTIC. SALARIAL SETOR) do anexo II, o
percentual considerado na rubrica de custo Seguro de Avides foi de 2,5%. As outras rubricas
tiveram seus valores extraidos-de dados do IBGE ou dos dados das proprias empresas

fornecedoras.

Ainda em relagdo ao anexo 1I, a coluna Incidéncia de Encargos (INCID. DE ENCARG.)
multiplica os dados da coluna Encargos sobre Saldrios (ENC. S/ SALAR.) pela coluna

26 Essas hipoteses de transferéncia, se de alguma forma tendenciosas, estariam em beneficio a conclusio de que o

montante de tributos sobre a aviagdo comercial ¢ demasiado, elevando seus pregos praticados muito além do

prego de equilibrio. -

*7 Lucratividade / Receita Total _
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Participagdo Salarial do Setor.® Por iiltimo, tem-se que a coluna Incidéncia de IRPJ (INCID.
DE IRPJ) multiplica os valores da coluna /RP.J pelos dados da coluna Rentabilidade Média do
Setor (RENTAB. MEDIA SETOR).

De posse dos dados do anexo I e II, calculou-se a carga tributaria embutida em cada rubrica
- (anexo III). Isso € feito multiplicando cada rubrica de custo total do anexo I (dltima coluna)
com as colunas ICMS, COFINS, COPMF, PIS PASEP, IPI, 10F, ISS, II e ATAERO do anexo
11, além das colunas INCID DE ENCARG. E INCID DE IRP]J.

No anexo III, com excec¢do das colunas SUBTOTAL CUSTOS, SUBTOTAL VENDA e
TOTAL que s@o colunas de resultados de agregagdo de outras colunas do mesmo anexo, as
demais colunas s3o resultados das multiplicagdes de valores dos anexos I com valores do

anexo II e possuem os mesmos nomes das respectivas colunas do anexo II.

O anexo IV mostra o resultado final dos calculos da carga tributaria. A coluna Tribut. embut.
nos custos transcreve os valores encontrados na coluna SUBTOTAL CUSTOS no anexo III.
A coluna Tribut. embut. venda / fatur transcreve os valores da coluna SUBTOTAL VENDA
do anexo III. Para o calculo dos impostos incidentes sobre a comercializagdo dos bilhetes
aéreos, foram sendo adicionados valores referentes ao tributos ICMS, COFINS, PIS, CPMF
sobre o custo da produgdo tiradd do anexo I. Ou seja, como a soma das aliquotas dos 4
tributos iﬁcidentes sobre a comercializagdo do bilhete aéreo mais a margem de lucratividade®
considerada perfazem um total de 22,53%, multiplicou-se o valor total de custo (R$3,9
~ bilhdes) por 0,2908 (0,2253/(1 - 0,2253)). Apos essa conta foram sendo especificados os

valores relacionados a cada um dos 4 impostos mais a margem considerada.

¢) resulta}do30 indica que, se um bilhete aéreo custasse R$1.000,00, R$221,10 seriam
referentes a tributos incidentes sobre a comercializagdo desse bilhete e R$132,90 seriam

tributos embutidos nos custos, sejam eles diretamente incidentes sobre os insumos das

8 No caso das contas Tripulantes Técnicos e Comissarios de Bordo , antes da multiplicagdo entre colunas, ¢
somada a coluna Encargos sobre Saldrios o percentual da contribui¢do ao fundo previdencidrio privado
% Para efeito de cdlculo de IRPJ sobre o setor aéreo, considerou-se uma margem de lucratividade (mark-up) para
as empresas de apenas 0,5% sobre a receita.
3 O resultado final, que representaria a receita total obtida pelas empresas aéreas no ano considerado, esta fora
do valor efetivamente arrecadado. Essa diferenga se deu pelo método empregado no trabalho, que iniciou a
contagem dos tributos a partir dos custos brutos, indo dos tributos incidentes sobre os insumos até os tributos
incidentes sobre a comercializagdo do proprio bilhete. Caso 0 método empregado nos calculos adotasse sentido
inverso, isto é, fossem primeiramente computados os tributos incidentes sobre a comercializa¢io do bilhete aéreo
para em seguida serem computados 0s impostos pagos em cada rubrica de insumo, os valores encontrados seriam
diferentes, apesar de manterem a mesma proporcionalidade entre tributos, prego de venda e custos.
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companhias, ou incidentes no momento da compra desses insumos pelas companhias aéreas.
Esse resultado se assemelha bastante ao encontrado pelo SNEA (1999) e pode ser melhor

visualizado na tabela VI abaixo.

Tabela VI - Carga Tributaria sobre bilhetes aéreos em %
Resultado do SNEA Resultado deste Trabalho
Tributos sobre a Receita 22,18 22,11
Tributos sobre o Custo 12,62 13,29
Total 34,80 35,40

Fonte: Proprio autor e SNEA (1999).

Pelos resultados obtidos, os cinco tributos (ou categoria de tributos) que mais oneram o setor,

por ordem de importancia sdo: ICMS, encargos trabalhistas, ATAERO, COFINS e IRPJ.

Na comercializagdo, os trés tributos com maior valor sdo, por ordem decrescente: ICMS,
COFINS e PIS.

4.2. Flexibilizando as hipéteses de transferéncia

Neste sub-capitulo serd realizada uma estimativa da transferéncia dos impostos incidentes

sobre 0 setor aeroviario com o auxilio do ferramental econométrico.

