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SINOPSE

0 transporte aéreo de passagelros assume um
papel de importancia para o desenvolvimento
econdmico e mesmo para a manutengdc da coesdo
politica, do Brasil, tendo em vista suas
dimensfes continentais e a auséncia de
sigtema de transporte terrestre de passa-
geirops, concorrente em nivel de servigo, para
distdncias superiores a 200 quilémetros.
Aliadc a esse fato, tem-se qgue asg trés
principais regides metropolitanas do pais
encontram-se distantes mais 400 quildmetros,
fazendo com que o Brasil figure no quinto
lugar dentre c¢g paises do mundo, em termos de
trdfego doméstico, e tenha a segunda maior
rede aeroportudria.

Em 1589, as trés companhias aéreas de ambito
nacional transportaram 16 milhdes de
passageiros em 478 mil véos entre 594 pares
de cidades do pais. Nas viagens aéreas
internacionais, as companhias nacionais
transportaram 973 mil passageiros, ou 49% do
total.

A regulamentagdo da atividade corre pari
passu com a expansdo do setor, que contou com
até 22 companhias aéreas, em 1955. Mas, ja em
1973, © Decreto n°® 72.898 consclida um
oligopdlio de quatrc companhias, de atuacdo
naciocnal. No A&ambito regional, foi c¢riade, em
1976, o© Sitar -- Sigtema Integrado de
Transporte Aérec Regional --, que divide o
pais em cinceo regides, atribuidas, em regime
de monopdlio, a cinceo companhias privadas. O
decreto de 1973 consclida, também, a
estrutura basica requlatéria, a qual
estabelece controles rigidos para o setor,
sendo explicitamente contra gqualquer tipo de
competicdo. Os contrcles do DAC --
Departamento de Aercndutica Civil --,
subordinado ao Ministéric da Aerondutica
(este militar), se estendiam das tarifas,
rotas, horarios, tipos de aercnaves e
operagbes em geral até a publicidade e os
financiamentos de compra de passagens. A
infra-estrutura aeroportudria também é
contrclada rigidamente, sobretudo apds a
criagdo da Infraero, no final de 1972.




0 Cédigo Brasileiro de Aeronautica (Lei n°®
7.565 de 1986) esboga uma flexibilizag&o das
regras de conduta do setor. Conflitando com ©
restritivo Decreto n° 72.898/73, o CBA ficou
sem requlamentagio até o final de 1990,
quando agquele decreto foi revogado. A partir
de 1991, o DAC passa a flexibilizar a
estrutura tarifdria. Em setembro de 1992, no
entanto, o DAC promulga um conjunto de
portarias que, aparentemente, reforga o
oligopélio das empresas existentes sobre as
linhas de maior densidage.

A estrutura regulatéria atual gerou uma
situacdo ambigua no mercadc de transporte

aéreo nacionail. De um lado, as
transportadoras dispdem de relativa
flexibilidade tarifiria, mas, de outro,

permanecem engessadas a um rigideo esquema de
concessdo, que limita e inibe fortemente
adequacdes na capacidade ofertada. A conse-
qiéncia & uma estrutura de linhas que
permanece praticamente inalterada h& décadas,
n3oc obstante a radical mudanga da tecnologia
do setor (isto &, de avides de pequena capa-
cidade para os wide bodies). Essa situacao
tem sérias consegliéncias para o nivel de
eficiéncia econdmica alcancado pelo setor.

Uma agenda inicial de desregulamentacao do
setor deveria considerar, entre outros:

a) a revisdo da estrutura tarifaria, de
maneira a permitir a diferenciagdo da tarifa
unitéria entre rotas;

b} a flexibilizacdo das linhas e rotas, assim
como da alocagdo de asronaves;

c) a extincdo das operagdes em pool (ponte
aérea) ;

d) a flexibilizacdc tarifédria dos servigos
aeroportudrios;

e) a revisio das previsdes de investimentos
em aeroportos, em fungdo de novos esquemas de
rotas aéreas, em um ambiente desregula-
mentado;

£} a abertura do mercado nacional aos vbes
charters e as companhias de ambito regional.




1 - HISTORICO, IMPORTANCIA ECONOMICA E CARATERISTICAS
OPERACIONAIS DO SETCR

1.1 = Histdérico!

Apds a primeira decolagem e o primeiro vdéo de um "mais
pesado do que o ar", consequidos por Santos Dumont em 7
e 13 de setembro de 1906, respectivamente, a aviagao
aparece no Brasil comoc preocupacgide requlamentar, no
final da Primeira Guerra Mundial. Trata se da primeira
permiss&o concedida pelo Decrete n® 13.214, de
23/10/1918, ao engenheiro Joao Teixeira Soares e a
Antonic Rossi para, "por si ou empresa que organizarem,
montarem e custearem, sem privileégio ou monopdlio de
espécie alguma, o servige de viagao e transporte por
meio de aeroplanos, ligande entre si as principais
cidades do Brasil". 0 decreto precisava ainda que os
empreendedores se comprometiam a transportar as
correspondéncias de graca e que eles tinham dois anos
para comegar as operagoes. Outros seis candidatos a
transportadores aéreos receberidoc permissdo semelhante
nos anos seguintes, incluindo duas empresas
estrangeiras, entre as gquais a inglesa Handley Page
Ltd.

0 primeiro ato regulamentador do transporte aéreo, no
Brasil, foi o Decreto n* 14.050, de 5/2/1%20,
atribuindo & 1Inspetoria Federal de Navegacao a
fiscalizagdao do trafego aérec (embora de fato ainda
inexistente).

Finalmente, os franceses da Latécoere comegam vdos
experimentais, em janeiro de 1925, entre Pernambuco e
Buenos Aires, pousando ao anoitecer nas praias do
litoral. Eles pretendiam estabelecer uma ligacgéo
regqular de transporte de correioc e mala postal entre
Toulouse, no Sul da Franga, e Santiago do Chile.

Essa pretensdo val acelerar a publicagdc do primeirc
regulamento sobre a navegag¢do aérea. Em 22 de julho de
1925, foi aprovado o Decreto n®* 16.8%33 (o primeiro

Cédigo Brasileiro do Ar "de fato"), o gqual ja
incorporava os principios assentados na Convencdo de
Paris de 1919 e nos trabalhos da Ciana -- Comissdo

Iberco-Americana de Navegagcdo Aérea. O texto regula-
mentava uma atividade que a rigor ainda néo existia.
Dois dos seus artigos, no entanto, teriam influéncia
sobre o futuro desenvolvimento das companhias aéreas e
dos aeroportos no Brasil:

1As referéncias histdéricas brasileiras deste trabalho
foram extraidas de Pessca, 1989.




brasileiros. A companhia tinha 28 avides e suas linhas
percorriam praticamente todo o pais. Em 1975 a Cruzeiro
passou ao controle da Varig, sendo absorvida por esta
em 1992.

- A Varig -- Viaglo Aérea Rio-Grandense. Fundada por um
alemd3o naturalizado brasileiro, com a ajuda do Condor
Syndikat foi oficialmente registrada em maio e autori-
zada a operar em junho de 1927. Nesta épcca, porém, ja
tinha inaugurado a Linha da Lagoa, onde voava com
regularidade desde fevereiro do mesmo ano, gracas aoc
hidroavido Atlantico, repassado pelco Condor Syndikat,
contra 20% das a¢des veotantes da companhia. Em meados
de 1%30 ¢ Sindicato Condor retirou-se da Varig.

No inicio de 1932 a companhia obteve um primeiro
empréstimo do Governc deo Rio Grande do Sul para comprar
avides. Fecl a primeira companhia brasileira a operar
uma rota diariamente (1936, a Linha da Lagoa com cito
vbos por semana). Em 1942, comegou a voar para
Montevidéu, antes de voar para outros estados
brasileiros que ndo o© Rio Grande do Sul. Em 1953,
retoma a concessdo da linha para Nova Iorque, gque a
Cruzeiro, sua detentora inicial, ndc explorava. Em
1959, a Varig trouxe o primeiro avide a jato para o
Brasil, o Caravelle. Em 1986, era a Unica companhia
nacional a voar efetivamente para o exterior, tendo
conquistado essa posigdc por absorgdco de outras
companhias, como a Real, ou obtengdoc das concessdes das
linhas de companhias falidas, como a Panair. Atualmente
a Varig é controlada pela Fundag¢do Ruben Berta, gue
pertence aos seus funcicndrios.

- Aéropostale -- Companhia Aéropostale Brasileira.
Filial da Compagnie Générale Aéropostale francesa,
autorizada em mar¢o de 1927 a operar nas mesmas linhas
concedidas a Companhia Brasileira de Empreendimentos
Aeronautices, filial da Latécoere, pelc Decreto n°
17.085/25.

Apds varias mudancgas de nome, de estatutos e de pro-
prietdrios, a Aércopostale inicia seus servicos de
transporte aéreos de correic e mala postal em novembro
de 1927, na Linha da Costa, de Recife, depois Natal, a
Pelotas, elo brasileiro da rota Toulouse-Santiago J4a
citada.

A companhia opera com avides e ndo com hidroavifes e
recebeu autoriza¢dc "para construir aerédromos de sua
propriedade, nos pontos de escala da linha contratual,
bem como os campos de pousc necessarios ao longo do
trajeto entre dois aerddromos" [Pessoca (1989)}]. Em
abril de 1928 inicia os vdos noturnos regulares no
Brasil.




Em 1931, a Aéropostale entra em processo de liquidagio
financeira. A experiéncia deixard ao Brasil uma rede de
aeroplaces "(...) perfeitamente equipados para as
operacdes ‘diurnas e noturnas’ da é&poca, desde Natal
até Pelotas".

- A Panair do Brasil. Em maic de 1929, a Pan American
Airways é autorizada a operar no pais como companhia

estrangeira, sem concessdc para explorar linhas
domésticas. Em outubro do mesmo anc, a Nyrba New York-
Rio-Buenos Aires-, norte-americana, €& autorizada a

operar no Brasil e fora dele. Em dezembro, & inaugurada
a linha Rio-Buenos Aires e, em janeiro de 1830, &
autorizado o funcionamento da subsididria brasileira
Nyrba de Brasil, para voar nc pais e para o Uruguai,
Argentina e Guianas. Entretanto, a Pan Am tinha
absorvido o grupoc e trocou © nome de Nyrba do Brasil
para Panair do Brasil, a qual realizou seu primeiro vdo

em novembro de 1930.

A Pan Am fazia a ligac¢dc Estados Unidos-Belém, onde os
passageiros eram transbordadcs para os avides da Panair
operados unicamente por pilectos norte-americanos, até
1935, Em 19233, a Panair inaugurou a linha Belém-Manaus
em hidroavido, estendida progressivamente até Porto
Velho e Rio Branco. Em 1%41, a Panair foi autorizada a
construir, melhorar ou equipar aercpertos no Amapa,
Belém, S&o Luis, Fortaleza, Natal, Recife, Maceid,
Salvador e Barreiras, este como alternativa no oeste da
Bahia, para os véos da linha Belém-Ric da Pan Am. Em
1946, a Panair comegou os vdos para Londres, depois
Paris, Roma; em 1947 para o Cairo e depcis Istambul; em
1948 para Frankfurt; em 1850 para Beirute e em 1353
para Lisboa e Hamburgo.

