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Resumo

A presente dissertagdo tem como objetivo analisar a liberalizacdo dos servigos da
aviacdo civil para o segmento internacional no Brasil e verificar como a autoridade
reguladora poderia agir visando a incrementar o fluxo de passageiros. O estudo empirico
inclui a estimacdo de uma equacdo gravitacional em que se observa de que maneira as
clausulas presentes nos acordos bilaterais influenciam na demanda por viagens
internacionais. Além do aspecto restritivo contido nestes acordos, também sdo avaliadas
0 papel que as variaveis gravitacionais exercem na determinacdo do trafego aéreo. Os
resultados encontrados sinalizam que a permissdo de mais lugares de pousos e
decolagem no Brasil e que o relaxamento quanto a oferta de assentos e frequéncias de
voos influenciam positivamente na demanda do setor. Destaca-se ainda que 0s sinais

obtidos para os aspectos gravitacionais estdo de acordo com o esperado.

Palavras-chave: Liberalizagdo. Regulacdo. Modelo Gravitacional.



Abstract

This dissertation aims to analyze the liberalization of civil aviation for the international
segment in Brazil and see how the authority regulator could act aimed at increasing the flow
of passengers. The empirical study includes the estimation of a gravity equation in which one
observes how the clauses contained in bilateral agreements influence the demand for
international travel. Besides the restrictive aspect contained in these agreements, are also
evaluated the role that variables play in determining the gravitational air traffic. The results
indicate that allowing more seats for takeoff and landings in Brazil and that the relaxation on
the supply of seats and flight frequencies have a positive influence on demand in the industry.
It is noticeable that the signals obtained for the gravitational aspects are in line with

expectations.

Keywords: Liberalization. Regulation. Gravitational Model.
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1 INTRODUCAO

O transporte aéreo € entendido como um dos segmentos mais dindmicos da economia
global, uma vez que se caracteriza como uma inddstria inovadora que tem a capacidade de
dirigir o progresso econémico e social e também pela possibilidade de conectar pessoas,
paises e as mais diversas culturas. Ressalta-se ainda o papel de facilitador do comércio
mundial, permitindo o0 aumento do acesso aos mercados internacionais.

Para se ter uma idéia da representatividade da aviacdo comercial, de acordo com a
Associacao Internacional do Transporte Aéreo (IATA), no ano de 2006, cerca de 40% dos
turistas escolheu esse modal e representa aproximadamente 35% do valor total do comércio
internacional. Estima-se ainda que a indUstria em que o setor esta situado represente algo por
volta de 7,5% do PIB (Produto Interno Bruto) mundial.

Em razdo do caréter estratégico, antes dos anos 1990, o setor era dominado e
influenciado pelo poder pablico. Dessa forma, era recorrente o regime de quase monopdlio ao
redor do mundo. Entretanto, durante a década supracitada houve uma consideravel
transformacédo na realidade do setor. O relaxamento do mercado de aviagdo doméstico nos
Estados Unidos em fins dos anos 1970 e posteriormente na Unido Européia estimulou a
concorréncia interna nessas regiées. Em anos recentes, os acordos de céus abertos (open skies)
representam um passo importante em direcéo a liberalizacdo da aviacgdo internacional.

A despeito da maior liberdade constatada no setor, ainda permanecem alguns desafios a
serem superados, principalmente no que concerne a questdo da soberania do espaco aéreo dos
paises e da participacdo do capital estrangeiro na propriedade e controle das empresas. Apesar
de ndo representar um resultado 6timo do ponto de vista econdémico, o estabelecimento de
aliancas globais tem minimizado tais aspectos adversos.

O Brasil ndo é excecdo e da mesma forma tem se deparado com grandes mudangas no
mercado da aviacao civil. No inicio das atividades, o transporte aéreo estava atrelado ao poder
militar e com o passar do tempo, em razdo do seu desempenho negativo, foi alterando
gradativamente 0 escopo de sua atuacdo. Apds um periodo de expansdo, tanto em termos de
competicdo quanto em termos de localidades atingidas, o setor se deparou durante a década de
1960 com o agravamento do desempenho financeiro das companhias e reducdo do
atendimento das localidades. Como resultado, as empresas remanescentes recorreram ao
orgdo regulador e ao fim dos anos 1960, o pais iniciou um periodo de politicas regulatorias

bem definidas.
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De forma geral, entende-se que o setor no Brasil, por mais de duas décadas, conviveu
com uma forte intervencdo regulatéria. A oficializacdo do regime de monopdlio por meio do
Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR) e a fixacdo das tarifas evidenciam
0s principais aspectos restritivos. Alem disso, a politica econémica utilizada no periodo da
aceleracdo inflacionéria (controle tarifario e do c&mbio) acentuou a deterioracdo das
empresas.

O processo brasileiro de relaxamento da regulacdo da aviacéo civil teve inicio em 1989
com a permissdo do sistema de intervalo tarifario (entre -25% até +10% do autorizado pelo
DAC). Durante a década de 1990, o setor foi aberto & concorréncia e houve aumento no
relaxamento tarifario. Em 2001, foi completado o processo de liberdade tarifaria. Nesse
contexto, o surgimento das companhias aéreas baseadas nas préaticas do low cost low fare
alterou significativamente a dindmica do setor.

Ap06s uma breve intervencéo, representada pela restricdo da oferta em 2003, o transporte
aéreo no pais se deparou com a redefinicdo institucional dos principais atores. Desde 2005,
com a criacdo da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), o Brasil conta com um 6rgéo
regulador fora da administracdo publica direta e sem vinculos militares.

Apos este periodo de aumento gradativo no processo de liberalizacdo do mercado
doméstico e o estabelecimento de uma autoridade reguladora, o Brasil iniciou uma
movimentacao visando o relaxamento das restri¢ces existentes da aviacdo internacional. Neste
sentido, a ANAC tem estimulado a liberdade tarifaria para v6os internacionais. Desde 2008,
ndo ha mais controle acerca das tarifas para os trechos entre o Brasil e demais paises da
America do Sul. Para os demais paises, este movimento iniciou-se um ano mais tarde com o
aumento progressivo das faixas de desconto, até atingir em 2010 a liberalizacdo
incondicional.

Diante do novo cenério menos restritivo para 0s servigcos da aviacdo internacional no
Brasil, esta dissertacdo tem por objetivo geral avaliar as possibilidades de introduzir maior
flexibilidade a este segmento. A partir do entendimento dos acordos bilaterais, principal
instrumento de regulacdo econémica do setor, e utilizando-se de modelo econométrico
fundamentado em uma equacgdo gravitacional serdo investigadas algumas alternativas que
poderiam auxiliar na expansao do trafego aéreo entre o Brasil e o restante do mundo.

Os objetivos especificos deste trabalho séo:

a) Apresentar a estrutura de mercado em que o setor esta inserido e o papel que 0s

acordos bilaterais exercem no sistema de regulagdo econdmica da aviagéo civil;
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b) Discutir os principais aspectos que dificultam a introdugdo de um nivel maior de
liberalizacdo do mercado aéreo mundial e como a teoria econémica compreende
0 impacto de tais barreiras;

c) Apresentar o historico do transporte aéreo no Brasil e como se deu o0 processo de
liberalizagdo do mercado doméstico por meio de alguns indicadores.

O presente trabalho estd dividido em cinco capitulos, sendo esta introducéo o primeiro
deles. No capitulo 2 sdo apresentadas as caracteristicas econémicas do setor, a dimensdo do
tamanho de seu mercado internacional, a concepc¢do e evolucdo do sistema de regulacédo
econdmica aplicado ao transporte aéreo e a realidade dos principais mercados, Estados Unidos
e Unido Européia, apos o relaxamento de algumas barreiras.

No capitulo 3 destaca-se a forma como a Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) age
no setor e a dificuldade de aplicacdo dos mesmos critérios observados nos demais segmentos
econdmicos. Apresentam-se as iniciativas encontradas pelos paises para amenizar o ambiente
restritivo imposto pelos acordos bilaterais. Na seqiiéncia, sdo analisadas a questdo do controle
e propriedade e sua respectiva motivacdo e o como a formacao das aliancas globais auxiliam
na superacdo destes obstaculos. Ainda sdo apresentados os aspectos econémicos da
liberalizag&o e alguns trabalhos empiricos.

No capitulo 4, o mercado brasileiro é apresentado. Por meio do histérico do transporte
aéreo no pais sdo evidenciados os aspectos regulatérios e a sua evolucgdo ao longo do tempo.
Os resultados do processo de relaxamento do mercado doméstico sdo considerados, bem
como o papel da ANAC na implementacdo de medidas liberalizantes para 0s servicos
internacionais. Apresenta-se ainda a metodologia utilizada para a estimacdo do modelo
economeétrico aplicado ao caso do mercado internacional no Brasil. O capitulo 5 apresenta as

consideracdes finais e contém recomendacfes para futuras pesquisas.
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2 CARACTERISTICAS ECONOMICAS DO SETOR DE AVIACAO
CIVIL

Neste capitulo sdo apresentados os principais aspectos da configuracdo econdémica,
dentre as quais a segmentacdo dos passageiros, estrutura de mercado, comportamento dos
custos e o papel das estratégias de gerenciamento dos vdos. Na seqiiéncia é feita uma breve
apresentacdo de alguns indicadores que traduzem a importancia econémica do setor em
ambito internacional e como eventos exogenos repercutem na dindmica do setor. A
importancia da regulacdo econdmica que em principio seria voltada para os aspectos do
monopdlio natural e que posteriormente foi sendo expandido para outros setores também é
mostrada ao fim do capitulo bem como a evolucdo da estrutura regulatdria do transporte

aéreo.
2.1 Caracteristicas econdmicas do mercado de aviacgao civil

O setor de transporte aéreo possui uma grande relacdo com o comportamento da
economia de um pais. De uma maneira geral pode-se dizer que a demanda por seus Servicos
esta diretamente relacionada ao desempenho do Produto Interno Bruto (PIB). Segundo Pasin e
Lacerda (2003), a demanda do setor aumenta em periodos de expansdo econdémica, enquanto
gue em momentos de recessdo 0 movimento nos aeroportos sofre uma queda significativa.
Neste sentido, Oliveira (2005), este mercado é conhecido por apresentar uma demanda
elastica quanto a renda.

De acordo com Jorge-Calderon (1997), a demanda pelos servicos aéreos pode ser
entendida a partir de duas principais categorias no caso do transporte internacional. De um
lado tém-se 0s aspectos geoecondémicos, representados por variaveis como renda, populagdo
das rotas finais e distancia entre as localidades, que refletem os fatores de localizagdo como
determinante do nivel de transporte aéreo entre estas. Por outro lado, tém-se variaveis que
representam a qualidade do servico e 0s precos.

Conforme Silveira (2003), a demanda dessa industria € altamente dispersa no espaco e
no tempo. Em outras palavras, existe um grande sistema viario de superficie ou de malha de
ligacOes aéreas e ha também uma grande variacao da utilizacdo do modal ao longo do mesmo
dia. Além destes aspectos, em razdo do componente sécio-econdémico, a demanda pelos
servicos é diferenciada pelas companhias. Esta diferenciacdo no transporte aéreo representa

um papel fundamental na estratégia das empresas.
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A discriminagédo de pregos praticada pelas empresas tem por finalidade segmentar 0s
grupos de passageiros. Segundo Rodrigues (2004), existem duas principais classes de
passageiros. A primeira € composta por clientes corporativos que realizam viagens a
negocios. A segunda é representada pelos usuarios de turismo. Uma terceira classe representa
0 residuo da demanda e 0s seus passageiros viajam por motivos particulares. A distin¢ao entre
o0s dois principais grupos reside no fato dos executivos apresentarem baixa elasticidade aos
precos e serem altamente sensiveis a disponibilidade de vdos, enquanto que para os turistas o
comportamento é inverso, além do que sua procura € em grande parte sazonal.

De acordo com Silveira (2003), ha uma grande diferenca no que se refere a producdo do
segmento de transportes e empresas que lidam com bens tangiveis. A producéo eficiente de
uma firma é entendida como o adequado uso dos fatores de producdo associada a capacidade
gerencial para gerar um vetor de produtos. Neste sentido, parte do produto tangivel nao
comercializada pode ser estocada e negociada posteriormente. Para a transportadora a
situacdo é diferente, uma vez que o servico é oferecido (assento), mas caso ndo haja
passageiro, ndo ha producdo. Desta forma, estes servigcos sdo altamente pereciveis, portanto,
ndo podem ser estocados ou armazenados. Neste contexto, a producdo nao é entendida apenas
a partir da composicao dos custos, mas sim da utilizacéo efetiva do servico.

Diante desta situacdo, o entendimento do papel da capacidade ociosa é fundamental para
se compreender como os fatores estratégicos atingem as companhias e o padrdo competitivo
na industria. Silveira (2003) considera que 0 excesso de oferta é uma caracteristica inerente ao
setor e que ndo ocorre aleatoriamente.

Para Rodrigues (2004), a capacidade ociosa esta relacionada com os movimentos da
demanda e, sobretudo, ao ambiente competitivo e suas respectivas barreiras a entrada. Silveira
(2003) argumenta que o excesso de capacidade resulta pelo lado da demanda, da importancia
gue os passageiros atribuem a frequéncia e diversidade dos véos e pelo lado da oferta, do fato
das empresas terem custos fixos altos, o que as induz a intensificar o uso das aeronaves,
mesmo que a receita de vdos adicionais ndo supere seus custos totais.

O setor é reconhecido pela presenca de algumas barreiras a entrada. No que se refere aos
aspectos de disponibilidade fisica, Rodrigues (2004), tem-se a questdo do acesso a infra-
estrutura dos aeroportos, isto é, 0 acesso aos gates (portbes para embarque e desembarque de
passageiros) e slots (horario para pouso e decolagem).

Em aeroportos de maior movimento e considerados estratégicos nem sempre existem
slots disponiveis em determinados horérios que as empresas pretendam utilizar. Desta forma,

de posse do slot e mesmo havendo ociosidade para determinada rota, as empresas nao o
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liberam com receio de que alguma companhia concorrente seja beneficiada com o aumento da
demanda futura para aquela rota. Sendo assim, as empresas detentoras dos slots convivem de
maneira consciente com a capacidade ociosa (GUIMARAES e SALGADO, 2003).

Para Franco et al (2002), barreiras a entrada de ordem econdmica também sdo muito
fortes no setor. Esse fato decorre da necessidade das companhias aéreas requererem um
consideravel montante de capital para iniciar suas atividades, manter a operacdo e suas
aeronaves. Na aviacdo também sdo constatadas baixas taxas de retorno e de baixos lucros
marginais. Somando-se todos estes fatores e 0s expressivos investimentos envolvidos, tornam
a obtencdo de financiamento uma tarefa complicada. Além disso, vale destacar que é uma
caracteristica da aviacdo que 0s seus ativos operacionais tenham um alto custo unitario. Em
outras palavras, o retorno depende do uso intensivo dos ativos, o que significa que enquanto
as aeronaves ndo estdo sendo utilizadas, devido a manutencdo, as companhias tém
significativas perdas financeiras. A restricdo ao investimento estrangeiro, apresentada no
capitulo 3, pode ser entendida como uma espécie de barreira a entrada.

De acordo com Rodrigues (2004), existem outros tipos de barreiras a entrada que podem
ser constatadas por meio da reputacdo da marca que a companhia possui, dos programas de
fidelidade, dos sistemas de reservas por computador e o relacionamento das transportadoras
com as agéncias de viagens. Franco et al (2002) entendem que tais barreiras a entrada seriam
de ordem informacional, uma vez que as companhias estabelecidas possuem além de dados
historicos do setor, uma melhor avaliacdo dos gostos e preferéncias de seus usuarios. Desta
forma, as empresas entrantes teriam um gasto adicional para realizar pesquisas de mercado e
com marketing. Portanto, as empresas potenciais competidoras teriam que dirimir a
desconfianga e assimetria de informacao dos consumidores em relagéo as estabelecidas.

Outra barreira a entrada € decorrente dos aspectos institucionais e regulatérios. Segundo
Franco et al (2002), neste caso, uma empresa interessada em ingressar no mercado necessita
de uma permisséo ou concessao dos 6rgédos reguladores locais para oferecer seus servicos.

A competicdo no setor é fortemente influenciada pelo nivel de regulacdo adotado. Neste
contexto, Rodrigues (2004), no caso de a oferta e tarifas serem controladas pelo regulador, a
competicdo entre as companhias é deslocada para critérios relacionados ao nimero de rotas
atendidas, isto é, prestacdo de servigos em localidades com baixa densidade de trafego, e
qualidade dos servicos oferecidos, dentre os quais, servigos de bordo, salas de espera vips,
ampliacdo do programa de fidelidade, etc. Em um ambiente mais restritivo, estas acdes de
diferenciacdo de produtos acabam por elevar os custos das empresas.
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Pasin e Lacerda (2003) argumentam que a desregulamentacdo, mesmo moderada,
permite que as companhias se defrontem com um ambiente mais favoravel ao surgimento das
inovacOes. Neste caso, para a empresa inovadora haveria ganhos em introduzir agdes
pioneiras e, consequentemente, crescimento acelerado em sua participacdo de mercado. Em
contrapartida, as empresas tornar-se-iam mais vulnerdveis as oscilagdes da demanda e ao
proprio rigor intrinseco da concorréncia. Como exemplos de inovagles para este segmento
podem ser citados o sistema hub-and-spoke e as companhias low-cost.

Segundo Silveira (2003), o sistema hub-and-spoke é uma forma de tipologia de rede em
que os aeroportos considerados centrais (hubs) concentram o trafego e a partir destes, 0s voos
sdo direcionados para os aeroportos secundarios (spokes). A fungdo desse sistema € receber
passageiros das mais diversas localidades para realizar conexdes com as rotas finais.

Este mecanismo permite que haja mais freqiiéncias de vdos sem cair abaixo do nivel
eficiente de trafego, da mesma maneira que permite atingir destinos cujo volume de trafego
para qualquer outra localidade ndo seria suficiente para justificar voos diretos (GUIMARAES
e SALGADO, 2003).

A figura a seguir ilustra o sistema de hub-and-spoke e a configuracdo linear (ponto-a-
ponto). Considerando trés pares diferentes de cidades, A-B, C-D e E-F, observa-se como as
frequéncias de voos se elevariam quando fosse utilizado um p6lo concentrador em H. Com a
configuracdo linear seriam ofertados trés voos, enquanto que no sistema hub-and-spoke vinte

e um voos. A maior oferta de vdos pode ser demonstrada por meio da seguinte combinacéo.
. . . . (n—1) I
Se um hub possui n spokes, o nimero de mercados atendidos serd n + ——— possiveis

conexoes em H.

oo Sl
©—® @& O

Figura 1 - Rede linear versus hub-and-spoke
Fonte: Silveira (2003)
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O sistema de hub-and-spoke possibilitou a industria de aviag&o civil reduzir os custos da
operacdo e otimizar as rotas. Alem disso, o surgimento das companhias de low-cost veio
reforcar esta tendéncia. Conforme Oliveira (2009), o relaxamento das restricdes acerca dos
precos permitiu a popularizacdo do transporte aéreo. Nesse modelo de negocios séo
visualizadas as seguintes caracteristicas:

e vOos para rotas com maior nivel de densidade, de curta duracdo e ponto-a-ponto
(sem conexdes);

e estratégia de preco agressiva;

¢ simplificacdo do servico de bordo;

e padronizacgdo das aeronaves, geralmente com Unica classe;

e uso de aeroportos considerados secundarios.

Segundo Silveira (2003), as empresas que utilizam a estratégia de low-cost geralmente
oferecem as menores tarifas e por basear suas atividades em aeroportos menores reduzem a
incidéncia de atrasos, dado que o movimento nos spokes é menos intenso que nNos aeroportos
hubs. Neste contexto, os consumidores tém sido atraidos cada vez mais para esse tipo de
modelo, uma vez que ha atrativos superiores em termos de economia de tempo e dinheiro do
que os relativos a disponibilidade de horario e nimero de freqliéncias.

Oliveira e Ferraz (2005) apontam ainda uma outra forma de esforco das companhias em
reduzir os custos da operacdo decorrentes da capacidade ociosa. Uma maneira de lidar com
este fato é a pratica de overbooking. Essa estratégia consiste em uma espécie de aumento
virtual da capacidade da aeronave com a finalidade de minimizar perdas de receitas derivadas
de cancelamentos e no-show dos passageiros no momento de embarque. A fundamentacéo do
overbooking decorre do fato de quando o assento reservado pelo passageiro ndo é
efetivamente utilizado, a companhia incorre em aumento dos custos médios. Desta forma, a
oportunidade de comercializar este assento fica comprometida e representa uma perda de
receita para a empresa.

O risco atrelado ao overbooking resulta do fato do passageiro que tenha reservado a
passagem e esteja presente no momento do embarque do voo seja impedido de utilizar o
trecho, caracterizando-se o denied boarding. Neste caso, a transportadora efetua o
ressarcimento ao consumidor que teve o acesso negado. Além do custo referente ao
ressarcimento, a companhia se defronta com prejuizos a sua reputacdo devido a geracdo de
desutilidade associada a negativa do embarque. A fim de adequar o nivel de retorno e risco

aos quais estejam submetidas, as companhias tém a sua disposicdo modelos que indicam
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possibilidades de praticar o overbooking com maior nivel de seguranca baseando-se em dados
historicos de ociosidade dos seus v00s, com suas respectivas probabilidades.

Segundo Silveira (2003), a estrutura de custos para as empresas de transporte aéreo €
fortemente dominada pelo componente fixo, dentre os quais podem ser citados 0s gastos com
capital imobilizado e a frota de aeronaves. Vasconcellos (2005) adota a divisdo de custos
operacionais e ndo-operacionais. Os custos operacionais podem ainda ser divididos nas
categorias direta e indireta. A primeira classificacdo compreende o dispéndio associado as
aeronaves utilizadas, quais sejam o0s gastos com combustiveis, com a tripulacdo e comissarios
de bordo, custos de manutencgéo, revisdo e depreciacdo dos equipamentos, etc. Os custos
indiretos sdo aqueles que ndo se modificam com o tipo de aeronave, dois quais podem ser
mencionados 0s custos de bilhetagem e vendas, custos em terra e outros custos
administrativos.