'Na fase de elaboragio das estimagdes foi primeiramente aplicado o teste de simultaneidade
daé"equagﬁes de oferta e demanda. Face a refuta¢do da hipotese de simultaneidade e, a fim de
proporcionar uma maior clareza no texto, optou-se por primeiramente apresentar as regressdes
de oferta e demanda do mercado analisado, para em seguida apresentar a refutagdo da
necessidade de estimagdo simultdnea. Apds isso sera apresentado o calculo de transferéncia
efetuado com o auxilio da férmula "fragdo de passagem” (FP). As regressdes foram obtidas
pelo Método de Minimos Quadrados Ordinarios (OLS) e os testes usuais para as hipdteses do

método foram aplicados’",

A demanda do setor

*! Os testes foram baseados em Pindyck e Rubinfeld (1991) e Gujarati (1995).
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Em "A Demanda Global do Transporte Aéreo” (DAC, 1999a), o DAC estimou a demanda de
v0os internacionais € nacionais no Brasil com base nos dados dos anos 1978 a 1997. Os
resultados obtidos pelo Método dos Minimos Quadrados Ordinarios (OLS) para o setor

internacional sdo apresentados abaixo:

1)) LNPAXKM = -21,17 + 1,98LNPIB — 0,24LNYIELD + 0,28DUMMY
(-4,08) (8,93) (-2,51) 4,15)
R?=0,97 F=207,15 DW=1,73

onde os valores entre parénteses representam as estatisticas t dos parametros estimados.
As variaveis utilizadas foram:

LNPAXKM: variavel dependente dada pelo logaritmo do niimero de passageiros-quildmetros
(Pax-Km) transportados no ano. Esta variavel é regularmente utilizada em trabalhos sobre a
inddstria aérea, sendo preferida sobre o mimero de passageiros transportados pois incorpora

um possivel aumento na quilometragem média voada pelos passageiros.

LNPIB: logaritmo do PIB brasileiro deflacionado pelo IGP-DI. Esta varidvel representa o
nivel de atividade econdmica do pais e deve ter uma relagio positiva com a variavel

dependente.

LNYIELD: logaritmo do prego médio unitario do servigo, yield, encontrado logaritmizando o
quociente entre a receita total obtida pelas companhias brasileiras em vOos internacionais e o
namero de Pax-Km transportados por ano. Por representar o preco, é esperada uma relag@o

negativa com a variavel dependente. >

DUMMY: variavel binaria que busca captar o efeito da flexibilizagdo do mercado ocorrida
apds o ano de 1991. E atribuido valor O entre os anos 1978 e 1991 e 1 para os anos

subsequentes.

32 Uma outra varidvel que poderia ser considerada uma proxy para os pregos seria 0 LNDOL, i.e. o logaritmo do
dolar. Foram realizadas diversas regressdes com combina¢des das duas proxies de pregos. O modelo mais
robusto nfio emprega a varidvel LNDOL e é o empregado no trabalho. A varidvel ddlar, entretanto, sera
considerada no modelo econométrico na equagéo de oferta.

39



A regressdo (I), apesar de possuir valores elevados para as estatisticas F e t de seus
pardmetros, valores-p abaixo de 1,6%, coeficiente de determinag@io de 97% e estatistica
Durbin-Watson (DW) que rejeita a autocorrelagdo dos residuos, ndo € testada para outros
pressupostos adotados pelo método de minimos quadrados ordinarios (OLS) utilizado.
Também ndo é visto a estacionariedade das varidveis empregadas, que poderia indicar uma

regressdo espuria.
Teste adicionais aplicados.a regressiao do DAC

Como h4 diferengas entre o numero de Pax-Km do anuério estatistico do DAC (DAC, 1999b)
e de "A Demanda Global do Transporte Aéreo" (DAC, 1999a) para alguns anos, calculou-se
uma média aritmética simples entre os dois valores obtidos para os anos que se encontrou
valores diferentes nas duas referéncias™. Apds realizado esse ajuste, calculou-se novamente a

regressdo da demanda:

an LNPAXKM = -24,94 + 1,98LNPIB — 0,25LNYIELD + 0,27DUMMY
(-5,86) (9,36) (2,7 (4,18)
R?=0,97 F=215,07 DW=1,80

onde os valores entre parénteses representam as estatisticas t dos parametros estimados.

Os pardmetros encontrados para esta nova regressio sdo bastante semelhantes aqueles
_encontrados anteriormente. Novamente, os coeficiente de determinagio, estatisticas t de cada
parimetro, estatistica F e estatistica DW sugerem os mesmos resultados encontrados na

regressdo anterior.
A seguir serdo aplicados os testes da forma funcional, de integragdo das varidveis e dos erros,
de normalidade dos erros, de multicolinearidade e de heteroscedasticidade para a regressdo da

demanda.