A Panair chegou a ser considerada a oitava companhia
aérea do mundo. Porém, em fevereiro de 1865, as suas
autorizacdes de véo foram suspensas sem aviso prévio e
a sua faléncia decretada por agdo do governo,
argumentando-se um cclapso financeiro iminente. Nesta
época, a Pan Am controlava ainda 58% do seu capital,
fazendo da Panair a dltima companhia estrangeira a
operar dentro do Brasil. No ato da sua suspensdo de
vdo, as suas linhas internacionais foram repassadas a
Varig, para ndo interromper ©S Se€rvVigos.

- O CAN -- Correio Aéreo Nacional. Os pilotos
brasileircs da Arma da Aviagao, no Campo dos
Afonsos/Ric, iriam criar o Correioc Aéreo Militar, mais
tarde rebatizado de Naciocnal.

Em junho de 1931, o primeiro véc semanal sai do Rio
para Sdc Pauleo, Campo de Marte. Em outubro comegariam
os vBos para Goids. O CAN vai avangar para c© interior




levandc os municipios e oS estados a construirem
aerédromos e campos de pouso e a pintarem os nomes das
cidades nos telhades das igrejas, balizando, assim, as
rotas aéreas fora do leito dos rios.

- A Aerolloyd Iguassu. Fundada em 1933 pela firma Cha
Matte Ledc, foi autcrizada em junho do mesmo ano a
fazer a ligagdo aérea Curitiba-S3c Paulo. Abriria de-
pois as ligagdes da capital paranaense para Joinville e
Florianépolis. Embora recebesse subvencdes dos Estados
do Parana e de Santa Catarina, foi vendida & Vasp em
1939, por falta de rentabilidade.

- A Vasp -- Viagdoc Aérea S&8c Paulo. Em novembro de
1933, 72 homens de negdcioc subscrevem o capital de 400
contos de réis para a ceonstituicfio da SA-Vasp, a qual &
autorizada a operar em margo de 1934 entre S3o Paulo-
Ribeirdc Pretco-Uberaba e Sdo Paulo-S3o Carlos-Rio

Preto, com base de operagic inicial no Campoe de Marte.

As operacdes se revelaram logo deficitirias e a Vasp
conseguiu uma primeira subvengdo federal de 6 mil réis
por quildmetro voado. Com ajuda das autoridades
estaduais e municipais foi levando adiante a construcio
de uma rede de campos de pouso a cada 50 km ao longo
das suas rotas. Mas, em novembro de 1934, viu-se
obrigada a fazer uma exposicdo ao interventor Getulio
Vargas, do Estado de Sdo Paulo, pedinde uma ajuda de
1.500 réis por quildmetre voadoc e pleiteando a linha
Sdc Paulo-Rio. Em resposta, o estado decidiu assumir o
controle aciondrio da companhia, elevando seu capital
para 3 mil contecs de réis, comecando assim o rodizio, a
cada quatro anos, das diregdes nomeadas por motivos
exclusivamente politicos.

As primeiras medidas do estado proprietdrio foram
construir e equipar o Aeroporto de Congonhas (o campo
da Vasp) e iniciar a ligagdo comercial regular S3o
Paulo-Ric, em 1936, com avides Junker alemdes. Aos
poucos a Vasp estendeu sua rede de linhas, primeiro ao
interior de Sdo Paulo e estados vizinhos, depois a todo
0 Brasil, por absorg¢do de companhias privadas em
dificuldade ou por obtengdo da concessdo de novas
linhas. Até Jjaneiroc de 1987, quande o DAC --
Departamento de Aviacdo Civil -- admitiu abrir a
concessio de novas linhas internacionais a outras
companhias gue ndo apenas a Varig, a Vasp continuou
como companhia apenas doméstica, com permissio eventual
para realizar vdos charters {sobreencomenda) ao
exterior.

Em setembrc de 1890, a Vasp voltou a ser empresa
privada e, no ano seguinte, obteve a concessdc de dois
vOos semanais Sdo Paulo-Miami e de quatro véos semanais




S3o Paulo-Los Angeles e S3c Francisco. A companhia esta
atualmente enfrentando graves dificuldades financeiras,
que a obrigam a importante retracao operacional .

A Consolidagdo Institucicnal

Com o desenvolvimento do transporte aéreo surgiu a
necessidade de novas instituigdes especializadas. Em 22
de abril de 1931, pelo Decreto n® 19.902, foi criado o
DAC -- Departamente de  Aerondutica Civil --,
diretamente subordinado ao Ministério de Viagdc e Obras
Piblicas. O Decreto n° 20.914, de 6/1/1932, disciplinou
a execucdo dos servigos aerondutices civis, a serem
superintendidos e fiscalizados pelo DAC.

Com o advento da Revolugdc de 1930, a regulamentagao
também foi revista. O primeiro Cddigc Brasileiro do Ar
foi instituido pelo Decreto-Lei n° 483, de 8/6/1938, a
partir de um anteprojeto elaborado por uma das
subcomissdes legislativas criadas pelo governo
provisério, revisto pela secdc brasileira do Comité
Juridique International de l’Aviation [Lacerda {1974)1.

No inicioc de 1941 é criado ¢ Ministério da Aercnidutica,
Decreto-Lei n°® 2.961, de 20/1/1941, congregando, sob
direcdo centralizada, a aviacdo naval, a aviacdo
militar e a aviacdo civil, esta udltima transferida do
Ministério de Viacdo e Obras Piblicas. O DAC mudou de
nominacdo para Diretoria de Aeronadutica Civil, quando
da sua integracdo no organcgrama do nove ministério;
voltou a denominaciac de departamento em 1967 e para a
atual -- Departamento da Aviacdo Civil -- em 1963.

- Da Segunda Guerra Mundial aoc Inicio dos Anos 70. Com
o adventoc da guerra, a presenga norte-americana vai
gubstituir a alemd. A tecnologia aerondutica nao
permite ainda atravessar o Atlantice em voe direto, a
ndo ser na altura Natal-Dakar, entre a costa do
Nordeste e a da Africa Ocidental. Isso levarad os ameri-
canos a construir e equipar varias bases, e ampliar
aerddromog ja existentes.

No £final da guerra, encontravam-se no Nordeste
numerosos avides, em particular DC3 e hidroavides
Catalina, que foram ofertados aos brasileiros como
excedentes de guerra e a um cambio favorecido pela
supervalorizagfo do cruzeiro, artificialmente mantido
até 1946 no seu valor de 1941. Deste fato resultou uma
proliferacdc de companhias aéreas.

Em 1950 havia 22 companhias aéreas nc Brasil, mas em
1955 este namerc j& tinha caido para 14 e em 1360 para
10, via processo acelerado de faléncias e absorgdes.
Destas companhias, uma tinha conseguido tornar-se a




maior do Brasil em 1960. Era a Real -- Redes Estaduais
Aéreas Ltda. --, gue tinha comegado a voar entre Sa&aco
Paulo-Ccngonhas e Rio-Santos Dumont em fevereiro de
1946. Em 1960, depois de 14 anos de existéncia, detinha
30% do mercado nacional de passageiros {12 milhdes),
voava para sete paises e tinha inauguradeo a linha Rio-
Los Angeles-Honolulu-Tégquic em julho daguele ano. Em
1961, era vendida pelo seu diretor-presidente e
principal acionista, por motivo de satde, a Varig.

Em 1855, o grupo Sadia de Concdrdia criou a Sadia
Transportes Aéreos, 1lnicialmente para transportar seus
produtos para S3o Paulo. No final de 1962 abscrveu a
Transportes Aéreos Salvador, o que lhe abriu as rotas
de Nordeste. Em Jjunho de 1972, trocou de nome para
Transbhrasil SA Linhas Aéreas. Atualmente a Fundacédoe
Transbrasil, propriedade dos funcicnarios da companhia,
detém 43% do capital da mesma.

Em julho de 1959, para resistir 3 concorréncia da Real
sobre a ligagdc Sdo Paulo-Rio, as companhias Varig,
Cruzeiro e Vasp imaginaram juntar seus sistemas de
despacho de passagelros e combinar seug horadrios, a fim
de efetuar decclagens cadenciadas sem direito a reserva
de lugares e montar entre elas um sistema de
compensagdc de bilhetes. Esta operacdo, dita em pool,
foi batizada de ponte aérea e constituiu-se numa
inovacdo mundial. :

Em 1575 existiam ainda apenas trés companhias aéreas
autdnomas, a Varig, -a Vasp e a Transbrasil, a quarta, a
Cruzeiro, tendo passado para ¢ controle da primeira
naquele ano.

As Companhias Regiconais

No final de 1975, foi criado o Sitar através do Decreto
n° 76.5%0, de 12/11/75, com © objetivo de criar uma
rede de linhas auxiliares, alimentadoras das
principais, para atender as localidades de médio e
baixo potenciais de trédfego (Art.l1°).

0 decreto deu ao MA a responsabilidade de definir as
regifes de implantagdo do Sitar e fixou que cada
sistema regional seria operado apenas por uma empresa
de transporte aéreoc regiomal (Art.2°, I e II, §2°).
Ficou autorizado o MA a outorgar concessfes para
exploracido de linhas aéreas regionais regulares, bem
como a definir critérios para qualificacgdo das empresas
candidatas: importé&ncia do capital social, adequada
estrutura administrativa, técnica e operacional.
Empresas de téxi aéreo podiam se candidatar sem
abandonar sua atividade original. Podiam participar do
capital dessas novas empresas aéreas regionais, além de




pessoas fisicas e juridicas, empresas aéreas de ambito
nacional (Arts.3°, 4°, 5°, 8°). O MA limitou a
participacdo das empresas de &ambito nacional a 1/3 do
capital das novas empresas regionais ({(Art.10, §1° e 2°7,
da Portaria n° 22GM5, de 7/1/76).

Esgas empresas eram proibidas de transformar-se em
empresas de transporte aérec regular de 8mbito nacional
(Art.4°, §2°). O prazo de concessdo era de 13 anos,
prorrogaveis (Art.8°). Ficou estabelecido um adicional
de até 3% sobre as tarifas das passagens aéreas
domésticas para crédite do fundc aerovidrio para
suplementacgdo tarifdria das linhas dos Sitar, «com
regime de aplicagdo e movimentacdo definido pelo MA
(Arts.6° e 9°). Em 1976, o DAC definiu cinco regifes de
Sitar e suscitou a criagdc das cincc empresas de
transporte aéreo regional correspondentes:

- Regidio Norte-Oeste, servida pela Taba -- Transportes
Aéreos da Bacia Amazdnica --, empresa independente das
trés nacionais, provém da Taxi Aéreo Sagres.

- Regido Centro-Norte, servida pela Viagdo Brasil Cen-
tral, inicialmente Votec-Servigos Aéreos Regionails SA,
que jé& existia desde 1966 como taxi aérec sem ligacdes
com as companhias aéreas regulares, acabou transferindo
para a TAM as atividades de transporte regional, com
criacdo de uma nova empresa, a BR-Central, de capital
social tripartido, ou seja: 1/3 da Votec, 1/3 da TAM e
1/3 de acionistas privados.