Diante da natureza complexa da operacdo do transporte aéreo, principalmente no que se
refere a conexdo de voos, um entendimento preciso dos custos por passageiro por kildmetro
(PKM) e toneladas por kilometro (TKM) fica comprometido. Neste cenario, por exemplo, 0
desafio que se impBe seria determinar quanto do custo de um v6o entre A e B deve ser
associado a um passageiro que embarcard em B visando chegar a um ponto C, ou quanto dos
custos de um vdo poderia decorrente do transporte de carga. Na indUstria de aviacao é préatica
comum o compartilhamento dos custos pelas diversas modalidades de passageiros, isto €,
voos diretos, com escalas e com conexdo (SILVEIRA, 2003).

Tretheway e Oum (1992) apresentam trés formas genéricas de avaliar o comportamento
dos custos. A primeira relacdo envolve o tamanho das aeronaves em termos de assentos
disponiveis. Considerando que a etapa do vbo serda a mesma para diferentes empresas e tipo
de aeronaves, quanto maior o seu tamanho, menor o PKM e TKM. A figura 2 ilustra este

Caso.

Custo por

Em A

Tamanhe das
.
*  aeronawves
(assentos)

Figura 2 — Relacéo entre custo unitario e niumero de assentos
Fonte: Tretheway e Oum (1992)
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A segunda relacdo é referente a distancia percorrida. Os custos por PKM ou TKM se
reduzem a medida que a etapa do vbo aumenta, este fato é resultado do fato de que a
utilizacdo de combustivel é maior nos momentos de pousos e decolagens, enquanto que
durante o trajeto os custos por kildbmetro sdo praticamente fixos e ndo dependem da distancia
percorrida. Em outras palavras, com um menor nimero de pousos e decolagens e com uma
maior distancia percorrida diluem-se os custos por uma quantidade maior de PKM ou TKM,

conforme a figura a seguir.

Custo por
Km voac‘ P

Etapa média
> (km voados)

Figura 3 — Relacgdo entre custo e distancia percorrida
Fonte: Tretheway e Oum (1992)

Uma outra relacdo é o comportamento dos custos e a capacidade efetivamente ocupada
pelos passageiros, isto €, o aproveitamento da aeronave. Ao contrario dos dois casos
anteriores em que 0s custos eram dominados por fatores fixos e independentes do
aproveitamento da aeronave, nesta terceira relacao os custos podem ser diluidos simplesmente

com uma menor capacidade ociosa da aeronave.

Custo por passageiro
transportado
A

» Indice de
100% aproveitamento

Figura 4 — Relagao entre custo e aproveitamento do véo
Fonte: Tretheway e Oum (1992)

Feitas essas consideragdes sobre o comportamento dos custos e a introducdo de novas
praticas no setor, em particular o sistema hub-and-spoke, torna-se interessante avaliar a

importancia do papel que as economias de escala, escopo e densidade exercem na aviagao e as
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vantagens que as companhias levam em consideracao, por exemplo, no momento de oferecer
vOos para novas localidades, utilizar aeroportos hubs, etc.

Conforme Church e Ware (2000), o conceito de economia de escala, que é baseado no
comportamento dos custos, esta relacionado a idéia de retornos de escala. Ha economia
(deseconomia) de escala ou retorno crescente (decrescente) de escala quando se aumenta
todos os insumos por um fator t e se obtém um produto superior (inferior) a esse fator.
Avaliando os custos, pode-se dizer que no longo prazo havera economia (deseconomia) de
escala quando o custo médio declina (aumenta) com o aumento do produto. Retornos
constantes de escala ocorrem quando 0s insumos e produgdo aumentam na mesma proporgao
ou ainda quando o custo médio ndo varia com a producdo. Desde que os custo médio (CMe)
esteja caindo e ainda sim excedendo o custo marginal (CMg), é possivel definir uma medida
de economia de escala como:

_ CMe(q)
Cmg(q) °

S(g) > 1 indica que h& economias de escala em determinado ponto da producdo. Caso S(q) > 1

S(a)

em todos 0s pontos, tem-se economia de escala global.

Segundo Silveira (2003), para o caso do transporte aéreo deve-se observar o
comportamento dos custos quando novos voos sdo oferecidos e utilizam-se mais
intensivamente os insumos, desde que a etapa do vdo, aproveitamento médio e precos dos
insumos mantenham-se constantes. Havera economias de escala quando os custos unitarios
forem reduzidos com a oferta adicional dos novos pontos servidos pela companhia.

Silveira (2003) formaliza a definicdo de economia de escala da seguinte maneira, seja x
= (X1, X2,..., Xn) UM vetor de insumos usados na producdo de um vetor de produtos y = (yi,
Y2,..., Yn). Sabendo-se que a empresa remunera 0s insumMos por meio do vetor w = (wy, Wy, ...,
wp). A tecnologia é definida como o conjunto de todas as combinac¢fes de quantidades de
insumos que permite produzir uma determinada quantidade de produtos. A tecnologia pode
ser definida como o conjunto de possibilidades de produgdo T = {X, y: x > 0 e y >0}. Sendo
assim, uma dada tecnologia T~ exibe economias de escala para os vetores de insumo e
produto{x, y}caso existam r>0 e 5>1 ¢ R, tais que (AX, A'y) € T, para todo 1 <A <3.

De acordo com Pasin e Lacerda (2003), as economias de escala tém alcance limitado na
indUstria de aviacdo. Elas ocorrem de maneira mais efetiva para empresas pequenas que
possuam poucas aeronaves e decidem expandir sua frota. Salgado e Guimardes (2003)
mencionam que a partir de um determinado nivel de trafego entre duas localidades observam-

se retornos constantes de escala. Estudo empirico de Doganis (2001) concluiu que empresas



20

que possuem de 15 a 20 aeronaves e decidam aumentar sua frota ndo experimentam vantagens
de escala significativa.

Dado o carater reduzido das economias de escala com o aumento do tamanho da
empresa, Salgado e Guimardes (2003), e a introducdo de inovagdes gerenciais no setor,
emergiu na discussdo as vantagens competitivas das empresas de maior porte resultantes das
economias de escopo.

De acordo com Church e Ware (2000), as economias de escopo ocorrem quando 0S
custos de produzir multiplos produtos forem menores que os custos de se produzir um Unico
produto. Economias de escopo, no caso de dois bens, existem se 0s custos satisfazem a
seguinte inequacéo:

C(a;,9;) <C(q;,0) +C(0,a,)

Onde C(q,,q,)representa o custo total de producédo de g; € g, em conjunto e C(q,,0)e
C(0,q,) os respectivos custos individuais de q; € g».

No transporte aéreo, conforme Silveira (2003), a existéncia de economias de escopo
pode indicar se é vidvel, do ponto de vista econdbmico, separar 0 servico doméstico do
internacional, o servico regular do ndo regular, o transporte de passageiros do de carga, a
discriminacdo dos tipos de passageiros, etc.

Em mercados com menor nivel de regulacdo, economias de escopo tém maior
efetividade. Segundo Pasin e Lacerda (2003), o aumento do tamanho da empresa aérea
possibilita outras vantagens competitivas, dentre as quais, um maior nimero de destinos
atendidos, fregliéncias de voos e dominio dos aeroportos hubs. Em suma, mesmo que as
economias de escala sejam reduzidas, a expansdo das companhias aéreas permite que sejam
exploradas economias de escopo.

Uma outra caracteristica associada ao setor € a presenca de economias de densidade. O
surgimento do sistema hub-and-spoke ao mesmo tempo em que pode ser considerada uma
forma de economia de escopo, também favoreceu os ganhos derivados de uma maior
densidade. Em termos gerais, Silveira (2003), economias de densidade ocorrem quando ha
reducdes nos custos unitarios em razdo de um maior aproveitamento das ligacbes aéreas para
uma mesma aeronave, etapa de vdo e nimero de aeroportos atendidos.

Diante do exposto, pode-se dizer que dada as caracteristica da aviacéo civil de pequenos
e limitados ganhos de escala e consideraveis ganhos de densidade e escopo, o mercado ndo é
entendido como um monopolio natural. Nessa configuracdo, de acordo com Salgado e
Guimardes (2003), as economias de escala e escopo sdo preponderantes e o nivel de barreiras
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a entrada € elevado. Portanto, o segmento de transporte aéreo ndo pode ser entendido como
um monopolio natural.

Em um monopdlio natural é necessario que 0s custos sejam minimizados quando a
producdo é concentrada em apenas uma unica firma. Conforme Church e Ware (2000), o
monopolio natural de um Unico produto so existe quando a fungdo de custos é dita sudaditiva.
Tal funcdo é subaditiva ao nivel de producéo q se

C(@)<)-C()

onde Zqi = (e N>2. Haverd subaditividade se para qualquer nivel de producdo q entre N

firmas resulta em um custo da industria maior do que se g fosse produzido por uma firma.
Para Silveira (2003), havera economias de escalas em um mercado de um Unico produto
se,
C(4q) < AC(q)
para todo A tal que 1< 1< 1+ ¢, onde & representa um nimero positivo de pequena magnitude.
Sendo assim, as economias de escala dependem apenas do comportamento do custo na

vizinhanca do nivel q de producédo. Ao se dividir os dois lados dessa inequagédo por Aq obtém-
se

C(2) _C()
Aq q

o0 que significa dizer que na vizinhanca do nivel g, economias de escala se traduzem em custos
médios declinantes. A figura a seguir apresenta a forma dos custos médios da producdo de
uma empresa. Com o0 aumento da producdo tais custos se reduzem até o ponto Co, ap0s esse
nivel a curva volta a subir. Como pode se observar h4 economias de escala para a producéo

menor que ¢, e deseconomias para produ¢do maior que qp.
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Custo MEdio
A

Cle)

» quantidade

Figura 5 — Custo médio e economias de escala
Fonte: Silveira (2003)

Ainda segundo o mesmo autor, no caso de haver duas empresas com funcgdes de custo
idénticas, a figura 6 apresenta uma funcdo de custo conjunta e o respectivo custo minimo
(2q,). Neste nivel de producao, é mais eficiente que cada firma individualmente produza g,ao
invés de produzir sozinha a quantidade 2q, o que indica que o custo total seria menor com a
presenca de duas firmas do que com apenas uma. Sendo assim, quando a producdo for
superior a @, que representa a intersecdo das duas funcbes, a producdo conjunta se mostra
mais eficiente. Entretanto para niveis menores que ¢, ocorre a subaditividade, implicando em,

C(q) <C(x)+C(q—-x)

para qualquer x tal que 0 < x <.

Custo Médio
A

Custo Médio Custo Médio
de 1 firma com 2 firmas

Cp frmmmmmmmm e el Lo

do cil 24, qua:ntidade

Figura 6 — Producéo conjunta e subaditividade
Fonte: Silveira (2003)

Diante dos argumentos apresentados, a aviacdo civil em um ambiente de maior
flexibilidade tenderia a apresentar caracteristicas de um mercado baseado nos conceitos
preceituados na teoria dos mercados contestaveis. Segundo Baumol (1982), nesta estrutura de
mercado os competidores potenciais tém acesso a mesma tecnologia disponivel para as

empresas estabelecidas e podem recuperar os desembolsos iniciais caso decidam se retirar da
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indUstria em questdo, ou seja, possuem liberdade para entrar e sair do mercado sem custos
consideraveis. Em suma, esta abordagem pressupde que haja auséncia de custos
irrecuperaveis (sunk costs), tecnologia disponivel para todos o0s participantes e
impossibilidade de retaliacdo dos novos entrantes por parte das empresas incumbentes.

Os argumentos contidos na contestabilidade dos mercados fortaleceram a idéia de que a
regulacdo econdmica mais estrita incentivava o surgimento de barreiras a entrada de novos
concorrentes e que o controle de precos ndo seria necessario, uma vez que as empresas
estabelecidas ndo agiriam de maneira abusiva. Acreditava-se que a ameaca de concorréncia
por parte das potenciais empresas agiria em sentido favoravel ao consumidor (OLIVEIRA,
2009).

Entretanto, conforme Abate (2007), devido a incapacidade da hipotese da
contestabilidade explicar a conduta das companhias aéreas, o tipo de competicdo na aviacao
civil é usualmente avaliada por meio da estrutura da teoria do oligopdlio. Neste sentido,
segundo Oliveira (2009), mesmo em um ambiente com total liberdade estratégica e com alto
nivel de liberalizacdo, as empresas utilizariam formas de dificultar o ingresso das empresas
interessadas no mercado e acabariam exercendo consideravel poder de mercado, o que
resultaria negativamente para o consumidor. Como exemplo desta situacdo pode-se mencionar
a questdo dos slots como uma forma de repelir 0 acesso dos potenciais concorrentes.

Além disto, deve-se destacar o aspecto dos sunk costs. De acordo com Bureau of
transport economics (2000), tais custos representam uma substancial barreira a entrada e uma
vez incorrida implica em substancial perda financeira caso uma empresa decida se retirar do
mercado. No caso da aviacdo, tais custos variam dentro dos principais mercados relevantes
(aviacdo regional, aviagdo troncal e aviagdo internacional) e sdo referentes principalmente a
compra de bens (aeronaves) e servigos (propaganda) e podem exercer consideravel impacto
no nivel de entrada e saida da industria.

Uma outra forma de barreira a entrada se da pela pressdo que as empresas incumbentes
exercem sobre os reguladores. Nesse caso, Salgado e Guimarées (2003), o controle de entrada
no mercado seria aconselhado como forma de proteger as empresas estabelecidas da disputa
predatdria das potenciais concorrentes, uma vez que estas Ultimas agiriam de maneira
oportunista, obteriam ganhos e sairiam da industria. Como resultado, a estrutura do mercado
ficaria desorganizada e prejudicaria o bem estar do consumidor. Porém, conforme os mesmo
autores, ndo ha evidéncias que confirme tal hipdtese e que ha barreiras e custos consideraveis
que limitam a ameaga decorrente do comportamento oportunista das empresas interessadas

em ingressar no mercado.
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Conforme Bureau of transport economics (2000), é possivel observar mais de uma
estrutura no transporte aéreo. Considerando-se que existem mercados relevantes variados, isto
¢, aviacao regional, aviacdo troncal e aviacdo internacional e que existam as mais diversas
rotas de densidade, a caracterizacdo Unica da estrutura de mercado do setor torna-se

complicada.

2.2 Dimensao do transporte aéreo internacional

A aviacdo comercial representa uma industria inovadora que favorece o progresso
econémico e social, conectando pessoas, paises e culturas. Pode ser entendido como um
facilitador do comércio mundial, auxiliando a participacdo dos mais diversos paises em uma
economia cada vez mais integrada por meio do aumento do acesso aos mercados
internacionais.

Conforme Oliveira (2009), a credibilidade do funcionamento desse modal é considerada
um elemento imprescindivel no que tange aos custos e riscos envolvidos nos investimentos
em um pais, pois problemas com o transporte aéreo geram inimeras conseqiiéncias negativas
que se propagam por toda uma economia e sociedade.

O setor dettm um papel relevante na economia mundial, segundo a Associacdo
Internacional do Transporte Aéreo (IATA), em 2006 cerca de 40% dos turistas utilizaram este
modal e aproximadamente 35% do valor total do comércio internacional foi entregue por via
aerea.

O impacto econdmico global da industria foi estimado em torno de 7,5% do Produto
Interno Bruto (PIB) mundial, o equivalente a US$ 3,560 trilhdes. Nessa estimativa foram
incluidos os efeitos diretos, indiretos, induzidos e catalisadores. Oliveira (2009) apresenta
como o transporte aereo interage com 0s mais variados setores. A figura 7 ilustra essas

relacdes.
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Upstream Transporte aéreo e seus Downstream
(a montante) “recortes” (a jusante)

 Infra-estrutura + Aviagéo comercial, taxi- “Bem Final”
aeroportudria, de aéreo, geral + Familias
trafego aéreo * Carga, correio L
« Fabricantes e « Regular, ndo-regular “Bem Intermediario”
mercado de aeronaves (fretamento, charter) « CorporagGes em
« Mercado de trabalho, « Doméstico , sub-regional, geral e governos
sindicatos, escola internacional * Setor postal
« Combustivel « Curto, médio, longo percurso | | * Cadeia do turismo
*Distribuicdo * “Nacional” (“tronco”),
* Servicos de apoio regional

» Segmentos e nichos de

mercado (negocios, turismo,

low fare, etc.)

Bens complementares

* Transporte de acesso, servigos
aeroportudrios (“shopping ),
despachantes, etc.

Bens substitutos

+ Outros modais, telecom, etc.

Figura 7 — A cadeia produtiva do transporte aéreo
Fonte: Oliveira (2009)

A montante pode ser entendida como os principais insumos produtivos da aviacéo,
dentre os quais os fabricantes das aeronaves, cadeia de combustivel, infra-estrutura
aeroportuédria, formacdo de pilotos, etc. Os denominados clientes do setor estdo situados na
jusante que engloba basicamente o complexo turistico, o servi¢o postal, o setor governamental
e 0 corporativo. Podem ainda ser visualizadas as relaces de complementaridade e
substitubilidade, desde o acesso e locomoc¢do ao aeroporto para efetivar sua viagem até os
modais concorrentes (0nibus, navio, trem, etc.).

Além da interligagdo com outros setores, existem varias subclassificages dentro da
prépria indastria de aviagdo civil. Quanto aos servigos oferecidos, tém-se empresas aéreas
regulares, empresas areas de fretamento, companhias de taxi-aéreo, etc. Em geral, sdo
transportados passageiros e carga. As companhias atuam em ambito domestico (origem e
destino no pais), regional (origem e destino no pais, mas atuam em areas caracterizadas por
apresentar menor densidade) e internacional (origem ou destino fora do pais).

O setor transportou mais de 2,2 bilhGes de passageiro em 2006, sendo que desse
movimento a Europa e America do Norte respondem por cerca de 65%. As estimativas para o
periodo entre 2007-2011 indicam que o trafego aéreo internacional de passageiros aumentara
em torno de 5,1%, havendo uma grande participacdo do Leste Europeu e da regido da Asia-
Pacifico.
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Tabela 1 — Trafego aéreo regional em 2006 e previsdo para 2007-2011
Crescimento do trafego

Regiéo Domeéstico | Internacional internacional
Previsdo 2007-2011
Africa 18.300 26.905 5,6%
Asia-Pacifico 394.736 163.718 5,9%
Europa 189.840 476.172 5,0%
América Latina-Caribe 84.667 30.639 4,4%
Leste Europeu 23.929 54.396 6,8%
Ameérica do Norte 673.303 102.216 4,2%
Mundo 1.384.775 854.046 5,1%

Fonte: IATA (2008)
Um outro ponto interessante a se destacar na dindmica do trafego internacional se refere

a elasticidade da demanda em relacdo a duracdo do trecho. De acordo com InterVistas (2007),
a medida de elasticidade reflete a mudanca na quantidade demanda de um bem como
resultado de uma mudanga em outras variaveis econémicas. Tem-se uma demanda elastica ou
sensivel, quando a variagdo na quantidade € proporcionalmente maior do que a variagdo no
preco e o seu valor absoluto é maior que 1 e inelastica quando ocorre o contrario, sendo o seu
valor absoluto menor que 1. Conforme o mesmo estudo, por meio de estimagdes
econométricas encontrou-se que no nivel de rotas, isto &, em trechos curtos, onde a
competicdo entre as empresas é maior, a sensibilidade da demanda ao preco € alta, cerca de
1,4, nesse caso a possibilidade de utilizar outros modais exerce uma grande influéncia . Para o
nivel nacional, isto é, trechos domésticos, mas de maior duracao, a elasticidade obtida foi de
0,8. Para o nivel de rotas internacionais, dada a menor concorréncia, o valor obtido foi ainda
menor, 0,6.

Oliveira (2009) destaca que o transporte aéreo pode ser considerado como uma industria
capital-intensiva e que demanda mao-de-obra com grande qualificagdo, dentre as quais podem
ser citadas posi¢fes como pilotos, engenheiros, pessoal de manutencdo, etc. Neste aspecto,
conforme IATA (2008), o setor é tido como um grande empregador global. Essa industria
gerou um total de 32 milhdes de empregos ao redor do mundo, dos quais 5,5 milhdes sdo de
empregos diretos, 6,3 milhdes de indiretos, 2,9 milhdes de vagas induzidas e 17,1 milhdes de
vagas decorrentes dos impactos catalisadores, isto €, a renda que esta associada ao grande
poder de atracdo que atividades econdémicas exercem sobre o investimento estrangeiro direto e
0 turismo.

Dos 5,5 milhGes de empregos diretos, cerca de 42% séo relacionados a atividades em
aeroportos tipicas de shopping (lojas, restaurantes, etc.). Outros 37% abrangem o pessoal das

companhias aéreas em fungdes como check-in, manutencéo, tripulagdo, etc. A industria de
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fabricacdo das aeronaves absorve 14%. Os 7% restantes sdo formados por pessoas que atuam
como operadores e administradores dos aeroportos.

A despeito de ser um setor que apresenta numeros grandiosos e alta taxa de crescimento
do trafego de passageiros, 0 mesmo ndo se traduz quanto a sua taxa de lucratividade. Pelo
contrario, as companhias aéreas tém apresentado margens de lucro abaixo da média quando
comparada com empresas de outras industrias e resultados negativos tém se tornado
constante. Na figura 8 pode-se constatar o desempenho das companhias aéreas membros da
IATA durante esta década. Entre 2000 e 2008 o setor apresentou perdas de cerca de US$ 38,1
bilhGes. Para 0s anos seguintes a expectativa segue a mesma tendéncia negativa. Eventos
como o ataque terrorista em 2001, a crise econdmica iniciada em 2008 e o surto de gripe A

em 2009 podem ser entendidos como possiveis responsaveis para o baixo desempenho da

industria.
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Figura 8 — Desempenho da industria nos anos 2000
Fonte: IATA (2009)

2.3 Regulacéo econdmica

A teoria econdmica classica preceitua que a concorréncia por si sé produz maior nivel de
bem-estar possivel comparado a qualquer outra forma de mercado. Porém, ha mercados em
que a competicdo ndo oferece, necessariamente, uma solucdo superior. Esse é o caso dos
servicos publicos de infra-estrutura, sujeitos a falha de mercado conhecida como monopdlio

natural. Nessa situacdo, a presenca de custos fixos elevados em capital altamente especifico
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implica em um dilema entre eficiéncia produtiva e alocativa, além de sub-incentivo ex ante ao
investimento. Outro fator diz respeito a incerteza associada ao longo periodo de maturagéo
dos projetos e a possibilidade de mudancas de condicdes ao longo desse periodo sao fatores
que reduzem o0s incentivos ao investimento de capitais privados, afetando até mesmo o
sistema de incentivos que determina o investimento publico no setor.