Teste da forma funcional

3 Como os resultados obtidos pré e pés ajustamento dos dados foram parecidos, ndo serfio feitas maiores
consideracdes sobre as diferencas de dados.
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O teste de MacKinnon, White e Davidson (MWD) foi aplicado como teste de forma
funcional.*® O teste consiste em estimar a varidvel dependente (Y) em fungdo das varidveis
independentes (X, X»,..., Xs) em sua forma linear com a incluso da variavel Z, obtida pela
diferenca entre os valores ajustados da variavel independente obtidos estimando as varidveis
estudadas em sua forma linear, e os valores ajustados da regressdo com varidveis
logaritmizadas. Assim, Z; pode ser representado por:

N —— T ——

Z, =(In PAXKM — LNPAXKM)

Apds a obtengdo dos valores Z;, estimou-se as variaveis em sua forma linear com a inclusio
de Z como uma nova variavel independente. Testou-se a significincia do pardmetro de Z com
o usual teste t, empregando a hipétese nula de que a varidvel independente € uma fungdo

linear das variaveis independentes utilizadas.

Estimou-se, dessa forma,
PAXKM = F(PIB, YIELD, DUMMY, 7).

O resultado obtido foi:

{ain PAXKM = -6.268.146 +0,03 PIB - (3,90E+7).YIELD + 3.656.058. DUMMY — (1,08E+7).Z
(-L47) (7,70)  (4,03) (3,87) (-3,18)

R?=0,97 F=158,19 DW=1,98,

que indica o parametro de Z estatisticamente significativo - valor-p de 0,006 - que nos leva a
rejeitar a hipotese nula do modelo linear. Por este teste, comparam-se as formas funcionais
linear e logaritmizada, chegando-se a conclusdo que esta Gltima melbor se ajusta a série

temporal estudada.

Cointegracio - Teste da estacionariedade das varidveis e dos erros.

Para verificar se as variaveis escolhidas possuem raiz unitéria, i.e. sdo ndo-estaciondrias,
foram adotados os testes Dickey-Fuller (DF) e o Dickey-Fuller Aumentado (ADF) para as

variaveis, além do teste Engle-Granger (EG) para os residuos.

3% Neste teste, apenas serdo comparadas as formas linear e logaritmizada. QOutras formas funcionais foram
testadas rodando diversas regressoes. O modelo que apresentou os methores resultados estatisticos foi 0 modelo
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Os resultados encontrados estdo resumidos na tabela VII abaixo:

TABELA VII — Teste de Raiz Unitaria

' TESTE 1(0) TESTE 1(1)

VARIAVEIS DF ADF (lags) DF ADF (lags)
LNPAXKM; 0,13261 0,16213 (1) -4,8198 -4,9157(1)
LNYIELD, 11,5281 Z1,1140 (1) 42148 4,0379 2)
LNPIB, 0,56642 0,40683 (1) -2,5260 -3,4567 (5)

O valore critico DF para o teste das variaveis em nivel € —3,1803. J& para o teste em primeira

diferenga o valor critico € de —3,2197.

Os resultados encontrados indicam que as variaveis empregadas sdo nio-estacionarias em
nivel, I(0), o que poderia resultar em uma regressio espuria entra as mesmas. Porém, quando
testadas em primeira diferenga, I(1), as mesmas variaveis se mostram estaciondrias. Para
elucidar se as varidveis LNPAXKM, LNYIELD e LNPIB sio cointegradas, analisam-se os
erros da regressio (If), efetuando o teste de raiz unitaria tanto com base nos valores criticos

DF, quanto nos valores do EG.

Tabela VIII — Teste de Raiz Unitaria dos erros

"TESTE DF TESTE EG
DF ADF (lags) EG
Residuos (uy) -3,8939 -3,3575(1) -3,9317

Os valores criticos para os testes ADF e EG s#o, respectivamente, -3,0522 e -4,7253. Dessa
forma, aplicando o teste Dikey-Fuller para verificar a estacionariedade dos residuos, rejeita-se
a hipétese de ndo-estacionariedade dos erros, indicando uma cointegragdo. Porém, quando se
aplica o teste de Engle-Granger, a estacionariedade dos erros néo € verificada ao nivel de
significancia de 5%. Porém, ao nivel de significancia de 15% a estacionariedade dos erros ¢

verificada.

Regressio de cointegragdo de longo prazo

Apds a verificagdo da estacionariedade dos erros e das varidveis em nivel, chega-se a
conclusdio de que, embora as varidveis tenham comportamento randomico, a regressdo (II)

representa a regressdo de cointegragdo das mesmas.

logaritmizado empregado neste trabalho.
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A regressdo (II) corrobora as relagdes entre as varidveis independentes e dependentes
estabelecidas a priori. A demanda se mostra bastante ineldstica, mesmo no longo prazo®,
com uma elasticidade-prego de 0,25. A varidavel dummy representa uma elevagéo nos niveis
de vdos demandados pds-desregulamentacido devido, sobretudo, a maior oferta de voos e

conseqiiente queda nos pregos.

Teste de Normalidade dos erros

Como um primeiro passo, a normalidade da distribuigdo dos residuos pode ser verificada
graficamente. Plotando o grafico da distribuicdo dos residuos (ver grafico I) é possivel

verificar que a distribui¢do dos residuos se assemelha a uma distribuigdo normal.