- Regido Nordeste-Leste, servida pela Nordeste Linhag
Aéreag, empresa fundada por vArios acionistas, entre os
gquais a Transbrasil, o Estado da Bahia e outros.
Posteriormente o Estado da Bahia  aumentou sua
participagdo para reter a companhia em Salwvador.

- Regido Centro-Oeste, servida pela TAM -- Transportes
Aéreos Regionais S/A --, que nasceu da TAM -- Taxi
Aéreo Marilia -- mais uma participagdo de 1/3 da Vasp,

a qual repassou a4 nova companhia seis Bandeirantes c<om
apoio das suas tripulacSes e as linhas regicnais
interiores de S3c Paulc que eles serviam e que teriam
que ser abandonadas pela Vasp segundo a legislagdo e
requlamentacido dos Sitar.

- Regido Sul, servida pela Rio-Sul Servigos Aéreos
Regionais S/A, a gqual, fundada inicialmente pela Varig,
as companhias de seguros Atléntico Boa Vista e Sul
América e o Bradesco, estd hoje sob total controle do
grupe Varig, via participacbes da Cruzeiro e da
Fundacdo Ruben Berta,.




Em 1988 a TAM mais a BR-Central transportavam 60% do
trafego regicnal. Em janeiro de 1986 foram inaugurados
os VDC -- Vdos Diretos ao Centro --, entre Rio (Santos
Dumont) e Belo Horizonte {(Pampulha), reservados 4&s
companhias de ambito regional.

O Problema da Infra-Estrutura Aeroportudria

Quando se iniciou em 1927 o© transporte aéreo de
passageiros e carga, a Uniaoc deixou o Snus da
construgao, equipamento e administracdo dos aerddromos
as companhias, © que era insustentavel economicamente,
e levou as primeiras empresas a faléncia {(Aéropostale)
ou 4 utilizagd8o de hidroavides (Sindicato Condor,
Varig, Nyrba) ou a utilizar aerédromos militares {(Campo
dos Afonsos no Rio, Campo de Marte em S&8o Paulo) ou a
conseguir participagdo nestes investimentos, dos
municipios e estados interessados no servigo de trans-
porte aéreo para suas sedes, capitais e cidades prin-
cipais (CAN, Vasp).

Apés a Segunda Guerra Mundial, a Unidc retomou o
controle dos aerddromos das bases americanas no

Nordeste.

Em 1951, a Comissdo de Estudo do Planco Nacicnal de
Viagdo recomenda a realizacgfio de um Planoc Diretor de
Transporte Aérec e a Lei n° 4.59%92, de 29/12/64,
apresentou a nomenclatura e a relagdoc descritiva dos
aeroportos do Planc Nacional de Viagdo. Em 19266 e 1867
sdo publicados os Decretos-Leis n° 32 (18/11/66) e n°
234 (28/2/67), dando nova redac¢dc ao Cddigo Brasileiro
do Ar, o qual define:

- Art.48: "Consideram-se aeroportos os aerddromos pl-
blicos dotados de instalagdes e facilidades para apeoio
de operac¢des de aeronaves e de embarque e desembarque
de pessoas e cargas."

~ Art.50: "Os aerodromos plblicos serdo construidos,
mantidos e explorados diretamente pela Unidc, ou
mediante concessao ou autorizagdo, obedecidas as

condi¢gdes nelas estabelecidas."

No ano seguinte o Decreto n° 62.483/68 bailxou
diretrizes sobre construcidc, manutencio e explcocracgio de
aerédromos plblicos, pela Unidc ou mediante concesséo.

A partir do Aviso n° 011-GM/7, de 10/7/70, estabe-
lecendo diretrizes para elaboragdoc de um Plano
Aerovidrio Nacional com horizonte de 10 anos, um grupo
de trabalho relacionou 392 aeroportos e os classificou
em quatro grupos de priocridade decrescente.




Finalmente foi criada , nos termos da Lei n® 5.862, de
12/12/72, a Infraero -- Empresa Brasileira de Infra-
Estrutura Aeroportuaria --, empresa publica dotada de
personalidade juridica de direito privado, wvinculada ao
MA.

O Art.4° do Decreto n° 75.070/74 modificou o Decreto n°
62.483/68, especificando que os aeroportos do Grupo I,
observado o Art.l”®, gserdo ccnstruidoes, mantidos,
operados e explcrados pelc MA ou pela Infraerc e suas
subsididrias.

Os anos 70 viram a construgaoc do ASrOpOrto
Internacicnal do Rio de Janeiro, expansdo do Galedo, e
em 1985 foi inaugurado o Aeroporto Internacional de Sdo
Paulo-Cumbica, em Guarulhos.

Hoje os aeroportos plblicos estdo sob jurisdigdc da
Infraero {(um total de 62 aeroportos), do Governo de S&o
paulo e de comandos aéreos regicnais da FAB.

1.2 - Importincia Econdmica e Caracteristicas Operacio-
nais do Setor

Nioc existindo no Brasil sistema de  transporte
terrestre de passageiros eficiente para distéancias
superiores a 200 km, do tipo dos trens rapidos ou ditos
de alta velocidade (acima de 200 km/hora) e o pais
tendc dimensdes continentais, o transporte aéreo de
passageiros assume um papel de importéncia critica para
o seu desenvolvimento econfémico € mesmo para a
manutencdo da sua coesfo politica.

Isso, mais o fato de que as trés principais regides
metropolitanas do pais encontram-se distantes mais do
que 400 quillmetros, explica por que o Brasil tem o
quinto trédfego doméstico mais intenso do munde e a
segqunda maicr rede aeroportudria no mundo, em 1889
{(cf.Tabelas 1 e 2, e Figuras 1 e 2) .
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Tabela 1

TRAFEGO DOMESTICO POR PAISES - 1989

Passageiros*km

Paises  mememmmm—m—mmmeo oo

Ordem Bilhdes
EUA 1 525,00
URSS 2 186,63
Japac 3 43,60
Canada 4 21,25
Brasil 5 17,00
Franca 6 16,30
Austrialia 7 12,00
China 8 11,20
india 9 8,80
Espanha 10 8,34

Fonte: Qaci - Relatdrio do Conselho - 1989,

Tabela 2

MAIORES REDES AERCPORTUARIAS NO MUNDO - 1989

Paises Ordem N° de Aerddromos Piblicos
BEUA 1 7.167
Brasil 2 2.269
México 3 2.042
Canadéa 4 1.175
Bolivia 5 1.146
Franca 6 709
Coldémbia 7 599
Indonésia 8 521
Zimbabue g 479
Australia i0 436

Fonte: Qaci - Relatéric do Conselho - 1989,
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Fig. 1

POLOS DE CONEXAO DA REDE BRASILEIRA
SERVICO NACIONAL

FONTE: D.A.C.
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Fig. 2

POLOS DL CONEXAO DA REDE BRASILEIRA
SERVICO REGIONAL
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O Engajamento Piblico

Em 1934,? a Varig recebe 200 contos de réis do Estado
do Rio Grande do Sul; a Aerolloyd Iguassu, 24 e 60
contos de réis dos Estados de Santa Catarina e Parana,
respectivamente; o© Sindicato Condor recebe 23 mil
réis/km wvoado na rota S3c Paulo-Campo Grande até 532
contos anuais; e a Panair também 3 mil réis/km voado
para a rota Belém-Manaus até um total de 432 contos
para o ano, ambas do governo federal.

Em final de 1956 o governo federal, pela Lei n° 2.039,
de 20/12/56, distribui, a fundo perdido, entre as
empresas  aéreas, proporcionalmente & tonelagem*km
oferecida no ano anterior, uma contribuicdc financeira
de Cr$ 2.250 milhBes, entregue em parcelas anuais
durante cinco anos (1957/61), exclusivamente para o
reaparelhamento de frota aérea. Essa medida atende ao
fato de que se esgotaram os estoques de guerra, e os
novos avides, incorporandc novas tecnologias, em
particular ¢ motor a jato, no final da década de 50,
véem 0s seus custos de aquisicéo aumentar
Sistematicamente. Em contrapartida, o motor a jato vai
permitir a aparigdc de avifes mais seguros, de
capacidade muito maior e com custos operacionais por
assento oferecido decrescentes, o que vai permitir, no
mundo inteiro, as companhias aéreas sairem do vermelho
ne inicio dos anos 60.

No inicic de 1963, ¢ governo federal criard um novo
sistema de subsidio as companhias, operando linhas
antiecondmicas da RIN -- Rede de Integracgdc Nacio-
nal --, a qual visava desenvolver um sistema nacional
de rotas aéreas alimentadoras das principais, o que na
época beneficiou em particular a Sadia.

Como ja wvimos, a criagdo dos Sitar sera o momento de
introduzir um novo sistema de ajudas ac servigo de
linhas regionais alimentadoras, sobretaxande o trafego
nas linhas aéreas regulares.

Atualmente as companhias aéreas do Brasil sdo benefi-
ciadas com isencdo de aliquotas de importacdoc sobre
pe¢as de reposicédo.

Mercado e Caracteristicas Operacionais do Setor
Como vimos acima, o mercado do transporte aéreo de

passageiros doméstico nacional estd dividido entre trés
grupos: Varig, Vasp e Transbrasil. H& cinco pegquenas

2Segunde as informagSes prestadas pela diretoria, ainda
privada, da Vasp ao Interventor no Estado de S3o0 Paulo,
c¢itado per Pessoa, 1989.
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empresas regionalis: BR-Central, Nordeste, Rio-Sul, Taba
e TAM.

A frota doméstica contava (1588) 146 avides (20 mil
assentos), sem contar os aparelhos das companhias
regionais nem ©s gue operavam na ponte aérea Rio-S3o
Paulc. O ntmerc de pessocas empregadas &€ de 40 mil, das
quais 19% sdo pilotos e pesscal de cabine, 19%
trabalham na manutenc¢do e os restantes 62%, no trafego,
comercializacdo e administracgfo.

Os véos domésticos regulares geraram, em 1983, um
volume de vendas de US$ 1,4 bilh3o, entre as trés
companhias, correspondende a uma oferta de 21,5 bilh8es
de assgentos*km e a 14,8 bilhSes de passageiros*km
transportados, perfazendo uma taxa de utilizacdc de 68%%
(Tabela 3). No periodo 1984/8%, a taxa média de
crescimento foi de 6% a.a. e a taxa média de utilizacdo
foi de 66% da oferta, o gque corresponde ac ponto de
equilibric financeiro da atividade (Tabela 7).

A participacdc na receita doméstica total do grupo
Varig-Cruzeiro, em 1989, foi de 48,8%, correspondentes
a 49,5% dos passageiros*km transportados e 47,9% dos
assentos*km ofertados. A Vasp e a Transbrasil ficaram
com 30,1 e 21,1% das receitas, respectivamente (Tabela
5). No primeirc trimestre de 18%3, que sinaliza
recuperagdo em relagdo ao ano anterier, a Varig ofertou
52,4% dos assentos e transportou 54, 9% dos passageiros,
a Transbrasil 26,4 e 26,7% respectivamente; a Vasp,
devido a crise que estd atravessando, a qual a levou a
retirar 22 avides das linhas, ofertou somente 21,2% dos
agsentos e transportou 18,4% dos passageiros.?