Segundo Salgado e Guimardes (2003), em termos econdmicos, a necessidade de um
aparato regulatério esta atrelada a industrias caracterizadas como monopo6lio natural. Neste
caso, 0 mercado ganharia em eficiéncia dado que os custos sdo minimizados com a presenca
de apenas uma firma. Diante deste cenério, os formuladores de politicas publicas se defrontam
com dois desafios: garantir as vantagens de eficiéncia associadas a exclusividade de producéao
e coibir o comportamento monopolista do produtor. As formas encontradas para enfrentar
esses desafios se baseiam no fornecimento do bem por empresas publicas ou pelo papel de
regulador do poder publico.

No que tange ao papel de regulador, Barrionuevo e Lucinda (2004), o Estado visa
prevenir o abuso econdbmico em setores caracteristicas técnico-econdmicas que dificultam a
possibilidade de haver concorréncia, seja ela efetiva (de empresas estabelecidas) ou potencial
(empresas interessadas em entrar no mercado) decorrentes das falhas de mercado. Church e
Ware (2000) mencionam que as fontes usuais atribuidas a tais falhas que justificam a
intervencdo de precos e entrada sdo o monopolio natural e os grandes investimentos
especificos.

Ainda segundo os mesmo autores, a literatura indica dois principais tipos de motivos
econémicos para a regulacdo. De um lado tem-se a teoria positiva da regulacdo, baseada nas
caracteristicas da estrutura de mercado. De outro lado, a teoria econdmica da regulacdo
calcada na relacdo entre os ganhos oriundos da eficiéncia e a forma pela qual se daria a
relagdo entre regulador e regulado.

De acordo com Church e Ware (2000), a teoria positiva da regulacdo se apoOia em
hipdteses testaveis acerca do por que e como as industrias sdo reguladas aplicando-se
conceitos econémicos. O ponto fundamental para a existéncia da regulagéo € o pressuposto de
gue todos os agentes econdémicos envolvidos no processo sdo interessados em maximizar sua
prépria utilidade.

Desta forma, Salgado e Guimardes (2003), em uma estrutura baseada em monopolio
natural, a regulagdo procura reproduzir as condigdes observadas em um ambiente competitivo.
O regulador busca evitar o poder ilimitado do monopolista e proteger o consumidor do poder

discricionario da empresa. A atividade reguladora, portanto, realiza o papel de indutora de
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concorréncia utilizando mecanismos de ajustes das condigdes de operacdo das empresas e do
mercado com o intuito de assegurar a viabilidade do objeto regulado e prezar pela sua
continuidade.

O outro grupo estéa relacionado aos interesses politicos. Segundo Barrionuevo e Lucinda
(2004), a teoria da captura representa o fato de que as agdes do regulador séo capturadas pelos
mais diferentes interesses das firmas reguladas em detrimento do interesse coletivo.

Neste aspecto, Church e Ware (2000), o processo politico fornece incentivos para o
governo ofertar regulacdo. Os politicos dispdem-se a fornecer regulacdo como forma de
retorno de obter e manter poder politico. Esta relacdo se estabelece em funcdo das firmas
usarem a regulacdo estrita para deter a entrada de possiveis concorrentes e como troca
oferecem aos partidos politicos o que eles precisariam para vencer as elei¢bes: dinheiro e
votos. Em suma, os grupos de interesse oferecem apoio aos reguladores em troca da criacéo e
transferéncias dos excedentes dos consumidores para a industria regulada.

O regulador diante do conflito entre interesses dos consumidores e da industria agiria no
sentido de permitir que o preco praticado no mercado fosse um ponto intermediario entre o
preco do equilibrio competitivo, isto é, igual ao custo marginal, visando o apoio dos
consumidores, e o preco do equilibrio de monopolio, nesse caso igual a receita marginal, de
acordo com o interesse do regulado. Dessa forma, haveria maior atrativo para a captura no
caso do preco de mercado estar proximo do equilibro de monopo6lio e maior probabilidade de
regulacdo quando o preco estivesse proximo ao equilibrio competitivo (BARRIONUEVO e
LUCINDA, 2004).

Conforme Church e Ware (2000), a existéncia de assimetria de informacoes,
decorrentes de falsas informacdes sobre a estrutura de custos da empresa regulada, e custos de
transagéo, derivado da especificidade dos ativos envolvidos na producdo, implicam que os
grupos com baixo custo de organizacdo sao capazes de impor custos consideraveis em grupos
com alto custo de organizagdo mesmo se o resultado é ineficiente. Nesse caso, 0s beneficios
sdo concentrados e significantes e 0s custos sdo pequenos e sua distribuicdo difusa. A
ineficiéncia surge do fato dos beneficios disponiveis para poucos serem menores que 0S
custos para muitos.

De acordo Armstrong e Sappington (2003), em razdo de o regulador atuar em um
ambiente de assimetria de informacdo onde possui conhecimento limitado sobre a industria
que ele regula, isto é, raramente tem informacgdo perfeita sobre a demanda ou sobre as

capacidades tecnoldgicas do regulado, torna-se fundamental compreender como poderia se
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induzir a firma regulada a agir de maneira a aumentar o bem-estar da sociedade ao invés de
perseguir seus proprios interesses.

Neste caso, o regulador tem a seu dispor alguns tipos de instrumentos para minimizar os
efeitos decorrentes da presenca de informagdes assimétricas. A forma mais comum observada
é o controle de pregos. Neste contexto, 0s instrumentos mais usuais sdo: price cap, taxa de
retorno e yardstick competition.

Segundo Barrionuevo e Lucinda (2004), o price cap (preco teto) pode ser entendido
como uma regra de reajuste baseado em um indice publico de precos acompanhado de
previsdo de ganhos de produtividade, buscando a elevacdo de eficiéncia microecondémica. A
férmula tipica:

p=IP-X+Y+K
onde IP é um indice de pregos, X representa um redutor de produtividade, Y considerado
como ‘“choque de custos”, isto €, custos imprevisiveis e K sinalizando indugdo de
investimentos. As desvantagens associadas a esse instrumento sdo decorrentes da dificuldade
de se lidar com empresas multiprodutos, diferentes price caps e com a aferi¢cdo das melhorias
de qualidade alegados pelo regulado.

Ainda segundo 0s mesmos autores, a tarifacdo pela taxa de retorno estabelece o nivel
de preco do bem ou servigo considerado adequado para compensar 0S investimentos
realizados pela firma regulada que é somado aos custos de operagdo. Os principais problemas
decorrem da dificil avaliacdo dos custos, especialmente em funcdo da assimetria de
informac@es entre regulador e regulado. Outro complicador se refere a definicdo dos custos,
historicos ou de reprodugéo. Por fim, a indefini¢do a priori sobre a taxa de retorno arbitrada.
O mecanismo é criticado por favorecer a ineficiéncia e sobreinvestimento e os custos elevados
para se obter as informagdes.

Conforme Armstrong e Sappington (2003), o uso da regulacdo por desempenho
(yardstick competition) permite que o regulador possa ser capaz de induzir forcas
competitivas para disciplinar um monopolista a despeito da competicdo direta entre duas
empresas em um mercado nao ser possivel. O regulador pode basear o desempenho relativo
de uma firma com as demais da mesma industria. Sendo assim, quando as empresas atuam em
ambientes similares, esse instrumento pode gerar um poderoso efeito de reducdo de lucros
extraordinarios. Em suma, persegue-se a reducdo de custos e acompanhamento de
produtividade. Entretanto, deve ser considerada uma possivel colusdo entre as firmas como

um dos riscos associados a essa pratica.
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A regulacdo econdmica foi concebida como uma forma de evitar maiores abusos em
estruturas caracterizadas como monopdlio natural para reproduzir aspectos de concorréncia.
Entretanto, Salgado e Guimaraes (2003), para mercados como o da aviacdo civil a l6gica da
regulacdo é diferente dado o carater competitivo das operacGes. O Estado agia no sentido
contrério, de impedir a concorréncia, e acabava por favorecer os oligopolistas ao dificultar a
entrada de novas empresas.

Segundo a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC, 2008), o setor requer regulacéo
basicamente por dois motivos. O primeiro € relativo aos aspectos técnicos, em razdo da
necessidade de se preservar normas de seguranca visando proteger a vidas dos passageiros. A
segunda motivacao é a econdmica e pretende-se otimizar os servigos oferecidos, assegurando
melhor qualidade aos usuarios, maior diversidade e menores precos para estimular a demanda.

Na proxima secdo sdo apresentados os aspectos historicos e evolugdo dos mecanismos

regulatorios da aviacao civil internacional.

2.4 Regulacéo da aviacao civil internacional

A atual estrutura regulatoria do transporte aéreo internacional foi concebida e desenhada
a partir da Conferéncia de Chicago em 07 de dezembro de 1944. Neste encontro foram
delineados os critérios técnicos e legais para a operacdo internacional dos servigos aéreos.
Determinou-se que 0s aspectos relativos as normas de seguranca seriam de responsabilidade
da ICAO (International Civil Aviation Organization), que € uma agéncia especializada das
Nacdes Unidas. A regulacdo econbmica do setor foi baseada em acordos bilaterais entre 0s
paises, em acordos comerciais e na fixacdo de tarifas definidas pela IATA (PASIN e
LACERDA, 2003).

De acordo com Geloso Grosso (2008), o comércio e 0 transporte aéreo tém sido
fortemente restringidos pelos governos desde o estabelecimento da Conferéncia de Chicago.
Naquele momento a industria era fortemente regulada domesticamente e era comum haver
uma companhia aérea estatal ou apenas poucas empresas. A escolha pelos acordos bilaterais
restritivos foi em grande parte influenciada pelo receio dos representantes de muitos paises
acerca da forte vantagem competitiva das companhias norte-americanas sobre as empresas
domeésticas.

Conforme Doove et al (2001), os acordos bilaterais determinam as principais provisoes
e condi¢bes do trafego aéreo entre dois paises. Estas provisGes governam oS aspectos

fundamentais da producéo e comercializagdo dos servigos aéreos, incluindo as condicdes de
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entrada, a capacidade de producdo das companhias e a liberdade para fixar 0s pregos. As
clausulas que compdem os acordos bilaterais sdo apresentadas a seguir:

e Designacdo: define quais companhias aéreas estdo autorizadas a atuar no
mercado. Pode ser simples, quando apenas uma empresa de cada pais pode
efetuar o trajeto ou multipla, quando cada economia pode designar mais que uma
companhia para operar 0 Servico;

e Capacidade: envolve limites no numero de assentos disponiveis, na frequéncia
dos vdos e tipos de aeronaves usadas. Os tipos de acordos relativos a capacidade
sdo: predeterminacdo (definido a priori em conjunto entre os paises), Bermuda |
(acordo entre Estados Unidos e Reino Unido) e livre determinacdo (ndo ha
restricdo quanto aos limites, exceto por questdes de seguranga);

e Precos: a maioria dos acordos estabelece um mecanismo para determinar as
tarifas aéreas. Pode ser no regime de dupla aprovacdo (quando as tarifas
precisam ser aprovadas por ambas as partes antes de vigorar), regime de pais de
origem (quando apenas o pais de origem pode determinar a tarifa) e dupla
desaprovacdo (as tarifas sao permitidas a menos que elas sejam desaprovadas por
ambas as economias).

Em razdo do regime restrito resultante da Convencdo de Chicago, Geloso Grosso
(2008), alguns paises participaram de um outro tipo de acordo, chamado International Air
Services Transit Agreement. Na Convencdo de Chicago foram determinados os dois primeiros
tipos de direito de trafego, que representariam a base conceitual sob a qual os signatarios
garantiam os direitos de trafego para as companhias aéreas, isto €, a autoridade para operar
rotas particulares. O International Air Services Transit Agreement estabeleceu em conjunto
com a Convencao de Chicago os direitos de 32, 42 e 52 liberdade. Estes direitos de trafego
referem-se ao transporte de passageiros entre o pais doméstico e o de destino, e também 0s
paises considerados terceira parte. Essa maior liberalizacdo da exploracdo do espaco aéreo foi
ratificada por 19 nac0es, entretanto 8 delas declinaram na seqiiéncia. O quadro 1 apresenta 0s
conceitos envolvidos nos direitos de liberdade do trafego aéreo.
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12 Liberdade - direito de sobrevoar o territério do outro pais contratante.
2@ Liberdade - direito de pousar no territério do outro pais contratante sem fins comerciais (pouso técnico).

3% Liberdade - direito de desembarcar, no territorio do outro pais, trafego originario do pais que designa a
empresa aérea.

42 Liberdade - direito de embarcar, no territério do outro pais, trafego destinado ao pais que designa a
empresa aérea.

52 Liberdade - direito de embarcar e desembarcar, no outro pais, trafego originado em terceiros paises ou
destinado a eles.

62 Liberdade - direito de transportar, via territério do pais que designa a empresa aérea, trafego entre dois
outros paises.

72 Liberdade - direito de transportar trafego entre o territério do outro pais contratante e o territério de
terceiro pais, sem incluir pontos no territério do pais que designa a empresa aérea.

8% Liberdade - direito de transportar trafego entre dois pontos no territorio do outro pais (operando um “voo
doméstico” neste outro pais), como parte do servigo aéreo proveniente do pais que designou
a empresa, ou destinado a ele. E chamado de direito de cabotagem.

92 Liberdade - direito de transportar trafego inteiramente entre dois pontos no territrio do outro pais
(operando um “voo doméstico” neste outro pais). E chamado de direito de cabotagem pura.

Quadro 1 — Direitos de Liberdade Aérea
Fonte: ANAC (2008)

Conforme ANAC (2008), o primeiro acordo bilateral foi efetivamente assinado em 1946
e envolveu os dois principais mercados na época, Estados Unidos e Reino Unido, conhecido
como Bermuda. Essa configuracdo serviu de modelo para a maioria dos paises que a partir
daquele momento realizaram os acordos de servicos aéreos (ASAS). Esses acordos por
motivos conjunturais eram de carater restritivo e protecionista.

Segundo Geloso Grosso (2008), um acordo do tipo Bermuda I, em esséncia, determina
os direitos de trafego das companhias aéreas operando em rotas bilaterais, assim como
aquelas permitidas a operar tais rotas, tarifas, o nimero e fregiiéncia das viagens. Duas outras
caracteristicas relevantes de tais acordos sdo relativas a designacgéo e limitagdes sob o controle
e propriedade estrangeira.

Em anos recentes esses acordos tém sido relaxados e a aviacgdo civil internacional tem
sofrido uma profunda mudanca. De acordo com Button e Drexler (2005), a liberalizagéo do
mercado mundial tem sido mais vagarosa que a dos mercados domésticos, em razao, dentre
outros motivos, da necessidade de compatibilizar os interesses das partes.

Segundo ICAO (2009), os bilaterais permanecem como a fonte principal de
liberalizagdo da aviagdo civil mundial. Na ultima década cerca de mil acordos bilaterais
(emendas e memorandos de entendimento) foram firmados, dos quais aproximadamente 70%
continham alguma forma de liberalizacao dos servicos, isto €, expansdo dos direitos de trafego

(cobrindo terceiro, quarto e, em alguns casos, quinto direito de liberdade), mudltipla
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designagdo com ou sem limitagdo de rotas, livre determinacdo da capacidade, dupla
desaprovagdo das tarifas ou regime de preco livre e maior possibilidades para o capital
estrangeiro.

De acordo com ANAC (2008), a fase mais avancada do processo de liberalizacdo é
representada pelos acordos bilaterais de céus abertos (open skies agreements). A forma mais
comumente observada contempla 0s seguintes aspectos: maltipla designacéo, sem restricdo de
frequiéncia de voos, 62 liberdade, precos livres, permissdo de code shares (compartilhamento
de vbos) entre empresas dos dois paises e de terceiros paises e liberacdo de véos ndo regulares
(charters).

Segundo Button (2009), os primeiros acordos com algum tipo de liberalizacdo foram
estabelecidos durantes os anos 1980, geralmente envolvendo os Estados Unidos e alguns
paises europeus. O primeiro acordo bilateral de céus abertos foi assinado entre Estados
Unidos e Holanda em 1992. Em 2009, ICAO (2009), cerca de 157 acordos de open skies
foram firmados, envolvendo 96 paises (e territorios), com os Estados Unidos sendo uma das
partes em 82 deles.

Além das relacdes bilaterais, ttm sido adotadas abordagens alternativas para a
liberalizagdo como uma forma de reforma regulatoria e ajustes para muitos paises. E o caso
dos acordos regionais e plurilaterais (grupo de paises com objetivos comuns, aberto a adesao
de outras nagdes). Pode-se citar, por exemplo, o Open Aviation Area, como um modelo de
maior liberdade dentro da Unido Européia que contempla dentre outras coisas, a possibilidade
da cabotagem (ANAC, 2008).

2.5 Experiéncias internacionais de regulacéo do setor

Nessa secdo sdo apresentadas de forma sucinta as experiéncias observadas nos

principais mercados do transporte aéreo internacional.

2.5.1 Estados Unidos

Nos Estados Unidos, a regulacdo econémica do setor até a década de 1940 e 1950 visava
proteger a solidez financeira das companhias aéreas para que estas crescessem e
disponibilizassem servigos para uma maior area do seu territorio. Em razdo da importancia da

integracdo nacional, o setor era visto como estratégico (PASIN e LACERDA, 2003).
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Conforme Vasconcellos (2005), até a Lei de Aviacdo Civil (Civil Aeronautics Act) de
1938, o 6rgdo responsavel pelo setor era a Secretaria de Comércio, apds essa data, a
responsabilidade ficou a cargo de uma nova agéncia independente: a Autoridade Aeronautica
Civil (Civil Aeronautics Authority). Na pratica tal Lei representou uma maior presenca do
Estado na aviagéo civil, uma vez que a reguladora determinava as tarifas e as rotas oferecidas.
No ano de 1940, a agéncia foi desmembrada e os assuntos de regulagdo econémica foram
transferidos para o Civil Aeronautics Board (CAB).

A despeito do surgimento do CAB, Souza e Nunes (2007), ndo houve grande
modificacdo na intervencdo no setor. Dado que durante as décadas de 1940 e 1970 o CAB néo
autorizou a entrada de uma Unica empresa nova, a captura por parte das maiores empresas foi
muito visivel e fortaleceu o cartel do transporte aéreo. Em suma, medidas protecionistas do
regulador acabavam por se caracterizar como grandes barreiras a entrada institucionais e,
portanto, impediam um maior nivel de concorréncia.

O relaxamento na conducdo do setor iniciou-se na década de 1970. De acordo com
Vasconcellos (2005), a partir de 1977, na area de transporte de cargas foram reduzidas as
exigéncias para o ingresso de empresas no mercado. Os critérios de necessidade ou
conveniéncia publica, até entdo utilizados pelo CAB, exerciam o papel de blogueador da
entrada e na pratica serviam como instrumentos burocraticos que o cartel pressionava para a
manutenc¢do do status quo da industria.

Segundo Pasin e Lacerda (2003), os resultados obtidos com a liberalizacdo na area de
cargas e a reducdo posterior das passagens contribuiram para o estabelecimento do Airline
Deregulation Act em outubro de 1978, que representou a desregulamentacdo do mercado
domeéstico. Conforme Vasconcellos (2005), os critérios de necessidade ou conveniéncia
publica ja ndo tinham o mesmo efeito de antes e sua utilizagdo tornou-se mais simples e
menos burocrética, apesar de constarem como uma das diretrizes de concessao de entrada.

O fim dos controles restritivos, Pasin e Lacerda (2003), provocaram significativas
mudancas na aviagdo comercial norte-americana, sobretudo quanto a estrutura do mercado, 0
padrdo concorrencial e a organizacdo dos voos. Dentre as modificacfes e inovacgdes no setor
destacam-se: 0 sistema hub-and-spoke e o surgimento das companhias low-cost. A
concorréncia que era baseada em diferenciacdo de produtos deslocou-se para aspectos
relativos aos precos. Além disso, com a maior liberdade no mercado domeéstico, observou-se
uma grande instabilidade na concorréncia das empresas e, ndo raro, intensificaram as fusoes e

aquisicoes.
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2.5.2 Unido Européia

Segundo Vasconcellos (2005), o mercado de transporte aéreo no continente europeu
possui aspectos peculiares quando comparado a outras localidades. Em razéo das rotas médias
serem mais curtas, quando comparadas as dos Estados Unidos, a concorréncia na industria foi
dominada, por décadas, pelos acordos bilaterais. Em geral, tais acordos determinavam a rota
que poderia servida pelas companhias de cada pais, 0s pregos praticados eram 0s mesmos para
estas e a demanda era dividida.

Dessa forma, conforme Domanico (2007), durante essa fase de forte regulacédo, a
competicdo entre as grandes companhias nacionais, em geral eram estatais, era praticamente
nula, com as tarifas sendo definidas de acordo com os bilaterais. Havia forte barreira a entrada
e as companhias postulantes ao mercado eram alijadas da competicdo em razdo da preferéncia
pelas empresas estatais.

As companhias aéreas possuiam um papel duplo nessa época: agentes publicos e
prestadoras de servigos. Os governos detentores das empresas aéreas concediam consideraveis
subsidios e ndo as incentivavam em aprimorar seus servi¢os, reduzir custos e elevar a
eficiéncia produtiva. A soma desses fatores favorecia o estabelecimento de tarifas elevadas
para os usuarios (VASCONCELLOQS, 2005).