Grifico I - Histograma dos Residuos (regressio da demanda)
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Formalmente foi utilizado o teste Jarque-Bera (JB) de normalidade. Apesar desse teste
apresentar resultados satisfatorios assintoticamente, i.e. para grandes amostras, o teste foi

realizado para a regressdo em quest@o apresentando o seguinte resultado:
JB =0,5765 (0,750)

onde 0 numero entre parénteses indica o valor-p da estatistica JB. Assim, tem-se que a chance

de se cometer o erro tipo-I ao rejeitar a hipotese nula de ndo-normalidade é de 75%, valor

35 Para a obtengiio dos efeitos de curto prazo, aplicou-se o Mecanismo de Corregdio dos Erros (MCE). Com este
mecanismo obtém-se 0s efeitos de curto prazo das variaveis explicativas sobre a varidvel dependente, além da
corregdo de curto prazo (a cada ano) sobre a tendéncia de LNPAXKM no longo prazo. Com o resultado dos
testes foi possivel afirmar que 53% da discrepincia entre o valor atual e o de longo prazo do LNPAXKM ¢
ajustado a cada ano. -
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considerado bastante elevado. Indica-se com este resultado, somado ao resultado grafico, que

os erros sdo normalmente distribuidos.

Multicolinearidade, Heteroscedasticidade e Autocorrelacio

Como teste de multicolinearidade verificou-se as correlagGes simples entre as varidveis (ver
tabela IX). Os resultados obtidos se mostram satisfatdrios, ndo indicando a presenga de
multicolinearidade entre as varidveis. Para elucidar ainda mais este ponto, obteve-se as
chamadas regressdes auxiliares que indicaram R? inferiores ao encontrado na regressio
principal (IT). Seguindo o critério de Klein®® para avaliagio de multicolinearidade em uma

regressdo, assume-se que a equacdo (II) ndo sofre de multicolinearidade.

Tabela IX - Correlacio entre as Variaveis

VARIAVEIS LNPIB LNYIELD DUMMY
LNPIB 1,0000 -0,7780 0,7198
LNYIELD -0,7780 1,0000 -0,7772
DUMMY 0,7198 -0,7772 1,0000

Apesar da heteroscedasticidade ser mais comum em regressdes do tipo cross-section, testou-
se neste trabalho a presenca de heteroscedasticidade na regressdo (II). O teste aplicado foi o
Goldfeld-Quandt, sendo que a reordenagdo dos dados é feita a partir da variavel LNYIELD e

o numero de observagdes centrais considerado ¢ 4.

. A Soma do Quadrado dos Residuos (SQR) do primeiro grupo de observagdes é 0,034105
(SQR)). Ja para o segundo grupo a SQR vale 0,073386 (SQR;). Assim o A (lambda), que
segue uma distribuigdo 'F com 3 graus de liberdade tanto no numerador quanto no
denominador, e é dado por A = (SQR»/SQR)), vale '2,1517. Aos niveis de significancia de 5%,
10% e 25%, tém-se os valores criticos da distribui¢do F de 9,28, 5,39 e 2,36, respectivamente.
Assim, rejeita-se a hipotese de homoscedasticidade com um valor-p acima de 25%, o que

indica fortemente que a varidncia dos erros é constante.

Pela analise gréafica da heteroscedasticidade (ver grafico II) pode ser visto que, com excegdo
de duas observagdes outliers, ndo ha uma relagdo tendenciosa entre o valores de LNPAXKM

estimados e o quadrado dos residuos.

36 Ver Klein (1962).
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Grafico II - LNPAXKM estimado X Residuos 2o quadrado (regressio da demanda)
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Para verificar a autocorrelagdo dos residuos foi utilizado o teste de Durbin-Watson, cuja
estatistica é apresentada com as regressGes. Para a equagdo (II) o valor d vale 1,80. Os valores
criticos d e d, da estatistica DW, aos niveis de significncia de 1% valem, respectivamente,
0,773 e 1,411. Assim, ndo se rejeita a hipdtese nula de inexisténcia de autocorrelagdo dos
erros. A mesma conclusdo pode ser obtida pela inspegdo do grafico da distribui¢do dos erros

ao longo do tempo (ver grafico III).

Grifico III - Distribui¢io dos erros no tempo (regressio da demanda)
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A oferta _

Para alcangar o objetivo deste trabalho faz-se necessario estimar uma regressdo representativa
da oferta da industria aérea nacional no segmento de viagens internacionais. Os modelos
testados relacionaram todas as combinagdes possiveis entre as varidveis independentes

descritas abaixo>’:

LNPAXKM = F(LNYIELD, LNDOL, LNAPRVT, LNYLDNAC, DUMMY)

37 As varidveis consideradas tiveram dois critérios para suas escothas. Sio eles: 1) existéncia dos dados e 2)
indica¢des de Garofalo (1981).
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onde foram incluidas novas variaveis em rela¢do a estimativa de demanda. So elas:

LNDOL: varidvel independente obtida pela logaritmizagdo do indice (base 1994 =100) do
dolar real. Como os vOos internacionais tem suas tarifas registrédas em dolar e, pelo fato deste
trabalho tratar dos voos internacionais, esta varidvel funciona como uma proxy dos pregos.
Por se tratar de uma variavel representativa das tarifas, espera-se uma relagdo positiva com a

variavel dependente.

LNAPRVT: Esta varidvel é obtida logaritmizando o percentual de aproveitamento médio dos
voos internacionais. Considerando a dificuldade de se abrir novos v6os em uma rota que
tenha percentual de ocupagio proximo de 100%°%, espera-se que LNAPRVT tenha uma

relagdo positiva com a variavel dependente.