O mercado do transporte aéreo internacional gera um
volume de vendas perto dos USS 3 bilhdes, dos quais as
companhias brasileiras abocanham cerca de 4%%. O grupo
Varig-Cruzeiro, gque ocupava uma posi¢do menopolista
neste ramc, realizava 98% da parte brasileira, em 1989
{(Tabelas 4 e 6).

A atividade de transporte doméstico de carga aérea &
basicamente limitada aos aeroportos de S3o Paulo, Ric e
Manaus e meovimenta perto de 500 mil toneladas por ano,
0 que representa aproximadamente 14% das receitas. E
mais significativa nas rotas internacionais, nas quais
a sua contribuig¢dc nas receitas da Varig subiu a 23%.

38egunde R.Thomas, presidente da Varig, & Folha de
8.Paulo, de 4/4/93.
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MERCADO DO TRANSPORTE AEREQO DOMESTICO

Tabela 3

—— . — ————— ——— v e b T A S ———— — v T S ———— T ———————— ——

———— ——— i —— ik A ————————— o T A —————————— i ] o o e — o o ——————

Vendas
Ass./km
Pass./km
T./km/s
T./km/t

Vendas
Ass./km
Pass./km
T./km/s
T./km/t

Vendas
Ass./km
Pass./km
T./km/s
T./km/t

Vendas
Ass. /km
Pass./km
T./km/s

US$ milhéo
milhdo
milhéo
milhdo
milhdo

CRUZEIRO
276
4,006
2.639
500
259

VASP
438
6.677
3.808
753
394

TRANSBRASIL
314
4.404
2.672
695
344

TOTAL
1.506
20.686
12.800
2.880
1.472

—— — i —— il S W o o - k. Ml e A A ——— ————— b SO T U WIS ——— ——— T—————————

Fonte: Castro (1992).
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Tabela 4

MERCADO DO TRANSPORTE AEREC

Vendas
Ass. /km
Pass. /km
T./km/s
T./km/t

Vendas
Ass . /km
Pass. /km
T./km/s
T./km/t

Vendas
Ass . /km
Pass./km
T./km/s
T./km/t

Vendas
Ass. /km
Pass./km
T./km/s
T./km/t

Vendas
Ass. /km
Pass./km
T./km/s
T./km/t

US% milhéao 1.464
milhao 15,703
milhao 10.242
milhdo 3.166
milhdo 1.78%

CRUZEIRO

VASP

25
17

TRANSBRASIL
18
300
211
78
43

TOTAL
1.557
17.040
11.114
3.366
1.890

1.254
17.126
12.127

3.416

2.056

58
850
571
100

54

131
109
13
10

18
588
383

89

37

1.337
18.696
13.190

3.618

2.158

S S el e S — T ——— T — T — e S P S S s i

Fonte: Castro (1992).
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Tabela b

PARTICIPACAO NO MERCADC DOMESTICO

Companhia 1988 13889
VARIG 31,7 30,6
CRUZEIRO 18,4 18,2
VASP 29,1 30,1
TRANSBRASIL 20,9 21,1
TOTAL 100,0 100,0

Fonte: Castro (1992).

Tabela 6

PARTICIPACAC NO MERCADO INTERNACIONAL

Companhia 1988 1989
VARIG 94,0 93,8
CRUZEIRO 4,3 4,3
VASP 0,5 0,5
TRANSBRASIL 1,2 1,4
TOTAL 100,0 100,0

—......—_——..——_—.-.—-———.-—————-—..—.-.——_—-—..———...__.-—_...—..._—_..—-_..-—-_—

Fonte: Castro (1992).

18



Nos ancs mals recenteg houve uma Jueda substancial na
receita unitdria (isto €&, por passageiro*km) nos trés
mercados: doméstico, internacional e regicnal (Tabelas
7, 8 e 9, respectivamente) .

Em 1989, a comparacdc das estruturas de receitas e
custos das trés transportadoras nacionais revela, no
mercade doméstico, Que a Vasp, a véspera de sua
reprivatizacdo, embeora com um nivel de receitas globais
um pouco inferior ac da Varig (US$ 422 milhdes contra
429), tinha custos diretcs superiores a US$ 20 milhoes,
provenientes em particular das despesas com tripulacgdes
e com manutengdo, e despesas operacionals superiores a
USS 43 milhdes &4s da Varig e da Cruzeiro somadas, com
énfase para as despesas de administrag¢do, gquase 2,5
vezes maiores que as da Varig (Tabelas 10 e 11}); e no
mercado internacional, que a Varig investe
significativamente wmais nas despesas comercials com
passageiros e carga do que as demals companhias
brasileiras; em todos os outros itens de custos a
comparagdo proporcional lhe & vantajosa (Tabelas 12 e
13).

Sigstema Aeroportuario

Os 62 mals 1importantes aeroportos do pais sdo
administrados pela Infraerc. Destes, 48 sdo
deficitarios. As tarifas aeroportuarias, de armazenagem
e capatazia, de pouso, permanéncia e embarque fornecem
35% das receitas da empresa, 24% provém da exploragdo
comercial aerondutica e 20% da exploragao comercial
ndo-aerondutica. O restante sdoc receitas financeiras e
recursos da Unido. A empresa conta atualmente perto de
9 mil empregadcs. Em 1992, segundo os dados do balanco
das receitas operacionais Dbrutas da Infraero, as
receitas aeroportuarias formaram 73% e as receitas
comercials totais 27%.

Existem 25 aeroportos no pais com mais de 11 mil
aterrissagens/decolagens por ano. 08 gquatro maiores

aeroportos (Rio de Janeiro, S3ao Paulo-Guarulhos,
Brasilia e S3o0 Paulo-Congonhas) sdo responsaveis por
mais de 50% do total das operagdes (900 mil
aterrissagens/decolagens anualmente). Os espagos e

balcBes nos aeroportos sdoc atribuidos as companhias em
funcdc das suas participagdes passadas nos mercados de

passageiros e prestagldes de servigos. Isto &, as
alocagBes de espacgos reforcam as condi¢gdes de mercado
ja estabelecidas, proporcionando mudangas muito

pequenas de um ano para O outra.
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Tabela 7

EVOLUCAC DO MERCADO AEREQ DOMESTICO (MILHOES)

Item 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Vendas 1.251 1.622 1.712 1.672 1.506 1.403
Despesas op. 1.174 1.512 1.629 1.628 1.576 1.640
Result. op. 76 110 83 44 =71 -238
Ass.-km 16.116 16.080 19.308 20.378 20.686 21.573
Pass.-km 9.375 10.402 14.006 13.557 12.800 14.842
T. aprov. (%) 58 65 73 67 62 69

Receita unit. 0,13 0,16 0,12 0,12 0,12 0,09

Fonte: Castro (19%2).

Tabela 8

EVOLUGCAQ DO MERCADO AEREO INTERNACIONAL (MILHOES)

Item 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Vendas 1.269 1,551 1.700 1.521 1.557 1.337
Despesas op. 1.206 1.544 1.561 1.506 1.514 1.39%6
Result. op. 64 8 139 15 43 -58
Ass.-knm 12.136 13.081 13.971 14.664 17.040 18.696
Pass.-km 7.721 8.3056 9.682 9.199 11.114 13.190
T. aprov. (%) 64 63 69 63 65 71

Receita unit. 0,16 0,19 0,18 0,17 0,14 0,10

Fonte: Castro (1992).

Tabela 9

EVOLUCAO DO MERCADO AEREO REGIONAL(MIIHKOES)

Item 1984 1985 1986 1887 1988 1989
Vendas 151 128 144 146 139 125
Despesas op. 147 141 146 152 148 168
Result. op. 4 -13 -2 -6 -9 -43
Ass.-km 785 671 799 912 1.028 1.042
Pass.-km 351 305 487 500 506 621
T. aprov. (%) 45 46 61 55 49 60

Receita unit. 0,43 0,42 0,30 0,29 0,27 0,20

B S W SN P A S . ———————————— — ——— — —— i A S ST N S ————————

Fonte: Castro (19%2).
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ESTRUTURAS DE RECEITAS E CUSTOS DOMESTICOS POR COMPANHIA - 1989

Tabela 10

{(US% milhodes)

ftem Varig
VENDAS 429
Passageiras 37
Bagagem 2
Carga 84
Carreio g
Pass. charter 1
Carga charter 25
Dutro 0
Custos diretos 276
Pilat./eng. 48
Assist.bordo 27
Combustivet 70
Depreciagas 43
Manutengac 50
Segquros 1
Leasing/avicdes 21
Taxas-pouso &
Taxas-navegagao 10
Custos irdfretos 80
Despesa operacional 53
Comercial/pass. 51
Comercial/fcarga 8
Administracéa 35
Custos totais 450

188
32
17
44
12
35

34

52

256

67

196

Transbrasil Total
296 1.403
219 t.107

3 10
29 195
0 5
1 7
A 78
0 1
198 957
40 180
23 107
40 224
10 103
29 179
2 5
4 109
4 20
6 31
31 251
a2 432
31 21
10 33
41 188
33 1.840

Fonte: Castro (1992).
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ESTRUTURAS

Tabela 11

DE RECEITAS E CUSTOS DOMESTICOS POR

Transbras.

Total

VENDAS
Passagelros
Bagagem
Carga

Correio

FPass. charter
Carga charter
Outro

Custos diretos
Pilot./eng.
Assist.bordo
Combustivel
Depreciacdo
Manutengao
Segurcs
Leasing/avides
Taxas-pouso
Taxas-navegagao

Custos indiretos 18

Desp. operacional 21

Comercial/pass.
Comercial/carga
Administragéao

Custos totais

COMPANHIA - 1989 (%)
Varig Cruzeiro Vasp
100 100 100
74 86 83
0 1 1
20 11 13
0 C 1

0 0 1

6 2 1

0 0 0
61 63 53
11 11 11
6 6 7
15 15 12
9 4 7
11 12 12
0 0 ¢

5 11 2

1 1 1

2 2 2
17 12

20 35

11 12 17
2 1 2

8 8 16
100 100 100

=
[SOI R PSR N a R VS

15

'..-\
MPE-1CKE®

15

Fonte: Castro (1992).
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Tabela 12

ESTRUTURAS DE RECEITAS E CUSTCS INTERNACIONAIS POR

COMPANHIA - 1989

(USS milh&es)

VENDAS
Passageilros
Bagagem
Carga
Correio
Pass. charter
Carga charter
Qutro

Custos diretos
Pilot. /eng.
Agsgist . bordo
Combustivel
Depreciagdo
Manutencéio
Seguros
Leasing/avides
Taxas-pouso
Taxas-navegagio

Cugtos indiretos

Despesa operacicnal

Comercial /pass.
Comercial/carga
Administcracdo

Custos totais

666
110

222

Ln

[
W LW O oo MW <] Ww LW

i6

725
116
104
236

Fonte: Castro (1992).
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Tabela 13

ESTRUTURAS DE RECEITAS E CUSTCS INTERNACIONAIS POR
COMPANHIA - 1989 (%)

Item varig Cutros Total
VENDAS 100 100 100
Passageiros 73 76 74
Bagagem 1 2 1
Carga 23 5 22
Correio 1 0 1
Pass. chartex 1 16 2
Carga charter 0 0 0
Qutro 0 0 0
Custos diretos 51 58 52
Pilot./eng. 9 9 9
Assist .bordo 7 7 7
Combustivel 17 13 17
Depreciagdo & & 6
Manutencdo 5 8 5
Sequros 0 0 0
Leasing/avides 2 9 3
Taxas-pouso 2 3 2
Taxas-navegagao 2 3 2
Custos indiretos 15 16 15
Despesa operacional 34 26 33
Comercial /pass. 20 16 20
Comercial/carga 6 1 5
Administracgic 8 g 8
Custos totais 100 100 100

Fonte: Castro (1892} .
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Estrutura da Oferta e da Demanda

Uma observacdo mais criteriosa revela a concentracdo da
demanda e a reparticdo dos vdos entre crigens e
destinos O/D. A informacdo basica disponivel & o mimero
de passageirces que voaram entre um par O/D, em um Unico
vBo, e o nimero de vdos efetuados enitre os pares O/D.
Isto significa que, se um passageiro tomou dois vaos
para chegar 4 sua destinacdo final, a sua viagem
aparecera uma primeira vez entre & origem e o lugar em
que mudou de vbo, e a segunda vez entre este e o seu
destino final.