De acordo com Vasconcellos (2005), as medidas liberalizantes adotadas pelos Estados
Unidos no fim dos anos 1970 e a maior procura por véos charter na década seguinte
contribuiram para pressionar os governos no sentido de reformar e flexibilizar os acordos
bilaterais. Na década de 1980, Pasin e Lacerda (2003), a aviacdo civil na Europa comeca a
adotar principios mais liberais, dentre os quais a multilateralizacdo dos acordos bilaterais com
0 estabelecimento do Mercado Comum Europeu e o relaxamento das restri¢des, iniciado com
0 acordo entre o Reino Unido e Holanda em 1984.

A abertura do setor no continente foi realizada por meio de pacotes regulatorios.
Segundo Domanico (2007), a reducéo da regulacédo se deu em trés etapas:

e Primeiro pacote: introduzido em 1987, reduziu as restrices de fixacdo de
precos, determinou o fim do compartilhamento de capacidade nas rotas
internacionais entre 0s paises europeus e relaxou as regras para 0 ingresso de
novas empresas no setor;

e Segundo pacote: estabelecido em 1990, flexibilizou as restricbes acerca da

utilizacdo da capacidade e do acesso aos mercados, foi permitida a
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multidesignagdo para rotas de alta densidade e os direitos de terceira e quarta
liberdades foram liberados;

e Terceiro pacote: introduzido em 1997, completou o processo de liberalizacéo
europeu. O voo de cabotagem para os paises membros da Unido Européia foi
permitido, assim como uma maior liberdade para as companhias aéreas
decidirem a forma de oferta dos seus assentos. Todos 0s controles tarifarios
remanescentes foram eliminados e foram elaborados critérios financeiros e
técnicos para autorizar o funcionamento das empresas.

O mesmo autor ainda compara o processo de desregulacdo nos Estados Unidos e Europa
e destaca as principais diferencas. Enquanto no primeiro o processo foi mais abrupto e rapido,
na Unido Européia a justificativa para um movimento mais gradual residiu na preocupacdo
com a estabilidade do setor, temia-se que as companhias do continente europeu nao estariam
aptas a disputar no mercado, uma vez que se entendia que elas eram ineficientes, portanto
uma maior cautela era justificada. Além do mais a reproducdo da liberalizacdo norte-
americana causaria uma série de faléncias e grande impacto na participacdo dos assentos
europeus. Outro motivo para o gradualismo da desregulacéo foi derivado da concorréncia com
0S outros modais, uma vez que as distancias no continente sdo pequenas e ha uma disputa
pelos mesmos passageiros, em caso de transicdo nas regras da aviacdo, poderia haver uma
migracdo para os outros modais, comprometendo as atividades das empresas aéreas.

Da mesma forma que aconteceu no mercado norte-americano, Vasconcellos (2005),
como resultados das mudancas proporcionadas pela liberalizacdo foram disseminados na
Europa a implementacdo do sistema hub-and-spoke e o surgimento das empresas low cost.

Vale destacar que a Unido Européia, mesmo apds os trés pacotes liberalizantes, ainda
exerce certo poder regulador, pois pode intervir no mercado quando considera algum tipo de
ruptura estrutural, queda acentuada das tarifas e na garantia da oferta para rotas pouco
rentaveis (baixa densidade) e que entende ser de interesse publico (VASCONCELLOS,
2005).

Por fim, as mudancgas ocorridas no interior do bloco europeu tém validade apenas para

0s paises membros, para 0s v00s internacionais a regra ainda é o uso dos acordos bilaterais.



38

3 A LIBERALIZACAO DOS SERVICOS DA AVIACAO CIVIL
INTERNACIONAL, SUAS BARREIRAS E SEUS DESAFIOS

Neste capitulo é abordado o papel que a Organizacdo Mundial do Comeércio (OMC)
exerce na area de transporte aéreo tem o seu escopo reduzido em razdo deste ser baseado em
acordos bilaterais o que vai contra a ética do livre comércio defendido pela instituicdo, por
conter elementos que favoreceriam a inddstria doméstica ou algum pais em especial. Em anos
recentes tém surgido formas alternativas a este arranjo bilateral, alguns paises visando maior
liberdade nos servicos aéreos tém desenvolvido acordos multilaterais e plurilaterais que
permitem maior flexibilidade do que seria visualizado na organizagdo da OMC.

Um ponto crucial que impede maior liberalizacdo no setor é a questdo da propriedade e
controle das companhias aéreas. Ha4 um grande receio que a soberania dos paises seria
ameacada pela possibilidade de seus espacos aéreos estarem controlados por estrangeiros,
entretanto, ha que se levar em conta a possibilidade de melhorar o desempenho da industria
como um todo em paises que dependem das empresas estatais e que sobrevivem com
dificuldade, pois alem da injecdo de capital e acesso a outras formas de financiamento,
haveria maior espaco para a introducdo de inovacGes acompanhada de melhores formas de
gerenciamento.

Destaca-se ainda que as companhias aéreas na busca de ampliar seus negocios a
mercados ndo téo liberais, encontraram na formacao de aliancas uma saida visando minimizar
0 impacto da ndo possibilidade de adentrar outros mercados.

Ao fim do capitulo efetua-se uma discusséo acerca dos reflexos econémicos associados
a remocdo das restriches e a respectiva influéncia no nivel de precos e quantidade do
mercado. Os resultados de algumas iniciativas quanto a liberalizacdo em diversas partes do

mundo sdo apresentados por meio de revisdo empirica.
3.1 O escopo da liberalizacéo e o papel da OMC

De acordo com Hindley (2004), o transporte aéreo internacional deve envolver no
minimo vOos entre paises A e B por companhias aéreas destes paises. Em um arranjo que
contenha poucos aspectos liberais, qualquer transportadora de A ou B poderia servir
legalmente qualquer rota entre os dois paises, desde que respeitados os critérios de segurancas

e outros requerimentos dos governos de A e B.
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Entretanto, a aviacdo civil internacional ndo atenderia a esta condicdo minima, pois
segundo Hubner e Sauvé (2001), mesmo em acordos bilaterais considerados mais liberais do
tipo céus abertos, onde clausulas como a designacdo de empresas autorizadas a realizar voos
sdo relaxadas, somente as companhias designadas poderiam realizar o transporte de
passageiros entre 0s paises.

De acordo com Hindley (2004), um sistema de aviagdo global totalmente liberalizado,
portanto, envolveria a permissdo de companhias aéreas dos paises C, D e E a realizar o trajeto
entre os paises A e B, sujeito as normas de seguranca dos ultimos. O autor menciona que um
passo adiante nesse processo seria a permissdo das transportadoras estrangeiras a atuar nas
rotas internas de um outro pais. Entretanto, essa possibilidade é praticamente bloqueada no
mundo.

Hindley (2004) argumenta que existe uma grande preocupacdo quanto a questdo da
seguranga, entretanto, ndo é correto associar o relaxamento das restricdes com o
enfraquecimento da regulacdo técnica visando a seguranca dos passageiros. Button (2009)
afirma ainda que ndo parece haver evidéncias de que o aumento do nimero dos acordos de
céus abertos tenha impactado a seguranca de forma adversa.

Além da questdo da seguranca existem outras razGes para que a liberalizacdo néo se dé
de maneira mais efetiva. O ponto de partida se da por meio da analise do papel que a
Organizagdo Mundial do Comércio (OMC) exerce no setor.

Conforme Chang e Williams (2001), o Acordo Geral sobre Comércio e Servicos
(GATS) foi estabelecido na Rodada Uruguai pela OMC e entrou em vigor em janeiro de
1995. O GATS pode ser entendido como um mecanismo voltado a remover medidas
restritivas que atrapalnem o desenvolvimento do comércio mundial. Entretanto, a aplicacéo
incondicional desse instrumento ndo € incorporada a aviacao civil dada as suas caracteristicas
especificas. Desta forma, o setor é quase totalmente excluido do GATS.

Conforme Hindley (2004), esse fato decorre de determinados aspectos centrais das
instituicOes da industria de aviagdo e das respectivas politicas nacionais que acabam por
conflitar com a fundamentacdo do GATS. O comprometimento dos paises signatarios com
relacdo a adocdo de principios gerais do GATS, dentre os quais o Tratamento de Nac¢do Mais
Favorecida e Tratamento Nacional, ajuda a compreender o papel restrito da OMC para o
setor. Os pontos fundamentais dos dois principios sdo apresentados a seguir:

e Tratamento de Nacdo Mais Favorecida: dado que 0s acordos entre 0s paises em sua
grande maioria sao feitos de forma bilateral e como esses ndo sdo estritamente iguais,

tal principio ndo permitiria que os bilaterais assinados por um pais tratassem 0s
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demais paises de maneira desigual. Em outras palavras, o principio supracitado exige
tratamento igual entre os signatarios, isto €, o que o pais A disponibiliza para o pais B
em um acordo de servigo aéreo deve ser permitido também para os paises C, D e E.
Entretanto, da maneira como o sistema de bilateral foi concebido n&o é necessario o
tratamento equanime para 0s paises parceiros, pois estes diferem, por exemplo, nos
direitos de trafego permitidos. Vale ressaltar ainda que sob o sistema estrito do
principio da nacdo mais favorecida e o GATS, o0s governos dos paises C, D e E
poderiam tomar a¢es legais contra o pais A caso este desse tratamento privilegiado ao
pais B.

e Tratamento Nacional: este principio assegura que ndo pode haver tratamento menos
favoravel do que o concedido aos servicos e prestadores de servi¢cos domeésticos. Neste
contexto, muitas praticas correntes das diversas politicas de aviacdo violam o
tratamento nacional. Tanto este principio quanto o da nacdo mais favorecida
precisariam sofrer um grande revisdo para se adequar as normas da OMC, entretanto
ndo é visualizada essa solucdo. Alguns exemplos ilustram as dificuldades da utilizacdo
do GATS para o setor, dentre os quais as restricbes de companhias estrangeiras
operarem nas rotas internas de outros paises, restricdes quanto ao controle e
propriedade das empresas aéreas e 0 acesso aos slots.

Em suma, Findlay e Round (2006), os arranjos regulatérios internacionais restringem o
acesso ao mercado tanto para as companhias locais quanto para as estrangeiras. Sendo assim,
tanto o principio da nacdo mais favorecida ndo é satisfeito, uma vez que existe discriminacéo
entre os operadores externos, quanto o do tratamento nacional por haver condigGes diferentes
de operagdes entre as companhias.

Como exposto, o papel da OMC ¢ bastante reduzido na aviacgdo internacional. Segundo
Geloso Grosso (2008), o0 GATS exclui do seu ndcleo questdes do transporte aéreo comercial,
direitos de trafego e servicos diretamente relacionados aos exercicios desses direitos,
justamente pelo fato dos acordos bilaterais serem inconsistentes com as diretrizes da OMC. A
presenca da instituicdo no setor pode ser visualizada em trés areas auxiliares: (1) manutencédo
e reparo das aeronaves, (2) os servicos de venda e marketing e (3) sistema informatizado de

reservas.
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3.2 Formas alternativas de organizacao

Como exposto, os servicos de aviagdo civil internacional sdo basicamente dominados
pelos acordos bilaterais ou acordos de servicos aéreos (ASA). De forma sucinta, nestes
acordos estabelecidos entre dois paises h& quatro pontos chaves. Conforme Chang e Williams
(2001), o primeiro se da por meio do acesso de mercado, determinado pelos pontos e rotas
autorizados e os direitos de trafego concedidos. O segundo se refere a designacdo das
companhias aéreas aptas a operar 0s voos, isto €, a quantidade de empresas habilitadas. O
terceiro é a capacidade, onde sdo estabelecidas as frequéncias de vdos e o0 nimero de assentos
disponiveis que cada empresa pode oferecer. O ultimo ponto € a questdo das tarifas, onde é
definido se os paises permitem liberdade tarifaria ou exercem algum tipo de restricéo.

Findlay e Round (2006) argumentam que o sistema de acordos bilaterais exerce uma
forte restricdo ao desenvolvimento da aviagéo internacional e como resultado maiores precos
das passagens. Chang e Williams (2001) afirmam ainda que a mudanca dos arranjos atuais
implicaria em consequéncias diferentes para os mais diversos grupos. Dentre 0s aspectos mais
controversos dessa discussdo, de acordo com Findlay e Round (2006), vale ressaltar os
efeitos da criacéo de rendas para certos grupos e a manutencéo de custos elevados.

O debate global sobre configurac@es alternativas de organizacdo visando a aumentar o
nivel de relaxamento do setor tem apresentado algumas propostas. Hubner e Sauvé (2001)
avaliam a possibilidade de a OMC atuar de maneira mais efetiva e chegam a concluséo de que
ndo haveria garantia de maior liberalizacdo e reforma regulatéria, pois, de um lado, os paises
que se comprometessem com 0 principio da nacdo mais favorecidas seriam vulneraveis a
ataques predatorios por parte daqueles que ndo tivessem assinado e por outro, a despeito das
salvaguardas que o GATS exige, 0s paises seriam relutantes em seguir esse caminho sem
algum tipo de protecdo enquanto a industria se preparasse para tal mudanca.

Como pode se perceber as expectativas quanto a uma maior coordenacdo do setor pela
OMC ndo se mostra muito factivel. Dessa forma, existem outros caminhos que devem ser
avaliados. Conforme Findlay e Round (2006), a reforma do sistema de bilaterais tem se
tornado uma pratica comum, onde € cada vez mais normal a liberalizacdo da capacidade e a
designacdo de mais empresas a realizar v0os. Entretanto, o alcance desse tipo de reforma é
limitado, uma vez que o ritmo dessa mudanca se da em baixa intensidade, dado o
requerimento explicito para que ambos os parceiros concordem com a alteracao.

Outro tipo de alternativa seria a utilizacdo de acordos plurilaterais. Para Hindley (2004),

um acordo dessa natureza é aplicado a um subconjunto de membros da OMC e que, portanto,
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nédo requer que sejam oferecidas concessdes a todos os membros. Ainda segundo Findlay e
Round (2006), um pequeno grupo de paises poderia desenvolver um acordo plurilateral entre
eles e convidar outros a participar nos mesmo termos, ou todos os paises da OMC poderiam
negociar um acordo do qual alguns membros decidiriam participar ou ndo. Esse tipo de
acordo tem sido utilizado nos mercados de transporte aéreo. Ha exemplos na Europa e entre
um grupo dos membros da Cooperagdo Econdmica da Asia e do Pacifico (APEC). Ainda
pode ser citada a crescente integracao entre a Unido Européia e os Estados Unidos.

De acordo com Hindley (2004), um dos atrativos do acordo plurilateral reside no fato de
que ndo sdo criados direitos e obrigacOes iguais para todos os envolvidos, ou seja, pode ser
construido sem incorrer nas obrigac6es do principio da nacdo mais favorecida.

Entretanto, este sistema ndo necessariamente € acompanhado de livre comércio global,
tanto porque apresenta algumas inconsisténcias em sua arquitetura, quanto devido aos novos
interesses que ele origina, o qual impede a extensdo dos seus membros (FINDLAY e
ROUND, 2006).

Uma das formas de liberalizar os acordos plurilaterais pode ser entendida por meio da
reforma multilateral. Hubner e Sauvé (2001) sugerem que o setor de aviacdo poderia ser
separado em dois grupos. No primeiro estariam aqueles relacionados ao relaxamento dos
direitos de trafego e no segundo todos os outros componentes do transporte aéreo, dentre 0s
quais controle e propriedade e reserva de servi¢os. O primeiro serviria como uma troca de
direitos de trafego entre os membros e poderia ser tratada no ambito do GATS. Em relacéo ao

segundo, a discussao se torna mais complexa e para tanto é analisada na proxima secao.

3.3 A questéo do controle e propriedade

Conforme Chang e Williams (2001) existem importantes relagdes entre os acordos
bilaterais e a propriedade das companhias aereas. Os paises regulam as empresas de acordo
com o critério de discricionariedade contido nos ASAs. Os governos argumentam que essas
regras sdo importantes, pois por meio da designacdo das empresas habilitadas a utilizar seu
espaco aéreo aumenta-se o nivel de salvaguardas a sua soberania.

Segundo Hindley (2004), seja qual for a forma de organizacéo e nivel de liberalizacéo,
isto é, acordos bilaterais ou um acordo multilateral, existem problemas e questdes quanto as
restricoes de nacionalidade nas operagGes comerciais. O autor enumera trés principais

obstaculos:
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e Restricdes de cabotagem: cabotagem ocorre quando um pais B leva passageiros ou
carga de um ponto no pais A para outro ponto em A. Tipicamente 0 governo de A
proibe essa movimentagdo e apenas as companhias de A podem realizar essa rota.

e Restricdes de propriedade: os paises impdem limites para a participacdo do capital
estrangeiro por meio da cldusula de nacionalidade. Em outras palavras, as empresas
designadas devem ser controladas por residentes do pais. O nivel de participacdo no
controle das empresas varia entre 0s paises, mas a forte restricdo ainda € recorrente no
setor.

e Wet leasing: é uma pratica onde determinada companhia paga para outra empresa uma
espécie de aluguel para Ihe fornecer uma aeronave e a sua tripulagéo.

Chang e Williams (2001) apresentam algumas vantagens para 0s governos manterem as
restricGes atuais. Primeiramente ha o fato de se proteger os interesses nacionais. Muitos paises
entendem que esta industria é vital para o bem-estar econémico e suportam e auxiliam
financeiramente as companhias. Ainda podem ser citados os aspectos relativos a questdes
como seguranca e desenvolvimento do turismo doméstico. Em segundo lugar, tais restricbes
permitem aos governos exercer forte controle sobre as suas companhias e perseguir politicas
de aviacdo e outros objetivos estratégicos. Uma terceira vantagem é a protecdo para a
indUstria nacional. Uma caracteristica da estrutura regulatéria internacional é que ha pouco
espaco para 0 comércio nos servicos aéreos. Dado que geralmente as rotas entre dois paises
sdo dominadas por empresas das respectivas localidades, a clausula de nacionalidade funciona
como um impedimento para as empresas de terceiros paises.

Ainda conforme o0s mesmo autores existem desvantagens na manutencdo dessas
restricdes. Em primeiro lugar, governos sem uma empresa aérea internacional geralmente tém
sido incapazes de designar companhias de terceiros paises com o intuito de explorar seus
direitos de trafego. Um segundo ponto é o fato da dificuldade de obter capital de outros
paises. Outra desvantagem € que as empresas ndo podem entrar em processo de fusdo, tanto
em seu pais quanto em um outro. Por fim, algumas rotas com falta de competi¢éo séo afetadas
adversamente, uma vez que ndo sao atendidas pelas companhias locais e as estrangeiras séo
impedidas de adentrar nas rotas.

Segundo Findlay e Round (2006), as restricbes quanto ao controle e propriedade inibem
a resposta das empresas estabelecidas aos desafios da competicdo potencial ao ndo permitir a
entrada de companhias interessadas em um determinado mercado. Além disso, deve ser
ressaltado que tais impedimentos criam obstaculos para a consolidacdo e um melhor

desempenho financeiro da industria.
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Nesse sentido, Chang e Williams (2001), o acesso mais facilitado ao capital externo se
transformaria em vantagem para o pais receptor. Frequentemente paises menos prosperos ou
desenvolvidos se deparam com dificuldades para expandir a sua rede de servigos, devido
principalmente a escassez de investimentos domesticos. Poucos investidores se arriscariam a
entrar em um mercado com o grau de complexidade e risco que a aviacédo civil apresenta.

Para Booz Allen Hamilton (2007), a remocéo das restricdes de investimento permitiria
maior flexibilidade nas financas das empresas e 0 acesso a uma gama maior de investidores,
entre eles, outras companhias. Esta flexibilizacao facilitaria a reducéo do custo de capital pela
introducdo de uma maior base de acionistas ao permitir as empresas aéreas disputar maior
espaco no mercado de capitais.

Além do papel de fornecedor de recursos, o investimento estrangeiro também pode ser
entendido como o de facilitar a transferéncia de tecnologia, conhecimento e outras formas de
ativos intangiveis. Segundo Booz Allen Hamilton (2007), o capital externo traz consigo novas
idéias para um novo mercado. Para Chang e Williams (2001) a participacdo de companhias de
outros paises no gerenciamento de empresas ineficientes pode introduzir inovacdes e
mudancas nos habitos de gestdo, por meio de ajustes para atuar em ambientes mais
competitivos conduzindo a uma distribui¢cdo mais eficiente dos recursos.

Entretanto, mesmo que as restricdes quanto ao controle estrangeiro e cabotagem fossem
relaxadas os impactos oriundos de cada parte seriam distintos. Conforme Hindley (2004), a
diferenca essencial reside na maneira como a regulacdo seria atribuida ao provedor de
servicos estrangeiro. No caso da cabotagem, este estaria sujeito a regulacdo do seu pais de
origem enquanto que no caso da permissdo do controle das companhias locais, estaria sujeito
a regulacdo do pais receptor. Se ambas fossem relaxadas concomitantemente, o provedor
externo poderia escolher a base legal para ofertar os servigos, isto €, poderia determinar qual
sistema regulatério seria preferivel.

Chang e Williams (2001) argumentam que uma maior participacdo estrangeira no setor
também contem alguns riscos e desafios. Hindley (2004) menciona que para o caso da
cabotagem esta discussdo reside na questdo dos salarios. Como existe diferencial de salarios
entre paises desenvolvidos e em desenvolvimento, ha receio que nos paises mais ricos haja a
substituicdo da tripulacdo local pela do pais com salarios menores. Sendo assim, alega-se que
a cabotagem reduziria o nivel de empregos e salarios do setor nos paises mais ricos. Esse
efeito seria diferente para o relaxamento da propriedade, pois as companhias seriam obrigadas
a respeitar a regulagéo local e contratar trabalhadores da mesma forma que as empresas do

pais, ou seja, pessoas habilitadas a trabalhar neste.
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Neste contexto, & importante avaliar o que sera alterado e quais partes serdo
influenciadas pelo investimento estrangeiro. Da mesma maneira, é importante decidir o tipo
de politica que o governo local deveria adotar com a finalidade de capturar os beneficios,
evitar os riscos e maximizar a presenca do capital estrangeiro (CHANG E WILLIANS, 2001).