LNYLDNAC: Varidvel que explica o yield médio dos vdos nacionais. Em certa medida,
principalmente para os passageiros de turismo, os voos nacionais podem ser entendidos como
concorrentes dos v0os internacionais. Espera-se, portanto, uma relagdo positiva com a

variavel explicada.

A regressdo que apresentou OS melhores resultados para os anos entre 1978 e 1997 ¢

apresentada abaixo.

- (IV) LNPAXKM = 17,73 +‘.0,15LNYIEI.D +0,06LNDOL + 0,75LNAPRVT + 0,01LNYLDNAC

54,87y (1,51 (13,48) (2,11) (1,84)
R?=0,98 F=23196 - DWwW=2,27

onde os valores entre parénteses representam as estatisticas t dos pardmetros estimados.

Cointegracio - Teste da estacionariedade das varidveis e dos erros.”

3% Para o caso de percentuais de ocupagio proximo de 100%, pode-se esperar uma relagfio negativa entre a
variavel pax-km e a varidvel aproveitamento.

¥ O Mecanismo de Corregiio dos Erros (MCE) também fora aplicado. Porém, os resultados obtidos ndio
corroboram nenhuma afirmagio sobre o ajuste dos erros no curto prazo em dire¢do ao seu valor de longo prazo.
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Para o teste de raiz unitdrias das variaveis que ainda ndo foram testadas serdo aplicados os
testes DF e ADF. Para o teste de cointegragdo (estacionariedade dos erros) sera aplicado o
teste EG.

Os resultados encontrados para os testes das varidveis estdo resumidos na tabela abaixo:

TABELA X — Teste de Raiz Unitiria

) TESTE I(0) TESTE I(1)
VARIAVEIS DF ADF (lags) DF ADF (lags)
LNDOL, 11,4436 1.8032(1)  -1.2008 219.3646 (7)
LNAPRVT; -2.3570 -2.3384 (1) -2.5794 -3.2862 (1)
LNYLDNAC, -3.4657 -3.1402 (1) -4.2701 -3.5460 (1)

O valor critico DF para o teste das varidveis em nivel é —3,1803. J4 para o teste em primeira

diferenga o valor critico é de —3,2197.

Os resultados encontrados indicam que as varidveis empregadas sdo ndo-estacionarias em
nivel, 1(0), o que poderia resultar em uma regressdo espuria entra as mesmas. Porém, quando
testadas em primeira diferenga, I(1), as mesmas varidveis se mostram estacionarias. Para
elucidar se as variaveis LNPAXKM, LNYIELD , LNDOL, LNAPRVT e LNYLDNAC sédo
cointegradas, analisam-se os erros da regressdo (IV), efetuando o teste de raiz unitdria tanto

com base nos valores criticos DF, quanto nos valores do EG.

Tabela XI — Teste de Ralz Unitaria dos erros

TESTE DF TESTE EG
DF ADF (lags) EG
Residuos (uy) -5,0484 -2,4450 (1) -5,0137

Os valores criticos para os testes ADF ¢ EG sdo, ao nivel de significincia de 5%,
respectivamente, -3,0522 e -5,195. Dessa forma, aplicando o teste Dikey-Fuller para verificar
a estacionariedade dos residuos, rejeita-se a hipétese de ndo-estacionariedade dos erros,
indicando uma cointegragdo. Porém, quando se aplica o teste de Engle-Granger, a
estacionariedade dos erros nio € verificada ao nivel de significancia de 5%. Rejeita-se, porém,

a hipétese de nido estacionariedade dos erros ao nivel de significancia de 10%.

Normalidade dos erros
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Pelo grafico da distribui¢do dos erros (ver grafico IV) pode se notar uma distribuigdo que se
assemelha pouco com uma distribui¢do normal. Porém, como o nimero de observagbes &

reduzido, releva-se o aspecto grafico da distribui¢do dos erros.

Grafico IV - Histograma dos Erros (regressio da oferta)
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Para o teste JB o resultado encontrado foi:
JB = 0,38149 (0,826)

onde o valor entre parénteses representa o valor-p do teste. Esse valor nos indica uma elevada

probabilidade dos erros serem distribuidos normalmente.*’

Multicolinearidade, Heteroscedasticidade e Autocorrelacio

Verificando as correlagGes entre as variaveis (ver tabela XII) pode ser visto que ha uma forte
correlagdio entre as varidveis LNYIELD e LNDOL. Para rejeitar a multicolinearidade na

regressdo principal, serd feita uma regressdo auxiliar com as varidveis suspeitas.

4% LNYIELD =-2,3687 — 0,0357LNDOL
(33,349 (-8,55)

R?=0,8025 F=73,18 DW=1,14

Seguindo 0 mesmo critério adotado para o teste da demanda (Klein), a equagdo (IV) ndo é

descartada.

“ Novamente se alerta para o fato de que a estatistica JB ¢ assintética, conseguindo melhores resultados para
grandes amostras.
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Tabela XII - Correlacdo entre as Variaveis
LNYIELD LNDOL LNAPRVT LNYLDNA

LNYIELD 1,0000 _0,8958 0,1344 0,1540
LNDOL ~ -0,8958 1,0000 -0,2124 -0,2785
LNAPRVT 0,1344 20,2124 1,0000 ~0,3736
LNYLDNAC 0,1540 _0,2785 20,3736 1,0000

Para a verificagdo de heteroscedasticidade foram aplicados o método grafico (LNPAXKM
estimado X Residuos ao quadrado) e o teste de Goldfeld-Quandt (GQ). O resultado grafico

pode ser visualizado abaixo (grafico V).