A Tabela 14 mostra os 100 pares 0O/D mais densos do
mercado doméstico brasileiro, os gquals concentram 81%
do ndmero total de passageiros transportados 11989,
excluida a aviacdo regional) . Naquele anc, o ndmero
total de vbéos ficou préximeo de 500 mil, servindo 594
pares O/D e transportando perto de 16 milhBes de
passageiros.

Nas colunas seguintes, apresenta-se o calculo do ndmero
de passageiros por dia, assumindo seis véos por semana
ou 313 vbdos por amo, e o cdlculoc do nGmero de vbos
diretos teoricamente necessarios para transportar a
demanda do par 0/D, admitindo a operagdo de um tipico B
737/200, com uma taxa de ocupacdo de 65%. Seque-se a
percentagem no nimere total de passageiros para cada
par O0/D e o acumulado. Finalmente, temos o namero médio
de passageiros por vdo realizado entre cada par 0/D.

A Tabela 15 mostra a distribuic3c dos pares 0O/D, de
acordo com o nimero de passageiros transportados por
dia, em 1989. E evidente a predomindncia de pares 0O/D
de Dbaixa densidade, servidos por transportadores
nacionais. Quase 50% dos pares O/D tiveram 10 ou mencs
passageiros por dia e somente 19% (112 pares 0/D)
apresentaram passageiros suficientes o bastanre para
encher diariamente um B 737/200, com 115 lugares, seis
dias por semana. Deve ser ponderado, porém, que estes
dados ndo implicam, necessariamente, gque os avides
estejam voandc entre pares 0/D, com apenas cinco ou 15
passageiros, isto porque existe um ndmero relativamente
pequeno de vSos diretos. Por outro lado, sendo que o
MENOr avido operado pelas transportadoras nacionais g o
Boeing 737/200, com 109/118 assentos, seria impossivel
organizar uma estrutura de rotas e uma alocacdo de
avides sem ter veos com baixissimos coeficientes de
ocupacdc e/ou paradas intermediirias com  poucos
passageiros embarcande ou desembarcando.
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Tabela 14

TRAFEGO ORTGEM/DESTING DAS COMPANHIAS AEREAS NACTONAIS - 1989

VoS pPassageir. Passageir. Voos Mercad. Mercad. Passageir,

arigem Destino Efetuadtos em 1989 Far Dia 737260 Part, Part, Por

© {rotal) (3713 Daysy (Lf.=65%) oy {Cum.) Yo

TOTAL  477.735 15.974.387 591.036 583 100 medi,> 33

1 SANTOS DUMONT SAQ PAULD 12.969 396,161 3,183 43 5 & 77

? skn PAULO SANTDS DUMONT 12.956 985 . 853 3.150 42 & 1z 74

3 RID DE JANEIRD GUARULHOS 11.132 «35.237 1.391 19 3 15 39

& GUARUL KOS RID DE JANEIRQ 11.082 19,493 1.340 '8 3 18 38

5 PORTO ALEGRE GUARULHOS 5.389 359.992 1.150 15 2 20 67

& GUARULHGS FORTO ALEGRE 5.383 354,145 1.138 15 2 22 46

7 RIC DE JANEIRZ  BRASILIA 5.626 I32.779 1.063 14 2 24 5%

8 BRASILIA R10 DE JANEIRO 5.214 325.145 1.039 14 2 26 52

& BRASILIA GUARULHOS 5.149 323.288 1.033 14 2 28 s

10 GUARULHOS BRASIL1A &, 460 310.754 993 13 2 30 o8
11 GUARULHOS CONFINS 3.399 228.75% IEL il 1 32 a7
12 CONFINS GUARULHOS 3.381 222,226 faly 9 N 33 a4
13 CURITIBA GUARLUILHOS 3,424 213.080 £81 9 1 34 &2
14 GUARULHDS CURITIBA J. 669 208,465 1.1 g 1 36 57
15 SALVADOR GUARULHOS 5.217 203.711 &51 9 1 37 39
16 RIO DE JANEIRQ  SALVADOR 3.718 203.354 &50 9 1 38 55
17 GUARULHOS SALVADOR 5.468 201.980 £45 I 1 40 37
18 SALVADOR "R1D DE JANEIRD 3.704 197,143 430 a 1 41 23
19 CONFINS R10 DE JAMEIRO 3197 193.013 617 8 1 42 60
20 RIO DE JANEIRO  CONFINS 3.274 193.001 817 8 1 43 59
21 RIO DE JANEIRO PORTO ALEGRE 3.674 1599.734 S10 7 1 4 &3
22 PORTOD ALEGRE R10 DE JANEIRD 3.789 158.231 506 4 1 45 &2
23 RECIFE GUARULHOS 3.916 134,462 436 & 1 4.3 35
24 GUARULHOS RECIFE 4.032 135,494 433 & 1 &7 34
25 GUARULHODS FOZ DO [GUAGU 2.415 135.354 432 & 1 48 ]
26 FOZ DO TGUAGU GUARULHOS 2.313 134,641 430 & 1 49 58
27 RECIFE RIQ DE JANEIRO 4,030 127.064 406 5 1 4 32
23 RID DE JANEIRD RECIFE 3.953 120,982 387 S 1 Sa 31
29 MANAUS SBRASILIA 1.736 118.507 I7e 5 1 51 Y]
30 RIO DE JANEIRO VITORIA 1.428 111.322 354 5 1 52 7
31 BRASILIA MANAUS 1.840 109.994 51 S 1 52 al
32 BRASILIA . COMFINS 2.063 107.485 343 B 1 53 53
33 CONFINS BRASILIA 2.099 105.583 337 5 1 54 s
34 SALVADOR RECIFE 3.491 105. 105 336 4 1 54 30
35 RECIFE SALVADOR 3,499 104.435 334 4 1 55 3a
34 BELEM MANALIS 2_489 103.685 331 4 ] 54 42
37 VITORIA RIO DE JANEIRO 1.424 102.653 328 4 1 S& 72
38 FORTALEZA RECIFE 31.648 8,859 316 4 1 ST 27
3% MANMJS BELEM 2.278 97.056 310 4 1 57 43
40 GUARULHDS MANAUS 476 95.044 304 4 1 58 200
41 MANAUS GUARULHODS 443 94.015 300 4 1 59 212
42 RECIFE FORTALEZA 3.782 92.970 297 3 1 59 25
43 RIO DE JAMEIRO SAQ PAULD 1.389 31.533 292 4 1 &0 &4
44 MACAPA BELEM 1,277 $0.005 288 4 1 &0 70
45 GUARULHOS FLORTANOPOLLS 2.132 88,847 284 & 1 61 &2
46 FOZ DO [GUARU RIG DE JANEIRD 1.968 88.5666 283 & 1 &1 45
4“7 GOLAMIA GUARULHOS 1.896 B7.B4G 281 & 1 &2 Ll
48 BELEM MACAPA 1.285 86.979 278 4 1 63 48
49 FLORIANOPOLIS GUARULHOS 2.1%8 86.978 278 4 i 53 40
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Yoos Passageir. Passagefir., Voos Mercad., Mercag. Fassageir.
origem Jesting Efetuados em 19E9 Por Dia 7377200  Part. Fart. Far
{total) (313 plays  (Lf.=865%) 1A {cum. ¥ vao