A dimensdo da seguranca nacional também € relevante para compreender outros
obstaculos a serem superados no debate sobre controle e propriedade. De acordo com Hindley
(2004), da mesma forma que as aeronaves transportam passageiros civis e cargas, elas
também podem transportar passageiros militares. Neste contexto, a frota de avibes comerciais
pode ser utilizada em caso de emergéncia nacional.

Levando-se em conta a relacdo que a aviagdo civil tem com o setor militar nos Estados
Unidos é possivel visualizar alguns pontos que reiteram a dificuldade de abertura dos
mercados. De acordo com, Robyn, Reitzes e Moselle (2005), os responsaveis pela seguranca
desse pais tém duas preocupacdes principais quanto a presenca de capital externo. A primeira
reside no fato de que uma entidade estrangeira que tivesse comprado uma companhia norte-
americana operaria no mercado como uma empresa estrangeira e a segunda seria que a
eliminacdo das restricbes de acesso de mercado tornaria 0 programa de reserva de frotas
aereas civil mais dispendioso.

Quanto ao primeiro motivo, Hindley (2004), o departamento de defesa dos Estados
Unidos entende que uma companhia de fora do pais poderia ndo disponibilizar as aeronaves
em caso de emergéncia. Neste caso, governos contrarios a posicdo ou acdo dos Estados
Unidos poderiam resistir a ceder sua frota ao setor militar. Entretanto, o autor argumenta que
esta razdo ndo é sustentavel em funcdo da possibilidade de se aplicar as mesmas leis e
penalidades aos residentes e que a tripulacdo da aeronave ndo poderia ser composta por
estrangeiros.

Para o segundo motivo, segundo Robyn, Reitzes e Moselle (2005), o programa é
financiado indiretamente, pois utiliza as aeronaves em momentos de urgéncia sem precisar
compra-las, como contrapartida da cessdo dos direitos de acesso exclusivo para as empresas
participantes. Diante desse cendrio, a restricdo impBe custos diretos e indiretos para 0s
usuarios. No balanco, o governo pouparia recursos se ele pagasse diretamente as companhias
para participar do programa e abrisse 0 mercado para todas as empresas qualificadas.

Diante das ameacas que poderiam surgir em funcdo da flexibilizacdo da clausula da
propriedade, Robyn, Reitzes e Moselle (2005) mencionam que a existéncia de uma area de
livre aviacdo ndo colocaria em risco o nivel de seguranca e soberania dos paises. Para Hindley

(2004), ha uma grande confuséo e conflito de interesses, pois o bloqueio da liberalizagdo do
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transporte aéreo internacional para preservar a capacidade militar € uma coisa, enquanto que

fazé-lo a fim de preservar um método conveniente de contabilidade é outra.

3.4 A importancia das aliancas globais

Hindley (2004) argumenta que os efeitos proibitivos contidos nos acordos bilaterais
acabam por evitar acordos considerados vantajosos entre 0s passageiros e as companhias.
Neste contexto, as aliangas, que tém se disseminado na inddstria, representam uma forma de
contornar essa dificuldade.

De acordo com Oliveira (2009), uma alianca representa um comprometimento entre
duas ou mais empresas aéreas para promover integracdo, apoio mutuo, cooperacdo e
coordenacdo de acdes. Para Janic (1997), uma alianca envolve acordos de marketing entre
companhias do mesmo pais ou de diferentes nacionalidades. O principal objetivo é tornar
mais facil as trocas do trafego aéreo. Esse arranjo se configura como uma ferramenta
cooperativa na qual tanto as empresas quanto 0s passageiros obtém ganhos.

Neste sentido, conforme Oliveira (2009), por meio das aliangas pode-se construir uma
rede de altissima conectividade e conveniéncia para 0s passageiros internacionais e para a
oferta de pacotes de viagens internacionais. Do ponto de vista do passageiro, a alianca se
mostra atrativa em razao da percepcao adicional de qualidade com a integracdo dos programas
de milhagem, compartilnamento de salas VIP em aeroportos do mundo inteiro, facilidade na
conectividade e despacho de bagagem Unico.

Ainda segundo Hindley (2004), as aliancas podem operar como se fosse uma Unica
companhia, oferecendo as vantagens citadas, entretanto, existem criticas quanto ao fato de se
esses beneficios serem realmente entregues na pratica.

Segundo Button e Drexler (2005), as aliancas aéreas internacionais datam do fim da
década de 1980 e envolviam servicos do transatlantico. As empresas procuravam criar
economias de escala e escopo pelo lado do custo e presenca de mercado pelo lado da receita.
Dentre os aspectos que impulsionaram a disseminacédo das aliangas podem ser relacionadas, as
viagens de longo curso no mercado transatlantico, a densidade do trafego e a natureza
potencial de mercado alimentador em ambas as extremidades do trecho oferecendo a
possibilidade de obter os beneficios de maior escala nas diversas operagoes.

As aliangas podem tomar diversas formas, mas estdo objetivamente detalhadas na
clausula de compartilhamento dos ASAs e coordenadas pelos programas de fidelidade dos

passageiros, e assim como os acordos bilaterais também tém sido revistas. A figura a seguir
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representa de maneira simples uma rede do tipo “dog-bone” entre a Unido Européia e os
Estados Unidos. Sendo B o principal aeroporto europeu, as empresas européias parceiras
usariam a rede intra-continental a partir de a, b, c,..., i para retro-alimentar o trafego da regido.
O mesmo ocorreria para 0s Estados Unidos onde A se caracterizaria o aeroporto principal e X,
Y, Z,..., j 0 tr&fego do pais. A combinagdo dos fluxos cria, portanto, economias de densidade e
a consolidacédo do processo a partir de uma variedade de viagens de trechos curtos fornecendo
economia de escopo (BUTTON, 2009).

X\ 4/'3.
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Figura 9 — Rede do tipo “dog-bone”
Fonte: Button (2009)

Até o0 ano de 2008, segundo Oliveira (2009), havia no mundo trés principais aliangas
globais, quais sejam Star Alliance, Oneworld e SkyTeam, fundadas em 1997, 1999 e 2000,
respectivamente. Estas aliancas englobam praticamente todas as maiores companhias aéreas
do mundo e, conforme Button (2009), elas dominam a aviacao internacional.

Mesmo com a expansdo das rotas servidas a partir das aliancas e dos beneficios
atrelados, Hindley (2004) afirma que as vantagens seriam maiores caso houvesse apenas uma
empresa realizando o trecho, capacitando suas subsidiarias a operar em qualquer parte do
mundo em que elas desejassem. O autor ainda reconhece que as aliangas minimizam o0s
problemas criados pela clausula de nacionalidade dos acordos bilaterais, mas questiona se esta
posicao seria mantida com o relaxamento dessa restricao.

Nesse sentido, Button e Drexler (2005), os aspectos restritivos que perduram nos
acordos bilaterais, ou que tém sido reformados lentamente, tém enfraquecido a efetividade das

aliangas para muitas rotas, limitando assim, os ganhos obtidos das operacdes em rede.
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3.5 Aspectos econdmicos da liberalizagéo

Os acordos bilaterais restritivos que tém caracterizado a estrutura da aviagédo
internacional e que aos poucos vem sendo flexibilizados pelos acordos de céus abertos
acabaram por gerar efeitos adversos na eficiéncia da oferta e nos niveis de beneficios que a
sociedade poderia usufruir (BUTTON, 2009).

Segundo Button e Taylor (2000), o entendimento dos aspectos relativos a eliminagéo
das restricdes para o transporte aéreo internacional tem a mesma fundamentacéo aquela que é
associada ao livre comércio. Esses argumentos ndo sdo inéditos e sdo considerados robustos
na economia moderna. De forma intuitiva, o livre comércio, em qualquer atividade, possibilita
uma maior gama de escolhas aos consumidores e habilita os produtores mais eficientes a
entregar bens e servigos.

De acordo com Button e Drexler (2005), os efeitos associados a liberalizacdo do
mercado ndo sdo faceis de isolar de uma maneira simples. Na figura 10 € apresentada uma
representacdo geral das questdes que sdo associadas as restri¢des para o produto e para a tarifa

potencial praticada pela industria.
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Figura 10 — Uma simples economia das politicas de céus abertos
Fonte: Button e Drexler (2005)

A posicéo inicial da curva de demanda sob um regime mais restritivo, que é considerada
linear, é dada por D; e C; representa a curva de custo médio por passageiro, que por
simplicidade é assumida crescer mais que linearmente com a quantidade. Entretanto, o
equilibrio ndo é obtido pelas forcas de mercado, em razdo do regime de intervencao

institucional. Tal fato ocorre como resposta da restricdo da capacidade, onde esta impede a
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livre oferta de assentos e voos e as tarifas sdo reguladas. Assumindo que os custos foram
recuperados nesse sistema, as companhias cobrariam F;. Caso as restricdes de capacidade e
precos fossem eliminadas, de acordo com a politica de céus abertos, seria incentivada a
concorréncia entre as empresas e haveria um maior espago para que estas recuperassem 0S
custos por meio das estratégias de precos adotadas. Isto permitira que as tarifas fossem
reduzidas para F'; e a quantidade seria aumentada para Q 1.

Segundo Button e Drexler (2005), um acordo de do tipo céus abertos afeta também o
comportamento das curvas de oferta e demanda do transporte aéreo. Pelo lado da oferta, a
capacidade das empresas de atender de maneira mais eficiente a expansdo do mercado
proporcionada pela remogdo das barreiras por meio da reestruturacdo dos seus negdécios e
redes de contato, age no sentido de reduzir o custo médio para C,. Este efeito é
frequentemente reforcado pela pressdo na reducdo dos custos devido a um maior ambiente
competitivo e pelo fomento das privatizagbes, como resultado o montante de ineficiéncia é
reduzido.

Pelo lado da demanda, a politica de céus abertos aumenta o mercado geografico servido,
favorecendo o surgimento de economias de escala e escopo. A maior demanda no mercado,
geralmente associada a melhoria da qualidade do produto que acompanha mais servicos
integrados, como o compartilhamento de servigos, programas de fidelizacdo, entre outros
ajudam a entender o deslocamento da curva de demanda para D,. O resultado da interacao das
novas condicOes de oferta e demanda é a expansdo do nimero de passageiros para Q, com a
reducdo de precos para F.

Os mesmos autores alertam para o fato de que as tarifas poderiam ndo seguir o
comportamento esperado, isto €, poderiam aumentar com a liberdade de mercado. A razdo
para tal seria que uma melhora da qualidade do produto com mais atrativos e conveniéncias
aumentaria a disposi¢cdo a pagar do consumidor em contraste com um produto considerado
mais simples e genérico. Outro aspecto a ser considerado que corrobora o aumento das tarifas
é a influéncia resultante do poder de mercado das companhias aéreas. Dessa forma, o preco da
passagem seria algo como F'1 < F.

A questdo da perda do bem-estar da sociedade em funcgdo das restricbes impostas ao
mercado pode ser visualizada na figura 11. De acordo com Button e Taylor (2000), o preco
eficiente para os servicos de transporte aéreo internacional no contexto de um ambiente
estavel seria C, onde a competicdo é baseada no custo internacional de compra do servigo. As
barreiras impostas ao mercado, como regulacdo sobre a participagéo estrangeira e proibicao

da préatica de cabotagem, elevam esse custo. Como resultado ha menos passagens consumidas
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pelos individuos e as tarifas acabam sofrendo reajuste para compensar o custo maior,
representada por (C + T).

Custo do produtor doméstico

C+T I Custo de peso morto da tarifa
A ]
]
C 1
/' : | Demanda
Custo : :
internacional 1
' ! » Produto

Figura 11 — Os beneficios dos servicos aéreos internacionais livres
Fonte: Button e Taylor (2000)

De acordo com a figura, existe uma perda para a sociedade igual a area do triangulo B.
Embora a area A ndo seja considerada uma perda em termos econdémicos, ela pode ser
encarada como uma espécie de transferéncia dos consumidores para as companhias aéreas, 0
que pode também refletir menor eficiéncia por parte das empresas.

Doove et al (2001) apresentam uma outra maneira de representar como a regulagéo
restritiva impacta no nivel de precos praticado pela industria. Na figura 12, o ponto P,
equivale ao preco que seria observado na auséncia de qualquer tipo de restricdo. Por
simplicidade, a curva de oferta é horizontal independentemente do preco praticado. Os pontos
Po, Py € P, representam como os diversos tipos de restricdo praticados pelos paises impactam

nos pregos cobrados pelas companhias e a respectiva reacdo da demanda.
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Figura 12 — Exemplo estilizado do impacto de precos
Fonte: Doove et al (2001)

A questdo das restricGes de precos foi alvo de andlise de um parecer em 2007 pela
Secretaria de Acompanhamento Econémico (SEAE). A justificativa para a existéncia da
pratica de regulacdo de preco minimo nas tarifas internacionais seria o de coibir a utilizacéo
de precos predatorios por parte de companhias estrangeiras. Estes se caracterizam pelo
periodo no qual a empresa cobra precos abaixo dos custos, 0 que representa um dano inicial
para 0 seu praticante, entretanto, tem como objetivo eliminar o seu concorrente. Apds esse
periodo de batalha, a empresa remanescente elevaria o seu poder de mercado e estaria
habilitada a praticar precos acima daqueles que seriam observados em um ambiente
competitivo por um periodo suficiente para recuperar 0s prejuizos iniciais.

Ainda segundo a SEAE (2007), em razdo da assimetria de informacdo entre as
autoridades e agentes econdmicos, dois tipos de erros podem ocorrer como resultado do nao
conhecimento da estrutura dos custos das empresas por parte do regulador. O primeiro se da
quando o preco minimo se encontra abaixo dos custos das firmas. Nesse caso a politica ndo
tem efetividade e favorece a pratica de precos predatorios. Por outro lado, quando o0 preco
minimo é estipulado acima dos custos, a regulagdo estimula o comportamento anticompetitivo
e incentiva a ineficiéncia produtiva.

Essa segunda situacdo ndo permite que a empresa mais eficiente -aquela que poderia
oferecer tarifas menores do que 0s precos minimos- possa transferir ganhos para 0s usuarios
por meio dos precos. Neste contexto, parte da demanda potencial do mercado é excluida do
consumo. Diante desta situacdo, tanto os consumidores quanto os produtores eficientes sao
prejudicados. Os primeiros porque pagam um preco superior aqueles que seriam cobrados
pela industria e os Gltimos pelo fato de terem sua demanda reduzida. Para ambos 0s grupos

ocorre perda liquida de bem-estar.
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De acordo com o relatorio do Brattle Group (2002), é esperado que com a criagdo de
uma estrutura mais liberalizada da industria haverd mais espaco para se obter beneficios
econbmicos. Essa expectativa decorre do fato de que acordos do tipo céus abertos
possibilitam a remocdo das restricdes do produto (designacao, rotas e capacidade), uma maior
integracdo para as companhias aéreas e a reducdo de custos derivada do aumento da pressdo
competitiva. A teoria do comércio prediz que esse movimento de liberalizagdo aumentaria a
eficiéncia e os beneficios ao consumidor de varias maneiras:

e Firmas mais eficiente substituindo as menos eficientes: em um mercado liberalizado,
as firmas mais eficientes substituiriam as menos eficientes, ou estas adotariam as
praticas das mais eficientes. Desta forma, haveria reducdo de custos e aumento da
eficiéncia. A substituicdo agiria a partir de dois mecanismos: reestruturagdo da
industria (fusdo e aquisi¢cdes) e aumento da competicéo;

e Exploracdo de economias de tamanhos parecidos: este processo de expansdo e
consolidacdo permitiria as empresas aéreas explorarem economias de tamanhos
parecidos, conduzindo a ganhos adicionais de eficiéncia. Neste caso pode-se pensar no
fato de que uma maior integracdo por meio de aliancas poderia permitir a duas
companhias espalharem certos custos fixos sobre mais passageiros (economias de
escala). As empresas ainda poderiam ajustar suas redes para conectar mais voos para
0s principais aeroportos (economias de escopo). Poderiam também atingir maior nivel
de ocupacdo dos assentos (economias de densidade);

e Integracdo mais proxima entre firmas levaria a sinergia de precos: por meio da
facilitacdo de mais formas de integracdo entre as transportadoras aereas dos paises, a
liberalizacdo melhoraria a coordenacéo de precos entre as rotas servidas;

e Expansdo do produto: em um mercado livre esta se daria por meio de ao menos trés
formas. Primeira, reducédo de custos a partir dos dois primeiros efeitos citados seria
passada, no longo prazo, ao consumidor por meio de menores pregos elevando a
demanda. Segunda, reducgdes de pregos resultantes da melhor coordenacgédo de precos
também aumentariam a demanda. Terceira, acordos de céus abertos eliminariam as
restricdes constantes entre os ASAs mais restritivos;

e Fluxos de capitais entre paises: com companhias mais empenhadas na consolidacéo e
maior integracdo, sdo estabelecidas novas operacdes em mercados que ja se encontram

abertos ou que gradativamente permitam maior liberalizag&o.
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Além desses aspectos, deve-se destacar o efeito multiplicador que esta inddstria possui.

Esta idéia deriva do fato que um passageiro ndo apenas compra um tiquete de viagem, mas

gque movimenta uma série de setores. De acordo com Button e Taylor (2000), estes impactos

podem ser considerados em termos dos seguintes efeitos:

Efeitos primarios: resultam dos beneficios imediatos para a regido da criacdo de
novosS Sservicos ou expansdo dos atuais. Eles abrangem mudancas fisicas nos
aeroportos que se estendem para aquela regido a partir de salarios e rendas dos
trabalhadores e gastos das mais diversas empresas da regido. Geralmente sdo
traduzidos em efeitos de curto prazo;

Efeitos secundérios: estes sdo efeitos em curso dos beneficios da economia local de
operar a infra-estrutura do sistema de transporte aéreo, tais como 0 emprego na
manutencdo e reparo das aeronaves, controle de trafego, etc. Os efeitos secundarios
podem ser muito importantes para algumas localidades em termos de emprego, renda
e para o governo local por meio da receita de impostos.

Efeitos terciarios: sdo decorrentes do estimulo obtido por uma economia local como
resultado de firmas e individuos que dispdem dos servigos de transporte aéreo
internacional. Embora grande parte das atividades econdmicas requeira consideravel
uso de transporte, as companhias da considerada nova economia usam o modo aéreo
de forma mais intensiva. Do ponto de vista do desenvolvimento local esse tipo de
atividade moderna representa o setor com maior crescimento e, portanto, expande a
funcdo de producdo local e resultam em economias de escala e escopo, criando,
expandindo e retendo centros de empregos.

Efeitos perpétuos: refletem o fato de que novas formas de crescimento econdmico,
uma vez iniciadas em uma regido tornam-se auto-sustentaveis e podem até mesmo ser
aceleradas. Boas condicdes de transporte podem mudar a estrutura econdmica de uma
regido e como conseqiéncia, alterar a funcéo de producdo. Em particular, no contexto
das atividades da nova economia, uma area pode adquirir uma base vital de
conhecimento que acaba fomentando a pesquisa e desenvolvimento local e torna essa
regido quase independente das outras. Sendo assim, a economia regional pode ser
suprida por essa area para adicionar atividades da nova economia e como resultado,

acelerar o seu crescimento.
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Com os argumentos expostos nesta secao é possivel compreender a importancia contida
nos elementos da liberalizacdo dos servigos de transporte aéreo internacional e os ganhos

advindos tanto em termos técnicos quanto econdémicos.

3.6 Revisdo Empirica

Nesta secdo sdo apresentados alguns trabalhos empiricos acerca da avaliacdo dos efeitos
da liberalizagdo para o setor. De acordo com Button (2009), grande parte dos trabalhos
iniciais focava 0 mercado doméstico norte-americano, dado que este pais foi o pioneiro no
movimento em direcdo ao relaxamento das restricbes e também devido ao tamanho do seu
mercado, que representa algo em torno de 10% das passagens vendidas no mundo.

Estudos empiricos para os servicos de aviacdo tém adotado abordagens diferentes com o
intuito de avaliar os efeitos da regulacdo. Uma maneira mais comum de se estimar as
abordagens se da pelo uso de métodos econometricos. Tais esfor¢os de pesquisas concentram-
se em avaliar as possiveis influéncias da regulacdo nos precos ou eficiéncia, correcbes de
concentracdo de mercado e caracteristicas dos custos.

Um dos primeiros trabalhos acerca da liberalizag&o dos precos foi realizado por Dresner
e Tretheway (1992). Nesta pesquisa 0s autores utilizaram um método baseado na teoria
neoclassica da maximizacdo para mensurar o impacto da mudanca regulatéria dos precos das
tarifas. A amostra utilizada compreende as rotas internacionais partindo dos Estados Unidos
entre 0s anos de 1976-1981. Os resultados obtidos indicam que esta mudanca de politica teve
efeito significante, reduzindo as tarifas para os passageiros sensiveis a precos em torno de
35%. Entretanto, essa mudanga nédo foi significante para a classe de passageiros de negocios,
isto €, aqueles ndo sdo sensiveis a precos.

No estudo realizado por Maillebiau e Hansen (1995) avaliou-se o beneficio para o
consumidor a partir da liberalizagéo dos bilaterais do Atlantico Norte para as rotas entre 1969-
1989 entre os Estados Unidos e cinco paises da Europa. O modelo estimado incorporou uma
variavel de acessibilidade dos servicos pelo lado da demanda, isto €, 0 numero de rotas com o
servico das companhias aéreas, para o lado da oferta foi considerada a variavel preco para
observar como o relaxamento afeta os custos. Os resultados obtidos por meio do método de
Yule-Walker, devido & autocorrelacdo presente na amostra, indicam que houve reducdo entre
35% a 45% nas tarifas e uma melhora da acessibilidade em torno de 38%.