Para o teste de Goldfeld-Quandt*' calculou-se a soma dos quadrados dos residuos para as 8
primeiras observagdes (SQR;). Chegou-se ao valor de 0,00463. A soma dos quadrados dos
residuos para as 8 ultimas observagdes (SQR2) vale 0,021619. Assim, o A (lambda) dado por
(SQR2/SQR;) vale 4,66. Com 3 graus de liberdade tanto para o numerador quanto para o
denominador, os valores criticos para niveis de significincia de 1%, 5% e 10% sdo,
respectivamente, 29,5, 9,28 e 5,39. Como a estatistica de GQ nfo excede os valores criticos

em nenhum dos niveis de significancia, a homoscedasticidade é confirmada.

Grifico V— LNPAXKM estimado X Residuos a0 Quadrado (regressio da oferta)
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As linhas pontilhadas nas extremidades indicam o desvio padrio do quadrado dos erros somado ou subtraido da sua média.

Tanto o teste de Durbin-Watson, quanto a andlise visual sdo empregados no exame de
autocorrelagdo dos erros. O resultado grafico (ver grafico VI), apesar de ndo ser perfeito na
detecgdo de autocorrelagdo, indica que os erros sdo nfo autocorrelacionados. Ja o teste DW
obteve um d = 2,27. Para uma regressdo de 20 observagdes e quatro variaveis explicativas, as
estatisticas d de Durbin-Watson inferior e superior sdo, respectivamente, 0,685 e 1,567. Desta

forma o teste DW indica a ndo-autocorrelagdo dos residuos.

*1 Para a execugdo do teste GQ os dados foram classificados de forma decrescente pela varidgvel LNYIELD.
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GRAFICO VI - Distribui¢iio dos erros no tempo
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As linhas pontilhadas nas extremidades indicam o desvio padrdo do quadrado dos erros somado ou subtraido da sua média.

Estimacio simultinea

Como ha relagido entre LNPAXKM e LNYIELD, os erros dos modelos que ddo origem as
equagdes (IT) e (IV) podem ndo ser independentes, i.e. poderia haver correlagdo entre os erros
e a variavel exdgena LNYIELD. Neste caso, haveria a necessidade de estimar (ID) e (IV) por
algum método de equagdes simultineas. Antes, porém, se faz necessario a aplicagdo de testes

de identificagdo e simultaneidade.

Problema de identificacio

O problema de identificagdo consiste na impossibilidade de estimagdo dos pardmetros
estruturais (PE) a partir do nimero insuficiente de parametros reduzidos (PR). Caso o numero
~de PR seja igual ao de PE havera o caso de identificagdo justa. Caso o nimero de PR seja
maior que o de PE entra-se no caso de sobre-identificagio onde nfo é possivel estimar o

sistema pelo método Indireto dos Minimos Quadrados (ILS).

As equa¢6’es comportamentais propostas so:

VD) LNQTDDEM = A, + A;LNYIELD + A,LNPIB + A;DUMMY +E,

(VIl) LNQTDOFE =B, + B,LNYIELD + QQLNDOL + B,LNAPRVT + B,LNYLDNAC + E,

onde LNQTDDEM e LNQTDOFE representam as quantidades demandadas e ofertadas,

respectivamente, E e E; sdo os erros dessas regressdes. A equagéo de identidade é:
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LNQTDDEM = LNQTDOFE = LNPAXKM

onde as variaveis exodgenas seriam LNPAXKM e LNYIELD, e as variaveis pré-determinadas
seriam LNPIB, LNDOL, LNAPRVT, LNYLDNAC além da dummy.

Desta forma, tem-se uma sobre-identificacdo de ambas (VI) e (VII). Assim descarta-se o

‘método ILS em favor do 2SLS, caso exista a simultaneidade do sistema

Teste de simultaneidade

Para verificar se as regressdes por OLS (II) e (IV) dédo estimadores consistentes, aplica-se o
teste de especificagio de Hausman. O teste consiste em verificar se ha correlagdo entre os

erros e as variaveis enddgenas.

A partir das equagdes (VI) e (VII), obtém-se as equagdes reduzidas:

(VIID) INPAXKM =11, + I, ILNDOL +ILLNAPRVT +IT;INYLDNAC + I1,LNPIB + II,DUMMY + ERRO,

Ix) INYIELD =TT + ILLNDOL + I[T,ENAPRVT + [LINYLDNAC + [T,INPIB + I1,,DUMMY + ERRO,

onde
ERR01= (Ez-El/Al-Bl) ERR()z: (El.Bl-Ez.Al/Bl-'Al) HO = (BO'AO)/AI‘BI
- IL = (B/A1-By) - L =(By/A-B) IL; = (B/A-By)
IL = (-As/As-B)) I1s = (-As/A1-By) s = (Bo.A1-A0.B1/B1-Ay)
H7 = (-B3.A1/B1-A1) ' Ha = (-B4.A1/B1-A1) ng = (Az.B1/B1-A1)

ITio = (A3.Bi/Bi-Ay)