50 GUARLLHOS FORTALEZA 3.448 85,220 272 [A ! b4 25
1 GUARLLHDS GOTANIA 2.043 35.131 a7z 4 1 fé &

52 R1Q DE JANEIRO  CURITIBA 2. 117 B3.566 267 4 1 45 39
53 FORTALEZA GUARUL HOS 3.382 az2.%04 265 4 1 &5 2%
54 CURITIBA RITQ DE JANEIRO 1.962 79.437 254 3 0 ab &0
55 RID DE JANEIRO FOZ DO [GUAQU 1.892 77,110 253 3 R} 1.3 42
56 BRASILIA SALVADOR 1.517 76.101 263 k 0 Y4 30
57 SALVADOR BRASILIA 1.50% 76.066 243 2 0 &7 51
38 GUARULHOS CAMPO GRANDE 2.03%7 75.135 240 3 o} 68 37
9% CANMPO GRANDE JUARULHOS 2.062 72.488 232 3 0 68 35
&0 $AQ PAULO R10 DE JANEIRD 1.250 65.557 209 3 1} &g 52
&1 FORTALEZA RIO DE JANEIRD 2.335 £5.019 208 3 0 &9 28
62 GUARULHDS ZUIABA 2.116 &b 661 207 3 i} &9 3
43 CUTABA GUARULHOS 2,148 66,269 205 3 0 70 k]|
&4 RECIFE HATAL 2.293 60.755 194 3 1} 70 26
&5 RECIFE MACEIQ 1.334 60,539 193 3 ] 70 45
té& R10O DE JANEIRD FORTALEZA 2.302 57.922 185 2 u} 71 25
&7 HATAL FORTALEZA 1,544 56.913 182 2 i} 7 37
&8 BRASILIA GOIANTA 2.385 5,765 k-3 2 G 72 24
659 NATAL RECIFE 1.934 S&.184 180 2 1} 72 29
70 RIQ DE JANEIRO BELEM 2,455 55.219 176 2 0 72 22
71 BELEM BRASILIA 1.915 55.195 178 2 0 3 36
72 PORTO VELHG MANAUS 1.241 53.519 171 2 o} 73 &3
73 MACEID RECIFE 1.250 53.423 171 2 g 73 43
74 SANTAREM BELEM 1.077 52.871 169 2 0 74 FA]
75 SALVADCR MACEID 2.155 52.257 167 2 il 74 24
76 NAVEGANTES GUARULHOS v26 52,18 168 2 o) 74 Sé&
77 BRASILIA HELEM 1.637 5T.676 165 2 0 7= 32
78 BELEM R10 DE JANEIRO 2.163 50,954 163 2 o] e} 2h
79 BRASILIA FORTALEZA 1,644 50.480 162 2 0 75 31
B0 MACEID GUARULHOS 1.77% 50.65%8 162 2 0 T4 29
87 FORTO ALEGRE ZURITIBA 1.256 S0._052 180 2 3 74 [A¢]
82 MANAUS FORTO VELHO 1.260 49. 724 159 2 al 76 9
B3 FORTALEZA BRASILIA 1.715 49,636 159 2 0 h 22
A4 SALVADOR COMFINS 1.077 49 549 158 2 0 7 &b
A5 COWFINS SALVADOR 1.078 49.377 158 2 1] 7 ik
36 RECIFE BRASILIA 1.0914 &8.766 156 2 0 7 27
87 GUARULHOS NAVEGANTES 939 48.372 155 2 o 78 52
88 RID DE JANEIRO MACELG 2.1v2 47.697 152 2 ] 7a 22
B9 BELEM SANTAREM 1.088 47,807 152 2 ] 78 4y
20 BRASILIA RECEIFE 1.820 W7.542 152 2 0 79 26
91 SALYADOR ARACAJU 1.872 47.239 151 2 0 79 25
32 ARACAJU SALVADQR 1.862 47.158 151 2 o} fad 25
93 MANAUS RID DE JANEIRO 1.082 47,139 151 2 0 79 4h
94 CURITIBA PORTO ALEGRE 1.326 47.030 150 2 0 a0 35
25 MACELID SALVADOR 2.113 44,888 150 2 0 80 22
26 FORTALEZA NATAL 1.241 46719 149 2 ] 80 38
37 MACEID RIO DE JANEERO 2.238 43,932 140 2 0 a1 20
98 GUARULHOS vitdria 1.364 43.431 139 2 0 81 32
29 GUARULHOS MACEID 1.851 42.980 137 2 a -3 2z
100 FORTALEZA MANALIS 1.408 42.705 138 2 ¢ -4 30

Fonta: Castro, N. de:
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Tapela 1% - Distribuicdo dos Pares 0/D

Numero de Passageiros por Dia (19893
Passageir. Numero De Acmul ado
Par Dia Pares 0/D Numero De
Classe Cada Classe Pares 0/D

até 2 2 142 142

2 a3 3 27 169

3 ad 4 18 187

4 atb [ 42 229

etc 10 56 285

" 15 L9 134

i 25 41 37

" 40 0 415

" 70 38 453

" 115 29 482

" 160 32 514

" 250 25 539

" 350 24 563

" 500 1 574

" 1.000 11 585

" 1,500 7 592

" 2.100 a 592

" 3.000 o 582

" 5.000 2 5%4

mater do gue 3000 0 S04

segunooc o

Tabeta 14 - Distribuicdo dos FPares 0/0 Segundo o

Wumero de Passageiros por Véo {1989)

Passageir. Humera de Acumulado
For ¥oo Pares O/D Numero De
classe Cada Classe Pares O/D
até 2 2 65 &5
2 al 3 45 110
I a4 [ 30 140
4 ad 6 &7 187
ete. 8 39 22é
v 10 35 261
" 15 &8 329
" 20 45 374
" 25 46 420
" 30 33 458
" 40 51 509
" 50 30 530
" &0 24 563
" 70 16 579
" 80 8 587
" 90 3 550
" 110 1 5
" 150 1 592
” 200 1 593
maior do que 200 1 594

Fonte: Castro, N. de:
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No outro extremo da distribuicdo da demanda, depara-se
com outro padridc de mad alocagdo de avides: pequenos B
737 em rotas densas. Por exemplo, Viton (1986} mostra
que c© aviac Ootimo para rotas norte-americanas com mais
de 500 passageiros/dia & o Airbus 2A300-B, com 340
lugares, para as etapas até 3.200 km e o Lockheed
Tristar L-1011, com 400 lugares, para as etapas
maiores. No Brasil, porém, a regra € a utilizacdo de
Beoeing 737, sem escala, entre densos pares O/D (por
exemplo, oito ou nove vdos didrics non-stop, de Ric a
Salvador, eram realizadog em B 727 ou B 737, em marco
de 1990; isto &, num par O/D de 650 passageiros/dia) .

2 Tabela 16 mostra a distribuigdoc dos pares 0/D, de
acordo com © numero de passageiros por voo. O resultado
reforga a evidéncia apresentada na Tabela 15: 71% dos
vdos realizados entre pares O/D levavam, em média, 25

passageiros ou menos, e somente 1% levava 80
passageiros ou mais. Estes ndmeros espelham o tipo de
estrutura de rotas, frota ou alocacdo de avides

egscolhidos pelas transportadoras.

E surpreendente que se encontram apenas dois pares 0/D

com mais de 150 passageiros por voo realizado
{cf.Tabela 14). E importante nctar gque estes dois pares
tém Manaus por origem ou destino. Dois fatores

Concorrem para 1sso: a) o isolamentc geografico desta
capital obriga a vOos non-atop; & b) a distdncia entre
Manaus e as maiores metrdpcles do Sudeste, gque limita o
uso de avides menores (o raio de agdo maximo de um B
737/200 & 2.800 km) .

A li¢doc mais importante gque pode ser tirada das
evidéncias apresentadas acima é gque os pares O/D de
alta densidade de trafego estdo, provavelmente,
subsidiando wuma importante parcela dos custos de
trangporte de passageiros nos pares O0O/D de baixa
densidade e que estas altas densidades de passageiros
estdo fortemente concentradas em poucas rotas.

Tarifas

Desde Jjunho de 1991, o mandato de estabelecer as
tarifas foili transferido do Ministério da Economia
voltando para o DAC. De 28 de junho a 27 de setembro, o
DAC reajustou as tarifas béasicas em 100% ante uma
inflagdao acumulada de 63% (IGP-M de junho a setembro},
o que demonstra a firme intengdac em recuperar os niveis
de tarifas e reverter as perdas financeiras que as
transportadoras haviam incorride desde 1989.

Comparag¢fes internacionais dos niveis de rentabilidade
sdc particularmente dificeis no Brasil, devido a
inflagdo alta, variagfes da-taxa real de cidmbio e de
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outros precos importantes {(saldrios, combustiveis,
taxas de juros). Por exemplo, a taxa de inflacao
prevista para © proxime més situa-se entre 25 e 30%.
Isto significa que as passagens vendidas durante este
més vaAc gerar recebimentos gue podem ser 10 a 15%
inferiores, em termos reais. Por outro lado, salarios e
suprimentos sdo também pagos, Jeralmente, varios dias
apds terem sido efetivamente prestados ou fornecidos, ©
gque significa uma redugdo nos custes. Na Area do
cambio, é suficiente mencionar os 16% de desvalorizacdo
do cruzeiro, em 30 de setembro de 1991 (o que resultou
em 34% de desvalorizacdo total, em setembro, se
ineluida uma taxa média de inflac¢dc de 16%).

Apesar disso, as tarifas domésticas comparam-se favora-
velmente em nivel internacional. A Tabela 17 mostra a
tarifa béasica, para os vdos domésticos, em ddlares (a
tarifa bésica regional é fixada, pelc DAC, em 30% acima
para as mesmas distancias).

Os numeros foram convertidos em ddlares pelo cambioc de
8 de outubro de 1991 (Cr$ 554,35/U8% 1), o dia em dque
precisamente ocorreu um aumento de tarifa (+9,11%) .
Este ajuste foi justificade scbre a  base da
mididesvalorizagdo de setembro. Nos calculos, ndo foi
feita deducao visando contabilizar a ercsac
inflacionaria das receitas a receber; a tarifa &,
portanto, mostrada no seu pico. A tarifa Dbasica é
também computada de ambas as maneiras: liquida e
incluindo o valor do imposto estadual (6%) e os 3% de
adicional que alimentam o funde para subsidiar a
aviacdo regional.

A estrutura de tarifa apresenta uma curva belga
standard dada por:

Tarifa(US$) = 0,6816*Disténcia 0,000129 (em km)

Estimativas para o mercado norte-americanc em 1983,
isto é, apds desregulamentac¢do, sdo também apresentadas
na Tabela 17, em valores nominais e corrigidos da
inflacéao (indice de pregos por atacado
1990/1983=1,18) .°

‘Estimacdc para tarifas de Moore.Os resultados da
regressao sdo dades por F = 23,85 + 0,253*M -
0,0000436*M2 mais diverscs para destinos especificos e
para rotas com mais de quatro companhias (F = tarifa de
ida; M = disténcia de vbdo; M2 = M ao dquadrado).
Resultados similares para o mesmo ano podem Ser
encontrados em Morrison e Winston (1989).
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Tabels 17

TARIFAS AEREAS DOMESTICAS BRASILEIRA E MORTE-AMERICAKA

Oisténcia Tar1fa Tarifz Tarifa US Tarifa US J5 1983y

voada Domestica Comestica em 1903 Adjustaco grasi|

Basica Lia. Hasiea a 1991

(até km} (s {US$) {USs) {uss) Ratio
101 33 38 0 Y- 1.09
1m 33 38 41 ] 1,07
121 37 41 3 50 1,05
3 33 ' g 52 1,04
a1 4 o5 it 5., 1,03
131 a2 4 L7 5% 1,02
176 &7 51 51 &0 LRl
201 0 55 55 &l 0,99
226 i e 58 &3 0,78
251 58 &3 &2 73 0,%8
aTh &1 7 1] o 0,98
01 £5 kM 70 82 0,98
328 &8 74 T3 B4 0,99
33 kAl ) 7 20 @,99
3iTe Th 21 82 g5 M-
a1 77 8i 84 59 1,00
451 a3 £ 31 7 1,01
501 21 ord 58 115 T.02
551 93 10z 105 124 1,03
401 e 108 112 132 1,04
451 103 113 119 139 1,05
701 108 119 125 7 1,08
75 13 124 132 155 1,07
am 117 12¢ 138 1463 1,08
a5 122 134 145 170 1,08
01 126 138 151 178 1,09
951 130 143 157 18% 1,10
1.00 135 147 163 192 1,11
1.1 143 156 e 206 1,12
1.204 151 145 187 220 1,13
1.3 158 173 198 233 1.5
[ A 145 1817 209 2hb 18
1.5M 172 189 220 258 LT
1.6 17 194 230 270 1T
1.7 184 204 24l 282 1,18
1,801 193 21 249 293 1,18
1.90 199 218 259 304 1,19
2.0m 205 225 267 34 1,19
2.1 212 232 1) 324 1,19
2.201 218 239 284 334 119
2.3m 224 268 292 343 1,19
2.4u0% 230 252 299 351 1,19
2.501 235 258 306 360 1,19
2.601 241 264 313 367 1,18
2.7 247 270 kALY 75 1,18
2.801 252 276 325 382 1,18
2.901 258 282 330 388 1,17
3.001 253 288 136 195 1,16
3.1 268 294 353 400 1,16
3.201 27% 300 345 06 1,15
3.3m 279 206 149 &1 114
3.401 284 I 353 415 1,13
3.5 289 7 357 &1 1,13
3.601 294 322 340 423 1,12
3.701 299 328 382 4db 1.1
3.801 04 313 345 429 1,10

3.901 309 338 - 36T 431 1,08




Os resultados mostram gue a tarifa brasileira corre de
2% abaixo até 19% acima da tarifa norte-americana
correspondente de 1983, dependendo da distancia do vdo.
Note-se que ndo foi levada em conta a erosao da tarifa
real devido & inflacdoc brasileira. Uma outra evidéncia
do nivel relativamente baixo das tarifas aéreas que
prevaleciam em meados de 1991 era de gue o nivel das
tarifas promocionais ou com desconto especial
encontrava-se ligeiramente acima da tarifa de oOnibus
(leito) para viagens de longa disténcia; e a tarifa
aérea podia ser paga em trés vezes sem juros. Deve ser
relembrado, no entanto, gue as transpertadoras
suportaram pesadas perdas financeiras durante o}
primeiro semestre de 1991.