Segundo Kahn (2002), a desregulamentagdo do setor para os Estados Unidos foi

importante para que as tarifas pudessem ser reduzidas e uma melhor produtividade. Estimou-
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se que as tarifas foram reduzidas entre 10% a 18% em média quando comparadas ao periodo
de restricéo.

Foram realizadas outras pesquisas para outros paises além dos Estados Unidos. Para o
mercado intra-europeu foram selecionadas 34 rotas entre 1988 e 2002, segundo estudo de
Rietveld et al (2002). A amostra foi composta por rotas com diferentes densidades de trafego
e disténcias. No periodo considerado, havia na Europa diversos graus de liberalizacdo entre 0s
paises da amostra. Os resultados indicam que em mercados com maior nivel de liberalizacdo,
as tarifas foram 34% menores e que a freqiéncia de vdos era 36% maior do que em
localidades com maior restricéo.

Manuela Jr. (2007) avaliou o impacto da liberacdo das tarifas aéreas para as Filipinas.
No estudo foi utilizada uma amostra contendo 10 rotas com caracteristicas de mercado
diversas para o periodo entre 1981-2003. Os resultados da estimacdo indicam que a tarifa
média por kilémetro das rotas servidas por no minimo duas empresas foi 10% menor,
implicando que mais passageiros se beneficiaram dos pre¢cos menores.

Outros estudos englobando o impacto econdmico da liberalizacdo dos servicos aéreos
avaliaram a combinacdo dos efeitos restritivos nas tarifas, fluxo dos passageiros ou a
participacdo do comércio utilizando a modal aéreo. Neste contexto, o trabalho pioneiro de
Gomenc e Nicoletti (2000) examinou os efeitos dos acordos bilaterais para 0s precos em treze
paises da OCDE, usando um indice estatistico do nivel de liberalizacdo destes. Este estudo foi
ampliado por Doove et al (2001) com a ampliacdo da amostra para 35 paises, contendo paises
membro e ndo-membros da OCDE. A metodologia empregada buscou captar a diversidade
complexa das restrigdes bilaterais. O ponto mais interessante destes trabalhos reside no fato
de que os resultados encontrados apontam para um efeito positivo e significativo da restricdo
nas tarifas aéreas, sendo que os paises em desenvolvimento apresentam uma magnitude maior
dos efeitos do que os desenvolvidos.

Uma abordagem diferente para a analise do nivel de restricdo contido nos acordos
bilaterais foi proposta por OMC Secretariat (2006). Esta pesquisa utiliza o grau de abertura da
regulacdo e a utiliza para a construg¢do de um indice de restritividade para ser comparado entre
0s paises. Para tanto a amostra foi composta a partir dos dados de 1420 acordos bilaterais. O
trabalho teve como foco a avaliagcdo dos paises da regido da APEC. Os resultados obtidos
mostram que para esse bloco a participacdo do trafego coberto por acordo do tipo céus abertos
é muito baixa para os paises asiaticos (cerca de 5%), enquanto que tal cobertura atinge 40%
para os paises do Atlantico Norte.
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A pesquisa realizada por InterVISTAS-ga (2006) investigou o impacto da liberalizagao
dos servicos aéreos no fluxo de passageiros. Neste trabalho, a amostra utilizada abrange os
acordos bilaterais para cerca de 1400 rotas. A disponibilidade de dados permite trabalhar com
uma amostra maior de paises do que os estudos observando o impacto das tarifas. O modelo
empirico utilizado baseou-se em uma regressdo do tipo gravitacional a partir de varidveis
dummies para cada tipo de restricdo separadamente na regressdo, quais sejam: direitos de
trafego de quinta liberdade, designacdo, capacidade e regime de pregos. Os resultados
apresentam 0s sinais negativos esperados, embora apenas as trés Gltimas dummies tenham
sido consideradas estatisticamente significantes e, sendo assim, exercem um fator restritivo ao
desenvolvimento do setor.

Geloso Grosso (2008) desenvolveu um trabalho relativo a questdo da liberalizacdo do
setor e a sua relacdo com o aumento do trafego para a regido da APEC. Nesta pesquisa foi
utilizado o indice de restritividade desenvolvido por OMC Secretariat (2006) e a abordagem
econométrica baseou-se no modelo gravitacional conforme InterVISTAS-ga (2006). O
trabalhou apresentou pequeno efeito positivo no aumento do trafego quando do relaxamento
das restricoes.

Piermartini e Rousova (2008) utilizaram o modelo empirico do tipo gravitacional para
explicar a varidvel enddgena, trafego bilateral de passageiros, a partir de uma amostra de 184
paises. O estudo buscou analisar o impacto que as medidas liberalizantes exerceriam no fluxo
de passageiros. A pesquisa utilizou o indice construido pela OMC Secretariat (2006) e um
indice alternativo desenvolvido pelas autoras para cobrir 0 mesmo grupo de paises. O
resultado encontrado apresenta evidéncia robusta de uma associagdo positiva e significante
entre o grau de liberalizacdo e a trafego de passageiros. Foi comparado também como o0s
acordos bilaterais mais liberais e mais restritivos influenciam a variavel endogena e
encontrou-se que a diferenca de um regime para o outro atinge 78%.

Clougherty, Dresner e Oum (2001) realizaram estudo para o Canada acerca do impacto
em seu trafego aéreo do relaxamento da designacdo das companhias habilitadas a voar.
Avaliaram-se os efeitos da permissdo de duas empresas canadenses a operar em mercados
internacionais selecionados e o efeito desta liberalizagdo parcial. O modelo empirico aplicado
ao estudo foi a abordagem de dados em painel contendo 33 acordos bilaterais canadenses para
0 periodo entre 1982 e 1994. Os resultados encontrados indicam que a designacdo dupla
aumentou o volume do trafego assim como aumentou a participacdo das companhias locais no
mercado e que a liberalizacdo parcial teve aumento significante no trdfego aéreo para os

paises envolvidos.
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A avaliagdo dos efeitos diferenciados dos acordos de céus abertos para 0s paises
desenvolvidos e em desenvolvimento foi realizada por Micco e Serebrisky (2006). A partir
dos acordos realizados pelos Estados Unidos, os autores analisaram o impacto destes nas
tarifas e na participacdo das importacGes norte-americana atendida pelo servico aéreo. A
regressdo utilizada baseou-se em uma variavel dummy para a existéncia de acordo de céus
abertos nas equacgOes de tarifas e a participacdo das importacOes servidas pelas companhias
aéreas. O resultado encontrado para os paises de renda média e alta aponta para uma reducao
de cerca de 9% nas tarifas e aumento de 7% nas importacfes atendidas por esse modal. Em
contrapartida, para os paises de baixa renda o efeito dos acordos ndo foi estatisticamente
significante.

Ainda avaliando-se os impactos da politica de céus abertos, foram realizadas algumas
pesquisas envolvendo a Unido Européia e os Estados Unidos. O trabalho desenvolvido por
Brattle Group (2002) estimou os impactos esperados de uma area de aviagdo aberta, que
abrange a remocéo de todas as restricGes de propriedade estrangeira e cabotagem, assim como
acordos bilaterais liberais. Os resultados obtidos indicam um ganho de produtividade com
reducdo de cerca de 4,2% dos custos. Pelo lado dos consumidores foi gerado um excedente
para os passageiros em torno de 2,9 bilhGes de euros por ano, com 370 milhdes de euros
adicionais oriundos das tarifas mais baixas como conseqtiéncia do aumento da competicao.

De acordo com o mesmo relatério, em termos fisicos, a previsdo decorrente da plena
liberalizacdo do mercado do Atlantico Norte levaria a um aumento do trafego aéreo entre de
4,1 milhdes e 11 milhdes de passageiros adicionais. Para o mercado intra-europeu, tal
expectativa seria algo entre 17,7 milhGes e 46,7 milhdes.

Button e Taylor (2000) analisaram os efeitos dos acordos de céus abertos para a Europa
e utilizando uma regressao simples detiveram-se na variagdo do emprego no setor de alta
tecnologia. As estimag0es indicaram que um sistema mais liberalizado resultaria em cerca de
30.000 vagas de empregos para a regido proxima de cada aeroporto mais representativo.

Em Booz Allen Hamilton (2007) essa estimativa foi atualizada. A metodologia foi
similar a de Brattle Group (2002) com a adi¢do da Hungria. O estudo estimou que seriam
criadas cerca de 72.000 vagas de emprego entre Estados Unidos e Unido Européia apds cinco
anos da adoc¢do da politica de céus abertos e que o trafego seria aumentado em torno de 26

milhdes de passageiros. As tarifas seriam reduzidas em torno de 2% a 6%.
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4 A AVIACAO CIVIL NO BRASIL

A aviacdo civil tanto no Brasil quanto no restante do mundo iniciou suas operacoes de
forma mais contundente no inicio do século XX. As primeiras empresas atuantes no Brasil
eram de capital estrangeiro, entretanto, pouco tempo depois se determinou a obrigatoriedade
da participacdo nacional. A presenca do poder publico era recorrente no setor em razdo do
carater estratégico que as autoridades atribuiam a aviacdo civil. As diretrizes do transporte
aéreo ficaram a cargo de um 6rgdo ligado ao poder militar por um longo tempo, vindo a ser
substituido apenas recentemente com a instituicdo da ANAC.

No inicio de suas operacdes, com a expansdo da oferta, ampliaram-se as localidades
atendidas em razdo das diversas empresas atuantes. Entretanto, ao fim da década de 1950, o
cenario era negativo, uma vez que a falta de melhor gerenciamento e compreensdo das
peculiaridades por parte das companhias, representou uma consideravel reducao dos servicos
e das transportadoras atuantes no mercado. Como resultado, as empresas remanescentes
recorreram ao governo para a elaboracéo de planos orientadores do setor.

O resultado desta aproximacdo pode ser entendido como um aumento da restricdo e
regulacdo do setor. A utilizacdo de politicas industriais e instrumentos de politicas
econbmicas na aviacdo contribuiram para a ocorréncia de regimes de monopdlios e
oligopdlios em determinadas areas do territorio nacional. A partir dos anos 1990 iniciou-se
movimento gradativo em direcdo ao afrouxamento da aviagdo. A ampliacdo da liberdade
tarifaria doméstica e a entrada de novas empresas com nova concepcao de gerenciamento
representam esta movimentacdo. A liberalizacdo do mercado foi brevemente interrompida no
inicio do governo Lula com a alegagdo de excesso de oferta em decorréncia do
comportamento adverso de determinadas varidveis macroecondémicas (taxa cambial e de
juros) no periodo. Entretanto, o relaxamento foi retomado e o surgimento da ANAC reforgou
a flexibilizagéo.

Os resultados positivos obtidos no mercado domeéstico e a consolidacdo da autoridade
reguladora favoreceram a discussdo acerca da liberalizacdo do segmento internacional.
Medidas recentes da ANAC quanto a liberdade tarifaria reforcam este aspecto.

Com o intuito de verificar os pontos que poderiam ser considerados na flexibilizacdo da
aviacdo internacional no Brasil, constatou-se por meio de modelo econométrico que
determinados atributos dos acordos bilaterais do pais tais como ampliacdo dos pontos de
atendimento e aumento da capacidade de oferta (nimero de freqliéncias e assentos)

representariam estimulos adicionais para o crescimento do trafego.
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4.1 Evolucdo da regulacgéo e aspectos institucionais do transporte aéreo no Brasil

Esta secdo apresenta uma breve descrigdo historica, institucional e do arcabougo
regulatério da aviacdo civil no Brasil. Conforme Rodrigues (2004), a aviacdo comercial
iniciou suas operacdes tanto no Brasil quanto no mundo durante a década de 1920.

Segundo Vasconcellos (2005), o transporte comercial de passageiros no Brasil no
periodo supracitado era realizado por duas companhias estrangeiras: a francesa Aeropostale e
a alemd Kondor Syndikat. A partir de 1925, com a edi¢cdo do Decreto n°. 16.893, considerado
0 primeiro instrumento regulatdrio, apenas as empresas sediadas no pais estariam habilitadas a
operar internamente, 0 que acabou por forcar as empresas estrangeiras a estabelecer
subsidiarias para atender as novas regras.

De acordo com Silveira (2003), em 1927 foi fundada a primeira companhia aérea
nacional, a Viacdo Aérea Rio Grandense S.A. (VARIG), com participacdo de capital
predominantemente nacional, isto é, 80% de capital publico (Estado do Rio Grande do Sul) e
20% da empresa Kondor Syndikat. Nesse periodo inicial da aviacdo no Brasil, o governo
entendia o setor como um elemento estratégico e fator importante para a integracdo nacional.

Apbs o surgimento da VARIG, outras empresas ingressaram no setor. Conforme
Rodrigues (2004), em 1929 surge a Pan American Airways, que foi autorizada a realizar v6os
internacionais por meio da subsidiaria brasileira Panair do Brasil, a partir de 1933 foi
autorizada a operar trechos domésticos. A Viacdo Aérea S&o Paulo (VASP) surge ainda em
1933, Em 1955 foi criada a Sadia Transporte Aéreos que teve seu nome alterado para
Transbrasil S.A. Linhas Aéreas em 1972. Em 1961, foi fundada a Taxi Aérea Marilia (TAM).

Em maio de 1931, foi criado o Departamento de Aeronautica Civil (DAC), um o6rgao
civil federal subordinado originalmente ao Ministério de Viagéo e Obras Publicas. O DAC
tinha por finalidade organizar, planejar e coordenar o setor aéreo brasileiro
(VASCONCELLOS, 2005). Segundo Silveira (2003), com a criacdo do Ministério da
Aeronautica em 1941, o DAC incorporou-se a esfera desse Ministério e, portanto, passou a ser
subordinado a um oOrgdo militar. Ainda nesse periodo sua denominacdo foi alterada para
Diretoria de Aeronautica Civil.

De acordo com Silveira (2003), o fim da Il Guerra Mundial representou um grande
aumento da disponibilidade de aeronaves. Além disso, o fato de o Brasil a epoca ser um pais
com grande deficiéncia nos meios de transporte e vivenciar o inicio de seu processo de

industrializagdo, favoreceu o surgimento de diversas empresas aéreas. Nesse cenario,
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Rodrigues (2004), as empresas aéreas se consolidaram e intensificaram suas atividades, uma
vez que havia aeronaves excedentes, até entdo utilizadas para fins militares. O transporte
aéreo, dessa forma, tornava-se cada vez mais atraente para trechos de médias e longas
distancias.

Diante desse cenério, Rodrigues (2004), o DAC outorgou 62 concessdes para a
exploracdo de servigos aéreos entre os anos de 1945 e 1954, o que acabou resultando em um
grande aumento das localidades servidas pela aviacdo civil. Em 1948, 148 cidades eram
atendidas pelo transporte aéreo e em 1954 a cobertura atingiu 346 pontos. Esse excesso de
oferta e a precariedade organizacional das companhias aéreas se refletiram na reducdo das
empresas atuantes, tanto é que em 1950, havia 22 transportadoras, reduzindo para 10 em
1960.

Segundo Silveira (2003), durante essa fase a aviagdo comercial vivenciou uma profunda
transformacdo, uma vez que houve grande nimero de faléncias, fusGes e aquisicGes das
companhias. Dentre os fatores complicadores para essa realidade, Vasconcellos (2005), estdo
a falta de investimentos e o encolhimento da demanda por viagens de curta distancia,
influenciado pelo desenvolvimento do modal rodoviario. Para Rodrigues (2004), o excesso de
concorréncia teve como conseqiiéncias o baixo indice e aproveitamento dos Vvoo0s,
inviabilidade econdmica para alguns trechos e guerra tarifaria. Neste contexto, as atividades
ficaram concentradas na faixa litoranea e o nivel de regularidade dos servicos foi reduzido.

No inicio da década seguinte, anos 1960, a crise no setor se intensificou. Conforme
Silveira (2003), grande parte das frotas das transportadoras era obsoleta, o que implicava em
baixa produtividade e ineficiéncia operacional. Dessa maneira, a renovacao da frota era uma
necessidade urgente. Para Rodrigues (2004), o resultado desse momento conturbado foi a
baixa rentabilidade das operacdes e a reducdo das empresas atuantes no setor para apenas
quatro.

De acordo com Rodrigues (2004), diante desse quadro, 0o governo e as companhias
aéreas reuniram-se com o0 intuito de alterar a politica vigente no setor buscando a
sobrevivéncia das operacdes, mesmo que tal posicionamento viesse atrelado a um controle
mais rigido sobre as empresas. Desse empenho conjunto surgiram trés encontros, conhecidos
como Conferéncias Nacionais de Aviacdo Comercial (CONAC), ocorridos em 1961, 1963 e
1968, que na pratica representavam um controle mais estrito das diretrizes do setor pelo DAC.

A partir de entdo, o setor tem passado por momentos de regulacdo e desregulamentacéo
bem definidos. Com a finalidade de separar estas fases € utilizada a divisdo de periodos
adotada por Oliveira (2009).
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4.1.1 Regulacao estrita com politica industrial (1968-1986)

Durante esse periodo o setor de aviacdo civil no Brasil se defrontou com a regulagdo
mais restritiva da sua trajetoria. Além do desenvolvimento e maior utilizacéo de instrumentos
regulatérios, houve também a implementacdo de politica desenvolvimentista (OLIVEIRA,
2009).

Segundo Vasconcellos (2005), a configuracdo desse modelo regulatério foi originada
nas trés primeiras CONAC. Como ja apontado, a aviacdo comercial passava por uma fase
conturbada na década de 1960, dessa forma, das reunides entre os atores do setor resultaram
politicas incentivando a fusdo e associa¢dao das companhias, o estabelecimento de um regime
de competicdo controlada, atrelada ao interesse publico. Neste contexto, as autoridades
passaram a intensificar a intervengdo no setor.

O regime de competicdo controlada, Oliveira (2009), foi ratificado com o Decreto
72.898 de 1973, onde a operacdo do sistema era explicitamente atribuida as quatro grandes
empresas da época. Ainda durante essa fase, varidveis como precos, freqliéncias de voo
ficaram sob responsabilidade do governo e a entrada de novos competidores foi proibida. A
reestruturacdo do setor ainda contemplou a divisdo do territério nacional em cinco grandes
regides, na realidade pode ser entendido como verdadeiros monopdlios, para a atuacdo das
companhias regionais. A competicdo entre estas e as quatro grandes nacionais nao foi
permitida, pois as nacionais caberia o papel de atuar nas ligacdes “tronco” e para as regionais
os trechos denominados alimentadores (feeder).

De acordo com Silveira (2003), durante a década de 1970, as companhias aéreas
brasileiras constantemente renovaram suas frotas e diante de aeronaves de maior porte, 0
atendimento de aeroportos menores, em razdo da infra-estrutura ndo adequada, foi
consideravelmente reduzido. Em 1961 havia 254 cidades servidas, ja em 1975 esse nimero
foi reduzido para 92. Diante desse quadro, o DAC criou em 1975, o Sistema Integrado de
Transporte Aéreo Regional (SITAR), com o intuito de atender lugares com medio e baixo
trafego potencial. O SITAR consistia na divisdo do territorio em cinco regides, que seriam
exploradas em regime de monopélio, por cinco empresas areas regionais. A tabela 2 apresenta

as empresas e as respectivas areas de atuagéo.
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Tabela 2 - Empresas regionais e areas de atuacao
Empresa Area de Atuagido
Estados da regido Nordeste e parte do Espirito Santo,
Maranhdo e Minas Gerais
Estados da regido Sul, do Rio de Janeiro e litoral de S&o
Paulo

Estados Amaz0nicos e parte do oeste do Para e norte do
Mato Grosso

Nordeste Linhas Aéreas
Rio-Sul Linhas Aéreas
Taba Transporte Aéreos

TAM Linhas Aéreas S&o Paulo, Mato Grosso do Sul e partes do Mato Grosso

Estado de Goias, Distrito Federal e partes do Para, Minas

VOTEC Transportes Aéreos Gerais e Mato Grosso

Fonte: Silveira (2003)
Conforme Rodrigues (2004), o desenvolvimento da aviacdo regional no pais, pretendido

com a implantacdo do SITAR, foi estimulado com a criacdo do adicional tarifario fixado em
3% sobre o valor das tarifas aéreas domésticas. Essa arrecadacao destinava-se a suplementar a
tarifa das companhias regionais e, sendo assim, possibilitar o atendimento de areas de menor

trafego potencial.

4.1.2 Regulacdo com politica de estabiliza¢éo ativa (1986-1992)

Segundo Oliveira (2009), na década de 1980, o governo brasileiro abandonou a visao de
controle do planejamento econémico e o setor de aviacdo foi sendo gradativamente
impactado. No que se referem as questdes macroeconémicas, os problemas relativos ao
controle inflacionario acabaram por afetar os diversos setores da economia, uma vez que 0
governo passou a adotar politicas de estabilizacdo. A regulacdo do setor se enfraquece, pois
um dos instrumentos regulatérios que era justamente o controle de pregos, ficou a cargo dos
gestores da economia.

O setor foi negativamente atingido pelo controle tarifario e do cdmbio. No primeiro
caso, a rentabilidade das empresas foi afetada em razdo da defasagem dos reajustes tarifarios
determinada pelo Conselho Interministerial de Precos (CIP), ou seja, prejudicou o
gerenciamento das receitas da demanda. Quanto ao cambio, as seguidas medidas de
desvalorizacdo real, visando favorecer a exportacdo, exerceram consideravel pressdo nos
custos, uma vez que a aviacao é uma atividade que tem alta correlagdo entre o preco dos seus
insumos e a taxa de cambio.

Conforme Silveira (2003), em 1989 o transporte aéreo no Brasil se caracterizava como

um oligopolio sob as rédeas do Estado. A competicdo entre as firmas e a entrada no setor
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continuavam da mesma maneira, ou seja, proibidas. Entretanto, houve um movimento inicial
acerca do relaxamento tarifario, pois do preco de referéncia estipulado pelo DAC, as

companhias poderiam operar em uma faixa de -25% até +10%.