Estimando (VII) e (IX) obtém-se 0 ERRO, ¢ ERRO, . Colocando os erros calculados nas

regressdes (VI) e (VII), tém-se:
(VD) INQIDDEM = A, + A;. INYIELD + A; ERRO, + Ay. INPIB + A;. DUMMY

(VII')  LNQTDOFE =By + B;.LNYIELD + B;.ERRO; + B,. LNDOL + B; LNAPRVT + B,. LNYLDNAC
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Como os coeficientes A; e B; dos erros sdo estatisticamente insignificantes, abandona-se a
estimagdo pelo método de equagdes multiplas, retornando assim para as estimativas

encontradas nos topicos anteriores
Analise

Aplicando as médias das varidveis exogenas*? (tabela XIII abaixo) nas equacdes (II) e (IV)

chega-se as equagdes (II') e (IV'):

anm : LNPAXKM = +15,85 — 0,25LNYIELD
awv) LNPAXKM = +16,59 + 0,15LNYIELD

Tabela XIII - Média das Variaveis Utilizadas

Varidveis LNPAXKM LNYIELD LNDOL LNAPRVT LNPIB LNYLDNAC
Media 16,30 -1,86 -14.18 -0,40 20,50 -1,05

Aplicando os valores médios de LNYIELD mais ou menos a sua varidncia em (II') e (IV'),

obtém-se o seguinte grafico:

GRAFICO VH - Oferta X Demanda do setor aeroviario internacional.

16.5 -
o 164
o
2
: 16,3 4
R R R B B B B
)
//V /'P IIP /~ IN I~ l~ l~

LNPAXKM

onde o trago fino representa a reta de oferta e o trago mais forte representa a demanda.

Para o célculo da incidéncia de impostos supde-se que as regressdes acima sejam
representativas da situagio de equilibrio. Com a introdugdo de um imposto sobre os pregos, a
variagao no prego pago

et o T \]B

“2 Para a variavel
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FP _ t'g Oferta

SOferta - gDem
onde €osra€ Epem representam as elasticidades de oferta e de demanda, respectivamente.

Aplicando os valores encontrados para &germa € €pem (0,15 e -0,25, respectivamente) na
formula FP e, considerando =1, encontra-se que o prego do consumidor se eleva 0,377,
ceteris paribus, com a introdug@o de um imposto unitdrio. Devido as hipdteses adotadas, o
imposto ¢é dividido integralmente entre compradores e vendedores. Assim, o preco recebido

pelo produtor cai 0,623 com a adogdo do mesmo imposto unitario.
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5. Conclusdes

Foi visto neste trabalho que nem sempre o agente econdmico legalmente responsavel pelo
pagamento de um tributo arca com o gravame do seu pagamento. Foi mostrado que a
incidéncia tributaria pode ser vista sob duas Gticas. A primeira diz respeito ao método contébil
adotado pelos contadores e contabilistas. Esse método assume pressupostos rigidos em
relagdo as curvas de oferta e demanda dos participantes do mercado para contabilizar o

percentual de incidéncia sobre determinado agente.

Uma segunda Gtica para se analisar a questdo da incidéncia de tributos considera a existéncia
do "fendmeno de transferéncia", cuja andlise depende de diversos fatores e abordagens. Foi
visto ao longo do trabalho diversos desses pontos, sendo aplicada uma andlise de equilibrio
parcial de incidéncia diferencial para o caso aeroviario. Para efeito de simplificacdo ndo
foram consideradas alteragSes na qualidade do produto "bilhete aéreo". Para trabalhos

posteriores, sugere-se o relaxamento dessa limitagdo.

Primeiramente, o setor aerovidrio foi analisado neste trabalho sob a 6tica contabil. Chegou-se
a um resultado semelhante ao apresentado pelo Sindicato Nacional das Empresas Aeroviarias
(SNEA) que apregoava um carga tributdria sobre o setor da ordem de 34,80%. Este trabalho
chegou a um percentual de 35,40%, sendo que 22,11% eram referentes a impostos sobre a
receita € 13,29% eram referentes a impostos incidentes sobre os custos das companhias

aéreas.

Para cOmputo do real fardo tributério incidente sobre as empresas de setor foram estimadas as
curvas de oferta e demahda da indastria brasileiras que operavam em vdos internacionais
entre os anos 1978 e 1997. Tentou-se primeiramente fazé-lo pelo método de estimagGes
s_imulténeaé. Apds ndo corroboragdo dos testes de simultaneidade aplicados, estimou-se as

duas curvas isoladamente e os testes usuais foram realizadas.

As regressdes obtidas indicam que as elasticidades-pre¢o de demanda e de oferta para o setor
valemem termos absolutos, respectivamente, 0,25 e 0,15. Esses valores, aplicados a férmula
"fragdo de passagem" apontam que 37,70% de cada unidade de imposto incidente sobre o
setor, seja ele sobre o comprador ou sobre o vendedor, € refletido em um aumento de prego
para os compradores. Assim, somente 62,3% dos impostos sobrecarrega o capital das

companhias aéreas, desincentivando seus investimentos.
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Para a aplicagdo da formula "frag@io de passagem" capturada de Dalton (1939) e deduzida no
texto, considerou-se o setor aeroviario como concorrencial através dos pressupostos da Teoria
dos Mercados Contestaveis (TMC). Conforme essa Teoria, um mercado opera como se fosse
concorrencial se i) inexistem custos irrecuperaveis e ii) € livre a entrada e saida de empresas.
Este parece ser o caso do setor estudado, que possui baixos custos irrecuperaveis, contempla a
entrada de novos competidores, enquanto que outros menos eficientes saem do mercado.
Além disso, a crescente competicdo com as congéneres estrangeiras torna a hipdtese de
contestabilidade empregada neste trabalho cada vez mais plausivel. Baumol e Willig (1986) e
Farina e Schembri (1990) estdo entre os autores citados que discutem a aplicagdo da TMC na

aviagdo.