Baseado nestas comparacbes de medias, poder-se-ia
arqumentar gque os regulamentadores brasileiros seriam
capazes de estabelecer niveis de tarifas adeguadas sem
o inconveniente da competicadc. Deve-se considerar, no
entanto, gue: a) o custos brasileiros, especialmente
salarios, taxas de pouso e decolagem, uso de patioc e de

navegacdo, podem ser mencres do gue em paises
desenvolvidos -- a parte de salarios no total dos
custos pode passar dos 40% (ver Tabelas 10 e 1il}); e b)

uma tarifa média adegquada ndoc garante dJue um Segmento
especifico do mercado tenha uma tarifa adeguada. A esse
respeito, é provavel gue passageiros de rotas de alta
densidade e/ou leonga distdncia estejam subsidiando
passageircs das rotas de baixa densidade e/ou curta
distancia.

2 - A REGULAMENTACAO E ORGANIZAGAO DO SETOR ATE 1989

0 transporte aérec de passageiros encontra-se reglido
basicamente pelc Cédigo Brasileiro de Aeronautica, Leil
n° 7.565, de 19/12/1986, revogando © precedente Cddigo
Brasileiro do Ar (Decreto-Lei n® 22/1966 e Decreto-Lei
n° 234/1967). Este cbddigo contém matéria relativa a
navegagao aérea, tréfege aéreo, infra-estrutura
aeroniutica, tripulag¢dc, aeronave, servicos aéreos,
contratos de transporte aéreo, responsabilidade civil
de transportador aérec, infragdes e providéncias
administrativas, e prazos extintivos, distribuidos em
325 artigos. Examinaremcs particularmente o que nele
diz respeito aos servicos aéreos e a0 sistema
aeroportudrio, e a regulamentacdc afim e subseqglente.

2.1 - Qg Servicos Aéreos Regulares de Passageiros

O Art.175 (81° e 2°) define que a relacdo juridica
entre a Unido e o empresdric que explora c©s servigos
aéreos plblicos pauta-se pelas normas estabelecidas
nesse codigo e legislagdo complementar e pelas
condigB®es da respectiva concessdao ou autorizagdo,
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engquanto a relacdo juridica entre o empresario e ¢
usuario ou beneficiidrio dos servicos €& contratual,
regendo-se pelas respectivas normas previstas neste
cbdigo e legislac¢doc complementar, e também nos tratados
2 convencdoes ne caso de transporte publico
internacional.

0 Titulo VI, Dos Servigos Aéreos, passou de 11 para 48
artigos, divididos em seis capitulos, entre o Cédigo
de 1966 e o de 1988, ilustrande o© crescimento
regulamentista no periodo.

A4 exploracdoc de servigos de transporte aéreo pidblico
regular de passageiros depende sempre de concessdo
prévia dc Poder PGbliceo. Esta concessdc somente serd
dada a pessoa juridica brasileira com sede no Brasil,
pelo menos 4/5 do seu capital wvotante em mdcs de
bragileiros e diregdoc confiada exclusgivamente a
brasileiros. Estas condicdes sdo controladas
semestralmente (Arts. 180 a 185).

As empresas concessiondrias de servigos aéreos de
qualguer natureza nd3c podem impetrar concordata e o©
Poder Executivo poderd intervir nelas se a sua situagdo
operacional, financeira ou econdmica ameacar a
continuidade dos servigos, a eficiéncia ou a segqurancga
do transporte aérec. Essa intervencgao durara engquanto
necessario para o restabelecimentco da normalidade; se
este ndo acontecer, sera determinada a liquidacgdo
extrajudicial ou requerida a faléncia. Nestes casos a
Unido regerva-se a adjudicacdo des avides e produtos
aercnduticos, & compra dos quais terd participacioc
tetal ou parcial {(Arts. 187 a 120).

A Doutrina da Competicdo Controlada

Os Arts.192 e 193 reproduzem os Arts. 73 e 74 do Cddigo
de 13966, os quais estabeleciam o "regime de competicio
controlada’, enunciando gue "os servigos aéreos de
transporte regular ficardo sujeiltcs 4as normas gue o©
governo estabelecer para impedir a competigdoc ruinosa e
assegurar ¢ seu melhor rendimento econdmico", podendo,
a qualquer tempo, o DAC wodificar rotas, freqiéncias,
hordrics e tarifas de servigco e quaisquer outras
condicdes de concessaoc.

A fixagdo das tarifas dos transportes aéreos nas linhas
regqulares domésticas e internacionais continuou
regulada pelo Decreto n° 38, de 19/12/1961. Este
estabelece que:

- As tarifas dos transportes aéreos nas linhag
regulares serdo aprovadas pelo DAC, de acordo com
critérios fixados pelo MA- (Art.1°) e as tarifas
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internacionais, conveniadas entre as empresas Jgue
exploram linhas internacionails regulares, s0 terdo
aplicacdo no territdrio nacional guando aprovadas total
ou parcialmente pelas autcoridades brasileiras (Art.6°);

- 0Os c¢ritérics de cadlculc dos Indices tarifariocs
domésticos serido definidos mediante proposta do DAC,
que fixard os indices tarifarios e procedera a sua
revisdo sempre gue, a seu juizo, Se tornar necessario
(Arts.3° e 4°);;

- E proibida &s empresas a concorréncia atraves da
concessio de descontos, abatimento ou gqualgquer redugao

de tarifa (Art. 8°). Também a venda de passagens
através de credidrios ou de sistema andalogo dependera
de prévia aprovagdo do DAC (Art. 9°). AsSsim COmC nao

foi revogado, pelo Cédigo de 1588, o Decreto-Lei n® 29,
de 14/11/66, gque suprimiu a concessdo de abatimentos
sobre as tarifas de passagens e fretes aéreos.

NDs Arts. 41 & 42, da Portaria n° 30, de 6/5/1975,
aprovandc as condigdes gerais de transporte, preoibiram
celebrar clausula de preferéncia, privilégic ou
exclusividade com pesscas juridicas de direito publico
interno e de entidades de direito privado e entre
transportadores, bem como entre estes e terceiros, para
impedir a formacdc de clientelas cativas.

Os Arts. 183 e 193, gque davam ao Poder Executivo
autoridade para regulamentar as§ concessfes, nde foram
sequidos de decises normativas, continuando vigente o
Decreto n° 72.898, de 9/10/1973, gque regulamentava a
concessdo ou autorizacdo de servige aérec de transporte
regular, prorrogando apenas as concessdes das quatro
companhias entdo existentes (Varig, Cruzeiro, Vasp e
Transbrasil), eliminando assim por completo a
possibilidade de surgimento de novas competidoras. Em
1988 venceu o prazo de 15 anos das concessoes de 1973,
que foi prorrogado por igual, consolidando assim ©
oligopélio que se tinha reforgcadce com a tomada de
controle da Cruzeiro pela Varig, em 1875.

A participagé&o histérica {via subvengdes =
financiamentos a fundo perdide) & viabilidade econdmica
das companhias poderia explicar a pouca simpatia do
Poder Padblicc para a possibilidade de aparigdo de
situagdes de concorréncia desenfreada entre as
companhias e sua prudéncia neo que diz respeito a
desregulamentagac.

2,2 - O Sistema Aeroportudrio

Esta matéria passou de 16 para 23 artigos entre o
Cédigo de 1966 e o de 1988. As definig¢les vao se
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aperfeicoando e simplificando, assim, no Ultime cddige,
"0 sistema aercportuarioc & constituido pelo conjunto de
aerodromos brasileiros (...)" e "aerddromo € toda &drea
destinada a pouso, decolagem e movimentacic de
aeronaves" (Arts. 26 e 27). Mas a doutrina mudou.

Enquanto o Art. 50 do Cédigo de 1966 rezava que "os
aerdodromos publicos serdo construidos, mantidos e
exploradcs diretamente pela Unido, ou mediante
concessao ou  autorizacdo, obedecidas as condicBes
nelas estabelecidas", o Art. 36 do novo cddigo regula:
"Os aerddromes publicos serdo construidos, mantidos e
explorados: I -- diretamente, pela Uni&o; II -- por
empresas especializadas da administracio federal
indireta cu suas subsididrias, wvinculadas ao MA; III --
mediante convénio com os estados ou municipios; IV --
por concessdc ou auterizacic. A fim  de assegurar
unifermidade de tratamento em todo O territdrio
nacional, a construgdo, administracdc e exploracdo
gujeitam-se normas, instrucdes, coordenagdo e controle
da autoridade aerondutica. A operacio e a exploracdo de
aeroportos e heliportos, bem como dos seus servicos
auxiliares, constituem atividade monopolizada da Unizo,
em todo o territdrio nacional, ou das entidades da
administracdo federal indireta a que se refere este
artigo, dentrc das 4dreas delimitadas nos atos
administrativos que lhes atribuirem bens, rendas,
instalagdes e servicos."

A nova doutrina visa explicitamente garantir a
atividade da Infraero criada em final de 1972, como J4
referenciamos, mas o préprio estatutoe da empresa
nacional é bem restritivo no que diz respeito A sua
autonomia em relacdc ac MA.

Este estatuto, na sua formulacdio de 4/8/88 revista em
18/4/89, contém, entre ocutras, as incumbénciasg
seguintes:

- promover a constituicdo de subsididrias para gerir
unidades de infra-estrutura aeroportudria, cuja
complexidade exija administragdo descentralizada (Art.
5°, III);

- manter sgempre, no minimo, 51% de capital votante da
Unidac (Art. 9°);

- compete a diretoria submeter a aprovagao do MA:

orcamentos-programas das atividades da empresa e
subsididrias;

planos-diretores para desenvolvimento de aeroportos
sob sua jurisdicdo; -
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propor constituicdo de subsidiarias;

. propor medidas para desapropriaciao de areas (Art. 22,
v, v, VI, VII);

- os aeroportos sdc dirigidos por uma administracdo
{(Art. 25);

- na forma do contido no Decreto n° 93.216/86, a
Infraero obriga-se a encaminhar a Sest -- Secretaria
Estatal de Controle das Empresas Estatais -- toda a
documentacdc reguerida scobre sua atividade.