4.1.3 Liberalizag¢do com politica de estabiliza¢ao inativa (1992-1997)

Conforme Salgado (2009), no inicio dos anos 1990 houve a introdu¢do da competicédo
no setor, autorizacdo para a entrada de novas empresas, continuidade no processo de
liberalizag&o tariféria e o controle sobre a concentragdo de mercado.

Para Oliveira (2009), o comeco da flexibilizacéo teve inicio em 1992, como resultado do
“Programa Federal de Desregulamentacdo™ instituido durante o governo Collor. O processo
brasileiro de relaxamento da regulacdo da aviacdo doméstica pode ser compreendido a partir
de trés momentos, 1992, 1998 e 2001. Assim como no caso europeu, tal gradualismo no
relaxamento foi concebido com o intuito de amenizar possiveis efeitos danosos na condugédo
de curto prazo do setor.

Neste contexto, Vasconcellos (2005), a desregulacdo teve como ponto de partida a V
CONAUC, realizada em 1991. Os efeitos dessa reunido forneceram base para a “Politica de
Flexibilizacdo da Aviacdo Comercial” a partir de 1992. O Ministério da Aeronautica
comprometeu-se a incentivar a competicao e a atrair novas empresas para o mercado. A razéo
por tras dessa decisdo era a possibilidade de injetar maior eficiéncia econémica e operacional.

De acordo com Oliveira (2009), os monopdlios regionais surgidos com o SITAR foram
definitivamente extintos. A permissdo para a entrada de novas empresas resultou em um
movimento de ingresso de pequenas novas companhias aereas, algumas com origem no
segmento de taxi aéreo. Houve apenas uma excec¢do quanto ao monopolio das regionais, 0s
pares de voos ligando as cidades de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Brasilia, que
mais tarde ficou conhecida como Linhas Aéreas Especiais.

Nesse periodo houve aumento no relaxamento tarifario, Pasin e Lacerda (2003), uma
vez que as empresas poderiam operar dentro da faixa de -50% até +32% dos precos
referenciados pelo DAC. Na realidade, as bandas tarifarias eram entendidas como uma das
maneiras de intensificar a competicéo e rivalidade de precos.

Oliveira (2009) entende esta fase como de politica de controle inativa pelo fato de que
as autoridades econdmicas ndo precisaram intervir fortemente no mercado, principalmente no
que tange a pressdo nos pregos, dada a maior estabilidade de pregos com o advento do Plano

Real. Além disso, a taxa de cambio permaneceu relativamente estavel nesse periodo.
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4.1.4 Liberaliza¢do com restri¢ao de politica de estabilizacéo (1998-2001)

Em 1998, Oliveira (2009), houve avancos na liberalizacdo dos mercados e para tanto,
foram removidos o sistema de bandas tarifarias e a extin¢do do sistema de empresas nacionais
e regionais, ambos considerados mecanismos de controle de competicao.

Por meio de Portarias do DAC, extinguiram-se a predominancia das companhias
regionais na exploracgdo das linhas especiais e o pool de empresas operando o trecho entre Rio
de Janeiro e S8o Paulo (SALGADO, 2009).

Segundo Oliveira (2009), ainda em 1998, pdde-se perceber os primeiros efeitos da
liberalizagdo do mercado, termos como ‘“guerra de pregos” e “corridas por freqiiéncia”
tornaram-se mais recorrentes, evidenciando os impactos de curto prazo das novas medidas
adotadas. Entretanto, no ano seguinte, com a mudanca do regime cambial e a consequente
desvalorizacéo do real ante ao dolar, arrefeceu o processo competitivo. Dado que houve maior
pressdo nos custos das companhias, observou-se uma tendéncia de suspensao das passagens
promocionais e, posteriormente, adequacdo dos precos em face da nova realidade.

Diante do aumento da inflacdo, em 1999, o Ministério da Fazenda optou por intervir
novamente nos pre¢os. Essa situacdo significou uma espécie de limitagdo a livre precificacdo
das empresas, pois para reajustar suas tarifas, as companhias precisariam da autorizacdo do
DAC (OLIVEIRA, 2009).

4.1.5 Quase-desregulamentacéo (2001-2002)

Em 2001, conforme Rodrigues (2004), adotou-se a politica de liberdade tarifaria no
setor. Um acordo entre o DAC e o Ministério da Fazenda com a intengdo de retirar oS
mecanismos de regulacdo remanescentes. Nessa terceira etapa, novas empresas adentram o
setor e 0 mercado se dinamizou.

Oliveira (2009) entende que durante esse biénio o setor realizou avangos consideraveis,
entretanto, 0 que caracteriza a quase-desregulamentacdo € o fato de ainda haver questdes
importantes para serem equacionadas. Dentre as quais podem ser citadas o acesso a infra-
estrutura aeroportuéria, a disputa pelos slots e a restricdo da participagdo do capital
estrangeiro em empresas brasileiras.

Ainda segundo o mesmo autor, desde 2001, a aviacao esta inserida em um ambiente de
liberdade tarifaria para os véos domésticos, onde as companhias aéreas comecgaram a utilizar
de maneira mais intensiva a estratégia de precificagdo de suas tarifas, para os mais diversos

tipos de passageiros. De uma maneira geral, o setor ndo estava mais preso ao monopolio. A
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competicdo foi incentivada e a autorizagdo para novas rotas ndo precisavam mais ser calcadas
em estudos de viabilidade econdmica.

Nesse cenario, surgiu a GOL Linhas Aéreas em 2001. A entrada da nova empresa
representa bem essa fase, ao introduzir no mercado uma politica comercial diferenciada e

contribuir para um maior nivel de competi¢do na industria.

4.1.6 Re-regulacéo (2003-2004)

Conforme Oliveira (2009), no inicio desse periodo, com o novo governo federal, o DAC
interrompeu o processo de desregulamentacdo do setor ao adotar procedimentos de
intervencdo. Entendia-se que havia um excesso de capacidade e que, consequentemente, isto
se traduzia em competicdo danosa ao mercado. Além disso, outros pontos que preocupavam
as autoridades era a crise financeira que atingia as companhias TAM e Varig e 0 processo de
faléncia verificado anteriormente na VASP e Transbrasil.

Neste sentido, Vasconcellos (2005), a regressdo no processo de flexibilizacdo da aviacao
civil brasileira pode ser visualizada a partir da edicéo das portarias 243/GC5", de 13 de marco
de 2003 e 731/GC5?, de 31 de julho de 2003. De uma maneira geral, 0 DAC passou a exercer
o controle da oferta da industria, uma vez que por meio das portarias pretendia “adequar a
oferta de transporte aéreo, feita pelas empresas aéreas, a evolugdo da demanda”, com a

“finalidade de impedir uma competicdo danosa e irracional”. Essas determinagdes

! A portaria 243/GC5, http://www.anac.gov.br/biblioteca/portarias/port243GC5.pdf, tinha como finalidade “dispor sobre as
medidas destinadas a promover a adequagéo da indistria de transporte aéreo a realidade de mercado”. Em especial no artigo
4° observa-se “A autorizagdo para a importagdo de aeronaves comerciais, emitida pelo DAC, devera sujeitar-se a
comprovacdo de real necessidade pelo requerente, com base nas autoriza¢fes concedidas para a exploragdo do transporte
aéreo”.

2 A portaria 731/GCS5, http://www.anac.gov.br/biblioteca/portarias/Port0731GC5.pdf , tinha como finalidade
“alterar dispositivos da politica para os servigos de transporte aéreo comercial do Brasil”, aprovada em 1992. As principais
alteragBes sdo referentes a:

“(...) adequar a oferta de transporte aéreo, feita pelas empresas aéreas, a evolugao da demanda.

(...) a capacidade de auto-regulacdo do mercado, mediante a livre atuacdo das forgas que nele interagem, deve ser
buscada como meta de longo prazo, cabendo ao drgao regulador (Departamento de Aviacdo Civil — DAC) uma
funcdo moderadora, com finalidade de impedir uma competicdo danosa e irracional, com préticas predatérias de
consequéncias indesejaveis sobre todas as empresas, razdo pela se devera considerar, quando da analise para a
criacdo de novas empresas, 0 comportamento e a especificidade do mercado foco de atuacdo e situacdo
econdmica das empresas existentes, principalmente quantos a compromissos assumidos.

A liberacdo tarifaria (...) No caso brasileiro, tendo em vista o tamanho do mercado e o nimero de empresas que 0
servem ou que potencialmente poderdo vir a servi-lo, € fundamental evitar que um maior nivel de competicéo
entre os operadores, via pregos, comprometa sua saude financeira e ocasione a elevacéo do grau de concentragdo
na indlstria, ou que, contrariamente, as tarifas cobradas se mostrem abusivas em relagdo aos custos reais de
operagdo, em fungdo de praticas monopolisticas ou cartelizantes.”



http://www.anac.gov.br/biblioteca/portarias/port243GC5.pdf
http://www.anac.gov.br/biblioteca/portarias/Port0731GC5.pdf
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evidenciaram o impeto do regulador em substituir o mecanismo de mercado pelo controle
administrativo do mercado, da maneira semelhante ao periodo da regulacéo estrita.

De acordo com Oliveira (2009), a re-regulacdo, fomentada por meio das portarias
supracitadas, serviu para ajustar a oferta a partir da necessidade de libera¢do da importacao de
novas aeronaves, novas linhas e entrada de novas empresas. Entretanto, uma grande diferenca
com a fase de regulacdo total se deu na questdo tarifaria, uma vez que havia sido mantida a
liberdade dos precos.

Ainda nesse periodo, como ja mencionado, as maiores empresas do segmento, TAM e
Varig, passavam por dificuldades financeiras e, sendo assim, houve um movimento favoravel
a fusdo destas companhias. Neste sentido, um primeiro passo para consolidar essa operagao se
deu pelo compartilhamento das aeronaves de ambas as transportadoras. Porém, a fuséo efetiva
ndo se concretizou e em abril de 2005 cada uma das empresas retornou suas atividades de

forma independente.

4.1.7 Desregulacdo com redesenho institucional (desde 2005)

A apresentacdo desta fase é baseada nas consideragdes realizadas por Oliveira (2009). O
periodo anterior suscitou grandes duvidas quanto ao papel mais regulador da autoridade
responsavel pelo setor. Entretanto, com o advento da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil
(ANAC), espécie de redesenho institucional, entendeu-se que o caminho de liberalizacdo da
aviacdo comercial seria retomado e aperfei¢oado.

A ANAC substituiu 0 DAC a partir da criagdo da Lei n°. 11.182 de 27 de setembro de
2005. Desde entdo houve a troca oficial do regulador da aviacdo, agora uma agéncia fora da
alcada da administracdo publica direta e sem vinculos militares.

De fato, com a criacdo da ANAC o processo de relaxamento do mercado foi novamente
restabelecido. A agéncia tem se pautado pelo regime de “Livre Mobilidade”, que representa
uma visdo mais liberal relativa as questdes de freqiiéncias de vdos e configuracdo dos
assentos. O objetivo deste regime € incentivar a eficiéncia no que se refere a concessao de
linhas aéreas para as companhias regulares certificadas para atuar nos trechos domesticos.

De maneira geral, pode-se dizer que as principais funcdes da ANAC compreendem 0s
seguintes aspectos: promover a livre concorréncia em conjunto com o 6rgao responsavel de
direito econémico, definir as prioridades de exploracdo e utilizacdo dos servicos aéreos e da
infra-estrutura aeroportuaria e aeronautica, incentivar e divulgar estudos acerca das condicdes

do mercado, trafego e demanda pelo modal, introduzir programas para estimular a elevacao da
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produtividade do setor e criar condi¢cdes para que 0s servigos atinjam localidades néo
atendidas pelo transporte aéreo.

4.2 Breves consideracgdes sobre o processo de liberalizacdo do mercado domeéstico no

Brasil

Nesta secdo sdo apresentados alguns indicadores para ilustrar o desempenho do setor
apos o inicio do processo de flexibilizacdo. De uma maneira geral, conforme Guimardes e
Salgado (2003), a oferta de voos foi expandida, a competicdo por precos se tornou uma

realidade e o tamanho do mercado também se elevou.
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Figura 13 — Evolucédo do transporte domeéstico de passageiros (1993-2008)
Fonte: Anuario do Transporte Aéreo — ANAC

Conforme a figura 13, o crescimento do transporte de passageiros para trechos
domeésticos foi consideravel a partir de 1993. Com excecdo dos anos de 1999 e 2003, quando
houve queda em relacdo ao ano anterior, provavelmente em funcdo da desvalorizagdo

cambial. No periodo avaliado a industria cresceu a uma taxa anual acima dos 19%.
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Figura 14 — Evolucéo da taxa de ocupacao (2003-2008)
Fonte: Anuario do Transporte Aéreo — ANAC

A figura 14 apresenta um importante indicador acerca do aspecto econdmico-financeiro
das companbhias, isto &, a relacdo entre assento-km utilizado pago e o assento-km oferecido.
Essa medida é interessante, pois contradiz o0 argumento de que a introdugdo da concorréncia
no mercado brasileira teria sido a responsavel pela deterioracdo da situacdo financeira das
empresas. Com excecdo dos anos de 1999 e 2000, a taxa média de ocupacdo tem seguido uma
tendéncia de elevagdo. Além disso, o inicio das operacbes da empresa Gol em 2002 vem a
reforcar a fragilidade da alegagao do “excesso de oferta”.

Na tabela 3 é apresentada a estrutura do mercado em ambito doméstico a partir do ano
2000. Em razdo das companhias Transbrasil ter encerrado suas atividades em 2001 e a Vasp
em 2004, ndo foram mencionadas na referida tabela, dessa forma, para os primeiros anos da
década, o campo “outras empresas” apresentou valores altos. Além disso, ¢ importante
destacar que em outubro de 2008 houve a fusdo das empresas Gol e VRG, portanto, a
participacdo desta nova empresa deve ser entendida como a soma de ambas a partir desse
més. Nos ultimos anos, apés as dificuldades enfrentadas pela Transbrasil, Vasp e Varig e suas
consequentes retiradas do mercado, a aviagdo civil no Brasil apresenta um nitido duopolio
composto por TAM e Gol, uma vez que em 2008 suas respectivas participagdes foram de 50%
e 43%. Deve ser destacado ainda que ao fim do ano de 2008, a Azul Linhas Aéreas iniciou
suas operacdes e tem utilizado estratégia agressiva para captar 0os segmentos com menor

elasticidade de preco e com maior propenséo ao lazer.
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Tabela 3 — Participacdo de mercado por Assentos-Km pagos
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Gol - 5% 12% 19% 22% 26% 34% 41% 29%
Oceanair - - - - - - 1% 2% 3%
TAM 3% 31% 35% 33% 36% 43% 48% 50% 50%
Varig 32% 29% 27% 30% 30% 26% 10% - -

VRG - - - - - - - 4% 14%
Outras 65% 36% 27% 17% 12% 5% 6% 3% 4%

Fonte: Anuario do Transporte Aéreo — ANAC
Salgado (2009) considera que o virtual duopdlio observado no Brasil resulta de dois

motivos. O primeiro deles seria decorrente da auséncia de barreiras a entrada de cunho
estrutural e a sua relacdo com o comportamento predatorio das empresas estabelecidas e que
poderiam vir a impedir a expansao dos concorrentes. O outro motivo é referente a barreira a
entrada de natureza regulatoria, imposta pelo Cédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) de
1986, acerca da participacdo de capital externo nas companhias brasileiras em até 20%, o que
acaba nao permitindo a injecdo de capital em empresas com interesse de ingressar no
mercado.

Oliveira (2007) realizou estudo para avaliar os efeitos da desregulacdo do transporte
aéreo ocorrido a partir de meados da década de 1990. Por meio da abordagem da “Nova
Organizacdo Industrial Empirica” utilizou modelos da teoria de oligopdlio e de ferramentas
econométricas para analisar o comportamento da industria. Os resultados deste trabalho
indicam que a adocdo de politicas menos restritivas elevou o bem-estar no setor e
incrementou a concorréncia. Entretanto, o bem-estar econdmico apresentou-se extremamente

sensivel a choques decorrentes das fortes oscilagdes do componente cambial.

4.3 O transporte aéreo internacional no Brasil

O mercado de transporte aéreo internacional no Brasil é pautado pelos acordos
bilaterais. Até 2009, o pais havia assinado 70 acordos. Ao contrario do segmento domestico,
ainda prevalece um regime um pouco mais restritivo.

Neste contexto, a ANAC decidiu introduzir, a partir de 2009, um movimento gradativo
acerca da liberacdo das tarifas para todos os seus voos internacionais. O desconto inicial de
20% programado para entrar em vigor em janeiro de 2009 foi efetivamente liberado em abril.
Ainda em 2009, o desconto permitido foi ampliado para 80% até ser totalmente liberado em
2010.

O processo de liberdade tarifaria para os trechos internacionais iniciou-se em setembro

de 2008 com a extinc¢do da restricdo dos pregos para os voos envolvendo o Brasil e qualquer
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pais da América do Sul. Desta forma, entende-se que esta decisdo da autoridade regulatéria
representa um grande passo no relaxamento da regulacdo do setor, uma vez que até entdo,
timidas acdes foram tomadas nesse sentido.

Em estudo realizado por Piermartini e Rousova (2008) foi construido um indicador para
mensurar o nivel de restricdo observado entre os mais diversos acordos bilaterais envolvendo
184 paises. Na comparagdo dessa amostra, 0 Brasil ocupou o 81° lugar, sinalizando um
regime menos permissivo.

Conforme Castro (2003), a primeira iniciativa para flexibilizar os acordos bilaterais
ocorreu em 1989, entre Brasil e Estados Unidos. Naquela oportunidade introduziram-se o
sistema de bandas tarifarias, multidesignacdo e a permissdo de vdos charter. Em 1996, com o
Acordo de Fortaleza envolvendo o Brasil, Argentina, Paraguai, Chile, Uruguai e Bolivia
foram permitidos aos paises operar em rotas diferentes daquelas determinadas nos acordos
bilaterais. Além disso, 0s paises signatarios permitiram a multidesignac&o.

De acordo com a IATA, a demanda pelas viagens internacionais no Brasil tem
apresentado crescimento desde 2005. Pelo critério PAX, isto €, o numero de passageiros
multiplicado pelo numero de viagens realizadas por cada passageiro, em 2005 o movimento
foi de cerca de 4,8 milhdes e em 2008, 6,1 milhdes de bilhetes emitidos, representando um

aumento de 28%.

2008 6,07
2007 5,67
2006 4,92

2005 4,73

Figura 15 — Demanda transporte internacional (2005-2008) — em milhdes
Fonte: IATA

Na figura 16 séo apresentados os 10 principais destinos dos passageiros brasileiros. Tais
mercados representaram mais de 70% do movimento total de 2008. Destacam-se os Estados
Unidos e Argentina, que no referido periodo foram os unicos destinos com demanda maior a 1

milh&o.
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Figura 16 — Principais destinos internacionais em 2008 (em milhares)
Fonte: IATA

4.4 Modelo Empirico — Descricdo e Metodologia

Nessa secdo ¢ apresentado o modelo utilizado para avaliar os efeitos do relaxamento das
clausulas restritivas dos acordos bilaterais dos servigos aéreos no Brasil. Busca-se testar a
hipotese que acordos de servicos aéreos restringem o trafego aéreo. Para tanto, o presente
trabalho utilizara a configuracéo observada em Inter-Vistas (2006).

Dentre as abordagens alternativas para quantificar os beneficios dos acordos bilaterais
considerados mais liberais, tem-se a avaliacdo baseada no caso histérico e outra calcada na
metodologia cross-section. O ultimo método foi selecionado para o presente trabalho em
razdo de oferecer uma estrutura rigorosa e formal e que pode ser universalmente aplicada,
embora ndo considere aspectos individuais e peculiares que sdo captados por meio da outra
abordagem.

O modelo cross-section expressa o0 trafego aéreo entre um par de paises como
dependente de um vetor de variaveis geogréaficas, socioeconémicas e regulatorias. O modelo
entende cada par de paises como uma observagdo independente, isto €, seu trdfego ndo serd
afetado por mudancas em outros pares de paises. Além disso, impactos em outros setores
econémicos, tais como novas oportunidades de consumo que possam competir como o
transporte aéreo, ndo afetardo o trafego de maneira alguma.

A variavel enddgena foi fornecida pela IATA e refere-se ao trafego de 2008. Para as
variaveis exdgenas, os dados foram obtidos a partir de diversas publicacdes e websites, tais
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como: Banco Mundial, Fundo Monetério Internacional, Organizacdo Mundial do Turismo,
Population Reference Bureau e a Agéncia de Inteligéncia Central dos Estados Unidos.

4.4.1 Variaveis socioecondmicas e geogréaficas

a) Produto Interno Bruto

Produto Interno Bruto (PIB), de acordo com o método de poder paridade de compra,
reflete a magnitude total da atividade econdmica de qualquer nacgdo. Pressupde-se que
mudancas no PIB de cada pais do par de paises terdo influéncias idénticas no nivel do trafego.

No presente trabalho utilizou-se os dados de 2008.

b) “Momentos de Inércia”

Os passageiros devem decidir entre destinos domésticos e internacionais. Um pais com
muitas oportunidades para o trafego aéreo doméstico, com outros fatores sendo mantidos
constantes, ter4 poucos passageiros internacionais quando comparado com aquele que tenha

poucos destinos domésticos.

Em fisica, o “momento de inércia” de um objeto representa sua resisténcia a qualquer
forca rotacional. Esta quantidade reflete o peso de um objeto e sua forma. Uma forma
longa/estreita tera um maior momento de inércia acerca do seu centro que uma forma
quadrada de mesma massa. O “momento de inércia” de um pais € calculado a partir de sua
area, o comprimento de sua costa litordnea e o comprimento de sua fronteira terrestre. De
forma geral, o modelo compreende cada pais como uma espécie de retangulo. Calculam-se as
duas dimensdes, e aplica-se a definicdo do momento de inércia® sobre o centro geométrico.
Um grande momento de inércia poderia indicar, um ou ambos, uma area grande e uma forma
alongada, em que existam muitas cidades e a distancia entre elas seja grande. Isto poderia
indicar uma nagdo com muitas ilhas. Um baixo momento de inércia poderia resultar de sua
area pequena, ou uma forma quadrada. Nessa situacdo, distancias entre cidades seriam

pequenas, e haveria poucos pares de cidades domésticos requerendo servico aereo regular.