Essa anilise indicou que o percentual de tributos que efetivamente onera a indistria aeroviaria
esta aquém do apregoado pelo setor, sendo cerca de 1/3 abaixo do percentual médio de
impostos em relagdo ao PIB nacional. Um forte argumento que auxilia na corroborag@o dessa
conclusdo é a desconsideragdo nesse trabalho de créditos tributarios passiveis de serem
descontados pelas companhias aéreas, por exemplo no caso da cobranga de ICMS sobre
alguns insumos.

Também devem ser feitas considerac(")es sobre a validagdo estatistica das regressdes. Em
primeiro lugar, a estimagdo da regressdio de oferta, apesar nio medir de forma perfeita os
impactos dos custos sobre o setor, foi a que apresentou melhores resultados estatisticos, dada
a limitagdo de dados para a industria brasileira. O teste de EG para a estacionariedade dos
erros, assim como a estatistica t do pardmetro de LNYIELD se apresentaram como os fatores

mais criticos da regressdo, apresentando valores-p proximos a 10% e 15%, respectivamente.

Em seguida, a regressdo da demanda apresentou-se de forma bastante satisfatoria, exceto para
o quesito de estacionariedade dos erros pelo critério de Engle-Granger, ndo sendo possivel
rejeitar a hipdtese de nfo estacionariedade a niveis de significancia de 5%. Outra limitagdo

deste trabalho esta na linearizag¢do das curvas de oferta e demanda.

Como sugestdo para futuros estudos, indica-se a estimagdo de uma curva de oferta que
apresente resultados estatisticos mais robustos, adotando-se o pressuposto de concorréncia

perfeité.
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Anexo | - Custos / Despesas Totais das Linhas Internacionais em 1999

(emR$)
DISCRIMINAGAO VARIG TRANSBR.| VASP TAM (*) ABSA PENTA TOTAL

CUSTOS DIRETOS#
Tripulantes Técnicos 153.181.975| 12.897.357 8.512.677| 12.321.454] 2182671 253.398|  189.349.532
Comissarios de Bordo 187.794.681| 12.493.364 9.408.348| 14.926.386 0l 51185 224673964
Combustivel 548 161.873| 40603.192] 39.339.575| 53.742.812] 3.240.713| 762.690| 694.850.855
Deprec. Equip. de V6o 54.740.959| 1.565.777 7.839.415 25.100.256 0 0 89.246.407
Manutencio e Revisao 206.248.556| 24.514.368] 19.251.724| 47.134.543] 3491495 414.684| 301.055.370
Seguro de Avides 3.425.497 753.065 1.058.691 675.361 32.718] 116.304 6.061.636
Arrendamento de Avides 416.199.076| 34.859.798 6.712.951 512.829] 2.190.007| 1.056.763]  461.531.424
Taxas de Pouso 84.148.291] 6.605.087 2.470.239| 6.435.622 523744 111.511]  100.294.493
Auxilio a Navegagao 142.713.444| 13.238.007 4018841 8.186.172 623.988| 103.251|  168.883.704
Total Custos Diretos 1.796.614.352| 156.530.015| 98.612.461| 169.035435 12285336 2.869.785 2235947.385
CUSTOS INDIRETOS* ‘
Organizagao Terrestre 210.562.421] 13.101.721 0.066.932| 4.083743] 1.840.799| 458715  239.114.331
Servigo ao Passageiro 123.921.425| 10.721.271 3.299.312| 20.427.167: of 21.397] 158390572
Outras Despesas 249.057 0 2464 3.297 0 22.181 276.999
Total Custos Indiretos 334.732.903| 23.822.992| 12368708 24.514.207| 1.840.799] 502293|  397.781.902
DESP. OPERACIONAIS
Desp. Comerciais Pax 693.711.778| 43.987.746] 38.649.272| 80.602.839 0 0| 856951635
Desp. Comerciais Carga 214413883 3.213.307 9.198.445| 1.848.476 222 659 0| 22889.770
Desp. de Administrago 151.220.402| 14.849.174| 23.301.375| 17.323.010] 4.269.979| 311745 211.275685
Total Desp. Operacionais| 1.059.346.063| 62.050.227|  71.149.092| 99.774.324] 4.492.638) 311.745| 1.297.124.089
CUSTOS/RESULTADOS
Total Custos/Despesas | 3.190.693.318 | 242.403.234 | 182.130.261 |293.323.967| 18.618.773 | 3.683.823 | 3.930.863.376

Fonte: DAC - anuario econdmico - 2000.

(*) Em Nov/00, a empresa TAM Meridionais incorporou a empresa TAM Regionais, passando a denominar-se TAM

LINHAS AEREAS.

(# A teminologia de custos diretos e indiretos, apesar de antiga e pouco usual, sera preservada conforme encontrada nos

relatérios do DAC.
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