¥ para um retangulo sobre o seu centro geométrico, 0 momento de inércia é um doze avos da massa vezes a soma
das duas dimensbes ao quadrado. Neste caso, a massa é definida como unidade. As duas dimensfes sao
calculadas a partir da area, o comprimento da fronteira terrestre e 0 comprimento da costa.
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O modelo usa o produto de cada momento de inércia dos paises para representar
oportunidades de viagens domésticas, que podem competir com um servigo internacional. A

formula aplicada € a seguinte:

y _(FELD A
' 12

Onde:

Mi: Momento de inércia do pais i

Fi: Comprimento da fronteira terrestre do pais i
Li: Comprimento da costa litoranea do pais i

Ai: Area em Km?do pais i

c) Distancia entre paises

Esta varidvel representa a distancia entre dois paises. Cada nacao é representada como
um ponto simples, usualmente seu principal aeroporto, em termos de movimentagéo total de
passageiros (véos domésticos e internacionais). Para o Brasil, o aeroporto de Cumbica,
situado em Guarulhos, representa a localizacdo deste pais. Utilizou-se a relacdo dos
aeroportos que receberam maior nimero de passageiros de 2008 de acordo com o Airports

Council International.

d) Fluxo de servicos

Os servicos, ao contrario dos bens, sdo consumidos no mesmo tempo e lugar em que séo
produzidos, ou seja, ndo podem ser estocados. Atividades de servigos incluem diversos
componentes, dentre 0s quais: seguros, assisténcia financeira, servicos médicos e consultoria.
Uma vez que eles usualmente requerem uma interacdo proxima entre o vendedor e o
consumidor, a venda de servicos é encarada como um importante determinante da demanda

por viagem.

A inclusdo de dados desagregados por servi¢os de comércio de cada pais em potencial,
seria onerosa e inabil. Sendo assim, 0 modelo usa uma relagao do tipo gravitacional entre cada

comércio de servico dos paises com todos os demais para definir a propensdo do par de
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paises. Para esta varidvel, utilizou-se os dados de 2004, em razdo da defasagem da divulgagéo
da base e por este ano contar com o maior nimero de observacbes. O termo “fluxo de

servigos” do pais A-B é definido como:
Exportacéo de servigos do pais A * Importacéo de servicos do pais B

+

Exportacéo de servicos do pais B * Importacdo de servigos do pais A

e) Oportunidades de intervencao

O movimento de passageiros entre qualquer par de paises podera ser menor, caso seja
possivel acessar o destino a partir de outros pontos mais proximos deste. Por exemplo, 0s
residentes brasileiros utilizardo a Argentina como uma maneira mais facil e barata de alcancar
a Austrélia. Esta proximidade corresponderd a uma menor demanda dos brasileiros na rota
Brasil - Australia. Isto reduziria o volume do trafego destinado para o Brasil originado da

Australia.

O modelo usa a quantidade “oportunidade de interven¢do” como um determinante do
trafego do par de paises. Para cada pais em um par de paises, 0 modelo calcula a soma dos
PIB’s de cada pais que esteja 10% ou menos distante da outra na¢do do par de paises. A soma
resultante mensura o tamanho das oportunidades préximas. O produto do termo
“oportunidade de intervengdo” para ambas as nagdes de um par de paises fornece um preditor

util do trafego do par de paises.

4.4.2 Variaveis pertencentes aos acordos bilaterais

O modelo representa as clausulas dos acordos bilaterais por meio de 5 variaveis
dummies. Sendo que “1” designa uma provisdo restritiva. Multiplicando as cinco variaveis 0-1
por variaveis geograficas e econbmicas obtém-se um novo conjunto de variaveis exdgenas
que indicam a relevancia de cada restri¢do bilateral no par de paises em questdo. Na seqliéncia

sdo descritos cada um dos cinco atributos.
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a) Designacao de companhias aéreas

Os acordos bilaterais usualmente especificam o numero de companhias aéreas
permitidas a voar para qualquer rota entre dois paises. Sendo assim, o valor “0” denota uma
designagdo dupla ou multipla, e “1” caso contrario. Este digito ¢ multiplicado pela variavel
distancia entre dois paises. Entende-se que determinado par de paises poderia se beneficiar de
uma multipla designacdo se um ou ambos 0s paises tivessem capacidade de ter mais uma
companhia, disposta e apta a operar a rota. Além disso, cada nacdo deve estar disposta a

permitir que suas companhias aéreas concorram com as estrangeiras.

A designacdo das companhias aéreas deve ser pensada de maneira diferenciada no que
concerne 0s servicos de longa e curta distancia. No primeiro caso, uma empresa utiliza um
grande conjunto de aeronaves, e necessitara de uma rede de feeders composta por aeronaves
de menor porte. No outro caso, utilizam-se aeronaves pequenas e pode servir estritamente
servicos ponto-a-ponto. A companhia aérea que opera servicos de longa distancia requer
substancialmente mais recursos fisicos e financeiros. Comparativamente, poucos paises tém
mais que uma companhia operando servicos de longa distancia. Por esse motivo, muitos
paises sdo mais conservadores em permitir competicdo entre suas companhias nas rotas
intercontinentais, comparada aos menores e altamente fragmentados mercados regionais.
Diante do exposto, uma regra de simples designagéo seria mais danosa para servicos de curta

distancia do que para v6os de longa distancia.

b) Controle de capacidade

Para esta variavel atribui-se valor “1” no caso do controle de capacidade de oferta de
vO0s e assentos ser representado por um regime mais restritivo e “0” caso contrario. Entende-
se que tal controle se caracteriza como inimigo do crescimento do mercado ao ndo possibilitar
as companhias oferecerem a quantidade que desejem. Embora tal clausula reflita uma
abordagem intervencionista muito forte, ela ndo necessariamente restringe o trafego. Em
varias situacfes, 0s passageiros que viajam entre dois paises podem transitar utilizando um
terceiro pais. Neste sentido, pode atenuar os impactos das capacidades de controles que regem

a rota direta.
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c) Preco

Esta variavel atribui “0” se o bilateral inclui a clausula de dupla desaprovacdo que
significa a forma mais permissiva de preco. Se for “1” indica um outro tipo de regime, tais
como pais de origem, zona de razoabilidade ou simples desaprovacdo de prego. A quantidade
resultante foi, entdo, modificada pelo produto dos PIB’s per capita de ambos 0s paises.
Intuitivamente, entende-se que paises com grande PIB per capita estariam mais inclinados a
produzir grandes volumes de turistas de lazer e, portanto, seriam especialmente afetados por
qualquer rigidez de precos. Some-se a isso 0 fato de que as empresas aéreas estariam mais
dispostas a oferecer incentivos tarifarios nas rotas com consideravel trafego de lazer. Uma
configuracao restritiva de precos, com limites em sua flexibilidade, se conformaria como um

obstaculo proporcionalmente maior para o crescimento nos pares de paises afluentes.

d) Direitos de quinta liberdade

Um valor “1” indica a falta de qualquer direito de quinta liberdade no bilateral e “0”
retrata um acordo com tais provisdes, isto é, que contenha direitos de no minimo de quinta
liberdade. Tais direitos podem ser mais significativos para os trechos de longa distancia, para
0s quais paradas intermediarias podem ser tecnicamente necessarias. Além disso, outros
mercados importantes devem ocorrer em estreita proximidade com o caminho do grande
circulo de véo entre duas nacdes ou razoavelmente perto de cada nacdo. A variavel 0-1 é
multiplicada pelo produto da variavel “oportunidades de interven¢do” para mensurar a

relevancia dos servigos de quinta liberdade para cada observacao de par de paises.

e) Pontos nominais

Determinados acordos bilaterais limitam os servi¢os para poucos destinos definidos
rigidamente; outros seguem uma abordagem mais liberal, permitindo para qualquer
combinacdo operacionalmente possivel. Em muitas situacdes, os acordos bilaterais estipulam
um numero fixo de pontos itinerantes, para 0s quais cada nacdo pode escolher os destinos

precisos em uma data posterior.

Uma definicdo muito flexivel de rotas admissivel é mais salutar para a concorréncia

quando se trata de nagbes com grandes areas e muitos destinos em potencial. Uma nacgéo
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considerada longa e linear ofereceria diversas cidades atrativas capazes de suportar servicos
internacionais. Os tempos médios de viagem da periferia para um (nico aeroporto
internacional central seriam maiores do que para uma nacdo de forma quadratica de area
semelhante.

Esta varidvel atribui valor zero para um par de paises com definigdes de rotas amplas.
Para os bilaterais mais restritivos foi atribuido um valor igual ao produto dos momentos de

inércia dos dois paises participantes.

4.5 Modelo Empirico — Estimagéo e Resultados

O modelo descrito na secdo anterior € fundamentado por meio de uma equacéo
gravitacional. Conforme Portugal et al (2006), a utilizacdo dessa metodologia teve inicio nos
anos 1960 com a finalidade de analisar as relagcBes comerciais entre os paises. A primeira
aplicacdo empirica desse modelo foi realizada por Tinbergen (1962) e segundo Clemente

(1994), consistia na seguinte equacao:

Mi * Mj
Dij

Fij=G*

Onde:
Fij : Fluxo comercial
G : Constante
Mi : PIB do pais i (""massa ', definido pelos primeiros autores)
Mj : PIB do pais j
Dij : Distanciaentreie j

Ao converter o modelo para a escala logaritmica, tem-se:

In(Fij ) = o+ Ba.In (Mj) + B2.In (M) + Ba.In (Disténcia) + ¢

Ainda de acordo com 0 mesmo autor, este modelo pode ser encarado como uma versao
simplificada em que apenas duas varidveis sdo consideradas para a determinacdo dos fluxos

do comércio internacional.
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O modelo aplicado ao presente trabalho visa observar como as clausulas restritivas
existentes nos acordos bilaterais e as variaveis gravitacionais impactam o trdfego aéreo
internacional no Brasil. Para tanto, utilizou-se uma amostra composta por 70 observacdes e a

equacdo estimada® foi a seguinte:

In Fij = o + B, In(desig,) * D, + S, In(dest;)* D, + S, In( preco,)* D, + £, In(quint a,)*D,

+ fs In(cap; ) * D, + In Fluxoi + In Pibi + In Intervencéoi + ¢

Onde:

Fi: Trafego aéreo internacional entre Brasil e pais i

a : Constante

desig;: designacdo de companhias aéreas a realizar voos entre o Brasil e o pais i
dest; : pontos nominais entre o Brasil e o0 pais i

preco;: regime tarifario entre o Brasil e o pais i

quinta; direitos de quinta liberdade entre o Brasil e o pais i

cap;: controle de capacidade entre o Brasil e 0 pais i

Fluxo: Fluxo de servicos entre o Brasil e 0 pais i

Pib: Produto dos PIB’s do Brasil e o pais i

Intervencdo: Oportunidades de intervencgdo entre o Brasil e 0 pais i

Di: Dummies que assumem valor 0 no caso de cladsulas liberais e 1 caso contrario

A estimacdo do modelo foi realizada por meio do método dos minimos quadrados
ordinarios. Como é recorrente em modelos cross-section, a estimacdo preliminar apresentou
problemas com a heterocedasticidade. Sendo assim, optou-se pela utilizacdo do estimador de
variancias robusto a heterocedasticidade de Newey-West. Os resultados da estimacdo séo

apresentados na tabela 4.

* Optou-se por incluir as varidveis dummies multiplicativas no modelo linearizado, como é recorrente na
literatura para o caso de dummies de intercepto (veja, por exemplo, Portugal et al (2006), Piani e Kume (2000)).
Evidentemente, a inclusdo das dummies no modelo néo-linearizado impossibilitaria a transformag&o logaritmica,
uma vez que log(0) ndo é definido. Uma alternativa seria usar as variaveis de interagcdo em nivel no modelo, o
gue ndo altera os resultados significativamente.
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Variavel dependente: In F;;
Observagoes incluidas:70

Newey-West HAC Standard Errors & Covariance (lag truncation=3)

Variavel Coeficiente Desvio-padrdo Estatisticat Valor-p

a -8,267863 2,481712 -3,331515 0,0015

In desig 0,141038 0,085294 1.653.558 0,1034

In dest -0,046599 0,015893 -2.932.032 0,0047

In preco 0,073655 0,078066 0,943499 0,3491

In quinta -0,010113 0,026005 -0,388906 0,6987

In cap -0,218326 0,124727 -1.750.441 0,0851

In Fluxo 0,14571 0,089284 1.631.981 0,1078

In Pib 0,750879 0,102627 7.316.565 0,0000

In Intervencdo  -0,108081 0,048605 -2.223.666 0,0299
R* 0,581448  Critério de Inf. Awake 3,958958
R® ajustado 0,526556  Critério de Inf. Schwarz 4,248050
SQR 166,0739 F-statistic 10,592590
Verossimilhanga -129,5635 Prob(F-statistic) 0.000000

Os resultados obtidos nessa estimacdo indicam que ao nivel de 10% de significancia, as

variaveis referentes as clausulas de preco e direitos de quinta liberdade foram consideradas

estatisticamente ndo significantes. No que concerne ao preco, foram utilizadas outras proxies

tais como o IDH (indice de desenvolvimento humano) e coeficiente de Gini, entretanto, em

ambos 0s casos ndo houve alteracdo quanto a significancia deste parametro. Ja para a clausula

dos direitos de quinta liberdade, observa-se que o Brasil possui atualmente poucos acordos

bilaterais com direitos inferiores aos de quinta liberdade. Desta forma, procedeu-se a nova

estimacdo com a retirada das variaveis estatisticamente insignificantes, conforme a tabela 5.

Tabela 5 — Estimac¢é@o do modelo 11

Variavel dependente: In F;;
Observacdes incluidas: 70

Newey-West HAC Standard Errors & Covariance (lag truncation=3)

Variavel Coeficiente Desvio-padrdo Estatisticat Valor-p
a -7,069412 2,285372 -3,093332 0,0029

In desig 0,151146 0,085458 1,768655 0,0818

In dest -0,046702 0,016264 -2,871596 0,0056

In cap -0,118507 0,036956 -3,206669 0,0021

In Fluxo 0,156969 0,084446 1,858812 0,0677

In Pib 0,689094 0,124878 5,518122 0,0000

In Intervencédo -0,097969 0,044864 -2,183709 0,0327

R? 0.572144  Critério de Inf. Awake 3,923802
R? ajustado 0.531396 Critério de Inf. Schwarz 4,148651
SQR 1,697658 F-statistic 14,040950
Log Verossimilhanga  -130,3331 Prob(F-statistic) 0.000000

Considerando-se o nivel de 10% de significancia, os resultados obtidos nessa segunda

equacdo foram conforme o esperado, com excecdo da variavel designacdo. Pode-se entender
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da mesma forma que para o caso da clausula dos direitos de quinta liberdade, que o Brasil
possui poucos acordos bilaterais em que estejam presentes a monodesignacao e regime de
dupla designacédo. As demais clausulas dos acordos bilaterais (controle de capacidade e ponto
nominais) apresentaram sinais negativos, sinalizando espaco para o atendimento de demandas
“reprimidas”, uma vez que haveria condi¢des de se aumentar o trafego em decorréncia do
aumento da frequéncia de voos e maior nimero de assentos disponiveis entre o Brasil e 0s
demais paises, ou seja, a retirada da restricdo direta da oferta seria benéfica para a dindmica
do setor. No caso dos pontos nominais, a ampliacdo dos pontos de atendimento ao longo do
territorio nacional e nos demais paises também contribuiria para 0 aumento da demanda. Em
outras palavras, seria interessante haver a desconcentracdo dos v6os internacionais dos

principais aeroportos.

Os resultados das demais variaveis do modelo, entendidas como gravitacionais, também
apresentaram os sinais esperados. O produto dos PIB’s e o fluxo comercial entre o Brasil e 0s
demais paises indicam que h& uma relacdo positiva entre estas variaveis e o trafego aéreo. Por
sua vez, a variavel interven¢do (possibilidades de “arbitrar” um outro pais para realizar o

trecho) atua como uma redutora da demanda.

Deve-se ressaltar que a liberalizacdo é uma condicdo necessaria, mas nao suficiente para
o crescimento do trafego. Novos servicos podem ndo ocorrer se ndo houver demanda
subjacente para justifica-los. Além disso, o crescimento do tr&fego doméstico e os
acontecimentos negativos® (acidentes aéreos) nos ltimos anos no Brasil tém evidenciado a
necessidade de se considerar a melhoria urgente da questdo da infra-estrutura aeroportudria®,
ainda mais ao se considerar no horizonte a pressao iminente da realizacdo de dois grandes
eventos esportivos tais como a copa do mundo em 2014, que envolvera diversas cidades no
pais, e 0s Jogos Olimpicos de Verdo de 2016, a ser sediado na cidade do Rio de Janeiro.
Portanto, um sistema menos restrito por si sé pode ndo ser beneficiado em sua totalidade se

importantes medidas paralelas ndo forem adotadas.

® Vide os casos dos acidentes envolvendo a companhia Gol em 2006 e a companhia TAM em 2007.
® A questdo da infra-estrutura n&o foi alvo de analise do presente trabalho.
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5 CONCLUSAO

A aviacdo civil internacional esteve inserida durante muito tempo em um regime
fortemente restritivo em que ndo raramente as empresas do setor eram de responsabilidade do
poder publico. Durante a década de 1990, esse cenério foi consideravelmente alterado e,
consequentemente, resultou em um maior nivel de concorréncia, sobretudo a partir de
experiéncias pioneiras no mercado doméstico norte-americano.

Desde o0 momento em que houve menor interferéncia nos aspectos da regulacdo
econdmica, foi notavel a forma como as empresas adotaram novas estratégias. Neste novo
cenario, é possivel visualizar diferentes niveis de concorréncia nesta inddstria. A densidade
das rotas aliada a diferentes segmentos do transporte aéreo (aviacdo regional, aviacao troncal,
aviacao internacional, etc) resulta em variadas estruturas de mercado.

Entretanto, mesmo em um contexto mais liberal, a configuracdo do setor como um
oligopdlio se mostra mais adequada do que a dos mercados contestaveis, uma vez que alguns
tipos de barreiras servem como instrumentos poderosos de poder de mercado.

Mostrou-se que a mediacdo da OMC acerca dos conflitos comerciais envolvendo as
mais diversas empresas de vérias nacionalidades, em razdo das especificidades do transporte
aéreo, tem 0 seu escopo de atuacdo reduzido. Dessa forma, na auséncia de um balizador
comum, adotou-se 0 regime baseado em acordos bilaterais, considerado o principal
instrumento de regulacdo econdmica para as questfes da aviacdo civil internacional. Por
terem sido concebidos em um momento politico conturbado, os acordos bilaterais durante
muito tempo mantiveram seu aspecto restritivo. Entretanto, em anos recentes tem sido
observado maior grau de liberdade no setor por meio de acordos multilaterais, fortalecimento
de aliancas globais e os acordos de céus abertos.

A despeito do avanco da liberalizacdo, mostrou-se que a questdo do controle e
propriedade das empresas aéreas, fortemente influenciadas por questdes de soberania nacional
e de interesses militares, acaba exercendo um efeito adverso sobre 0s paises, uma vez que ndo
permite que as inovagdes sejam introduzidas em determinados mercados, bem como dificulta
fontes alternativas de investimentos com o intuito de socorrer empresas deficitarias.

Conforme exposto, a teoria econdmica preceitua que as restricdes impostas a oferta
acabam por gerar efeitos negativos ao passageiro, dado que em ambientes controlados tém-se
maiores pregos e menor disponibilidade de oferta. Analisando-se algumas evidéncias
empiricas ha indicativos de que mercados que se defrontaram com iniciativas liberalizantes

obtiveram resultados positivos.
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Ao avaliar o desempenho da industria no Brasil, mostrou-se que a expansdo do setor se
deu vis-a-vis com o programa de estabilizacdo monetéria e se intensificou a partir da segunda
metade da década de 1990. Além disso, apresentou-se 0 processo de estabelecimento dos
marcos regulatorios, assim como a sua desregulacdo. O resultado do relaxamento do mercado
domeéstico no pais foi reflexo da total liberalizagdo das tarifas aéreas, reducdo das barreiras a
entrada, eliminagéo das reservas de mercado (regime SITAR), entre outras medidas.

A criacdo da ANAC representou um passo adicional no fortalecimento institucional do
setor, uma vez que a regulacdo do setor deixou de ser conduzida por setores militares e
Comecou a ser pautar mais por critérios técnicos. Deve-se ressaltar que a regulacdo econdémica
e a regulacdo das normas de seguranca tém atribuicdes diferentes e que a menor interferéncia
no campo econdémico ndo esta associada a diminuicdo dos critérios de seguranca, ao contrario,
o0s controles devem ser rigidos e continuos.

O inicio do processo de liberalizacdo tarifaria para o segmento internacional a partir de
2008 representou um passo adicional da ANAC visando aumentar a desregulagdo do setor no
Brasil. Desde 2008, ndo ha mais um valor minimo determinado para os voos dentro do
continente sul-americano. Em 2009, iniciou-se a liberacdo dos precos para as demais regides
do mundo.

A partir desta decisdo, o presente trabalho se prop0s a verificar quais outras medidas
poderiam ser adotadas pela autoridade reguladora com o intuito de aumentar o nivel de
trafego aéreo internacional do Brasil. Os resultados obtidos indicam que o aumento dos
lugares de pousos e decolagem envolvendo o Brasil e o resto do mundo e o aumento da
frequéncia e assentos dos vbos também poderiam auxiliar na expansdo da demanda por
viagens internacionais. Em trabalhos futuros, seria interessante acompanhar o desempenho do

setor no periodo da pos-liberalizagdo tarifaria a fim de avaliar os resultados iniciais.
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