Como se vé&, a Infraero dispde de um grau de autonomia
significativamente inferior ao que dispunha a
dissolvida Portcbrds, para administrar o©s portos
maritimos. A nog¢do de concorréncia entre aeroportos &
inadmissivel.

3 - AS REFORMAS INTRODUZIDAS A PARTIR DE 13990

"0 Programa Federal de Desregqulamentacdo foi instituido
pelo Decreto n° 99.179, de 15 de marge de 1890,
fundamentando-se no respeito & liberdade individual e
objetivando o fortalecimentc da iniciativa privada,
reducdo da interferéncia do Estado na vida e nas
atividades do individuo, maior eficiéngcia e reducioc
dos custos dos servicos prestados pela Administracgao
Piblica Federal e atendimento satisfatdrio aos usuariocs
desses servicos". As diretrizes Dbésicas do programa
sdo: "a manutencdo apenas dos controles e formalidades
imprescindiveis; e deixar a atividade econdmica reger-
se, basicamente, pelas regras do livre mercado."
(Coimbra (1991)].

Durante o ano de 19%0, o Ministério da Aerconautica vai
implementar as Recomendacgdes da Comilssao de
Fiscalizac3o e Controle da Camara dos Deputados,
editadas em novembro de 1989. Por conta dessas vdo ser
introduzidas varias inovagdes:

A Transbrasil e a Vasp recebem permissdo para operar
v&os internacicnais (Orlando, Nova Iorque, Los Angeles-
S3c Francisco, Miami, respectivamente e, de inicio,
quebrando o monopélio da Varig neste mercado);

-

. O sistema VDC -- VOcs Diretcs aoc Centro -- €
estendido ao trecho Rio-S3o Paulc (Santos Dumont-
Congonhas), que passa a ser servido também pela Rio-

Sul, TAM e BR-Central com avides turboélices F27, mas
com a mesma tarifa que a ponte aérea;

. A permissdo dada Aas companhias de c¢riar novas
modalidades de tarifas, com confirmagdo caso a caso

36



pelo DAL, para permitir a ampliacdo do use do
transporte aéreo: tarifas para idosos, jovens,
estudantes em viagens de pesquisa, stand by etc..

E somente no final do ano de 1990 que a politica de
desregulamentacdo, propriamente dita, iniciou-se no
setor de transporte aéreo de passageiros, com a
publicacdo do Decreto n® 99.677, de 8/11/1990.

O novo decreto revoga ¢ Decreto n°® 72.898, de 9/10/73,
que regqulamentava a concessdc ou autorizacgdo de servico
aéreo de transporte regular e, na verdade, tinha
restringido o acesso ao transporte aéreo de Aambito
nacional e internacional 4&s tré&s companhias j4&

existentes, conforme visto anteriormente.

Tendo em vista o disposto nos Arts. 183 e 193 do CBA --
Coédigo Brasileiro de Aerondutica (Lei n® 7.565/86) --,
fica delegado ao Ministro da Aeronautica a
responsabilidade de expedir instrucdes, na forma do
mesmc Art.193, para a exploragdc de services aéreos
regulares e para a constituigdo de novas empresas a
eles dedicadas.

QO Art. 183 do CBA reza: "As concessdes ou autorizacdes
serao regulamentadas pelo Poder Executive (...)"; e o
Artigo 193: "Os servigos aéreos de transperte reqular
ficardo sujeitos &s normas que o governo estabelecer
para impedir a competigdc ruinosa e assegurar o seu
melhor rendimento econdmico podendo, para esse fim, a
autoridade aerondutica, a qualquer tempo, modificar
frequéncias, rotas, hordrios e tarifas de servicos e
outras quaisquer condigdes da concessdo ou
autorizacdo."

Em aplicac@o ao Decreto n° 99.677/%0, ¢ MA publica, 12
dias mais tarde, a Portaria n° 789/GMS, de 20/11/%0,
que define as condicdes a serem observadas no
processamento de pedidos de autorizagdo para
funcionamentc de scciedades que se proponham a explorar
08 servigeos de transportes aéreos regulares.

Essa portaria vem regulamentar o Art. 183 do CBA, mas,
curiosamente, o faz especificando autorizagdo, que
constitui um elemento de delegagdc a titulec precario,
elevando os riscos dos investimentos privados para o
transporte aéreoc regular, do qual a exploracio deveria
depender de concessdo, que constitui um contrato
bilateral no gqual ambas as partes assumem deveres e
obrigac&es mituas em condigdes preestabelecidas,
segqundo o Art. 180 do mesmc CBA. Portanto, a Portaria
n°® 789/GM5/90, desrespeitandc o Art. 180 do CBA, nido
tem respaldo legal, o gue a torna inoperativa na
pratica. -
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Essa portaria, na realidade, bloqueia novamente,
enquanto ndo for revegada, © mecanismo de entrada no
mercado de novas companhias, gue o Decreto n® 599.677/90
desbloqueava, permitindo a regulamentacac do assuntoe
via portarias ministeriais. A figura da autorizagdo,
embora mais coerente com O espiritoe da
desregulamentacdo, ndo deixa de tornar a Portaria n°
789/GM5/90 inconsistente perante a lei.

Originadria da Medida Proviséria n°® 276, de 5/12/%0, &
publicada a Lei n°® 8.158, de 8/1/1991, que institui
normas e c¢ria mecanismos para a defesa da livre
concorréncia ¢ a liberdade da iniciativa privada dentro
de uma eccnomia de mercadoe. A nova lei define como
delite gqualquer ©pratica econbmica assimilavel a
dumping, cartel & acambarcamento, estabelecimento de
situacdes de oligopdlic ou monopdlic e modifica o
Art .74 da Lei n® 4.137/62 relativa a praticas de abusoc
do poder econdmico. Institul, em particular, a
cbrigagdo de submeter a aprovacdo da SNDE -- Secretaria
Nacicnal de Direito Eceonémico -- do Ministério da
Justiga, "qualquer forma de concentracdo econdmica
(...}, cuja consequéncia impligue a participacdo da
empresa ou grupo de empresas resultante em vinte por
cento de um mercado relevante de bens ou servigos" (na
nova redacio do Art.74, Lei n°® 4.137/62). A partir
desta lei o transporte aérec deverd encontrar, com a
ajuda da sua autoridade de tutela, o caminho certo
entre a competicdo ruinosa e a livre concorréncia. Nao
se trata mais de seguir, apenas, um programa de governo
instituidc por decreto, mas, antes, de obedecer a lei.

A Flexibilizacdo Tarifaria

Em 26 de junho de 1991 o Ministério da Economia,
Fazenda e Planejamento, que centralizava © sistema de
controle de precos, develve ao DAC, pela Portaria n°
566/91, o poder de reajustar as tarifas aéreas.Este,
aproveitando a oportunidade, consolida e aperfeigoa uma
nova estrutura de preg¢os da indistria do transporte
aéreo com a Portaria n° 196/DGAC, de 27/6/91. 0O novo
sistema i1nstitui:

um indice de preco do quildmetro wvoado, decrescente
em fungdo da disténcia percorrida, levando em conta que
os vdos mais curtos sao também os de maior trafego;

fatores de ponderacdo que vdo definir uma escala fixa
de wvariacdo em torno de uma tarifa badsica com peso
igual a 1.

830 fixadas em torno da tarifa basica:
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uma tarifa especilal com peso 0,7 para passagens pagas
& wvista e com reserva cenfirmada 15 dias antes do
inicio da viagem;

uma tarifa de primeira classe com pesc 1,2;

uma forquilha para tarifas promocicnails com peso de
0,5 a 0,9;

uma tarifa béAsica regional com pesc 1,3 sobre a qual
as companhias de Aambito regional peoderdoc aplicar a
forquilha para tarifas promocionais ja definidas; sendo
egpecificade que as tarifas promocionais seraoc
determinadas, em tecdos o©s aspectos, DpPoOr empresa
concessiondria, nacional ou regiconal.

Posteriormente, a Portaria n°® 247/58PL, de 7/8/199%1,
vira especificar no seu Art. 3° gue eSsSe novo sistema
ndc se aplica & ponte aérea Rio-Sdo Paulo.

Un més e meic depois, a Portaria n° 322/SPL, de
25/9/1991, wvem consolidar o principio da faixa
tarifdria, dentro da gqual as companhias podem
livremente diferenciar og seus precos de passagens.
Estabelece um limite supericor de +0,32 e inferior de
-0,50 em relacdo a tarifa basica nacional igual a um e
a basica regicnal igual a 1,3, e Jue as empresas
deverdc  propor, individualmente, a aplicacdo de
qualgquer tarifa dentro da faixa determinada,
especificando os trechos em que serd aplicada e as
condi¢des de aplicagdc a ela associada (Arts. 2° e 3°).

Finalmente, a Pertaria n® 75/GM5, de 6/2/1992, institui
a liberacd3c mconitorada das tarifas aéreas domésticas,
ficande para o DAC estabelecer as regras de
funcicnamento do regime tarifario, proceder ao
monitoramento das tarifas praticadas pelas empresas e
intervir sempre que estivessem ultrapassados os limites
estabelecidos (Art. 2°}.

A Gradual e Progressiva Livre Competigdo

Além da instalacdo do sistema de flexibilizacdoc das
tarifas, o MA vai consolidar, por via de um conjunto de
cinco portarias, todas publicadas em 15 de setembro de
1992, varias medidas tomadas, sobretudo, a partir do
inicio do Governo Collor. S&o elas:

- A Portaria n° 686/GM5/92, que vem oportunamente
substituir a inconsistente Portaria 789/GM5/90, desta
vez respeitando todos os termos do Capituleo III, Seqgdes
I e IT do CBA. Ela permite gue realmente novas empresas
se candidatem para explorar servigcs de transporte

39



aéreo plblico, reguliar de ambito nacicnal ou regional e
ndo-regular.

- A Portaria n® 687/GM5/92, que reestrutura o Sistema
de Transporte Aéreo Regular, dando defini¢do as linhas
aéreas regulares e fixando as condig¢des ao seu acesso,
e cancelamento dc mwesme, pelas companhias aéreas
nacionais ou regionais.

Além das linhas internacionais, abertas nos termos de
acordos bilaterais, nacicnals e regionais, fixa-se o©
conceito de "linhas aéreas especiais", que "ligam, sem
egcalas, dois aeroportos centrais ou um &aeroporto
central com a capital federal, a fim de atender
essencialmente a0 transporte executivo", sendo
aeroportos centrais: Santos Dumont (SBRJ), Congonhas

(SBSP), Pampulha (SBBH} (Art. 6° e paragrafo inico).

Toda companhia de aviagdec regular devera ter um plano
basico de linhas (Art. 7°) que sera aprovade pelo DAC,
assim como cada alteracdo, levando em conta c¢inco
aspectos econdmicos e técnicos (Art. 8°, II); também o
aumento de oferta numa linha aérea regular deverd cser
autorizado a partir da andlise de quatro requisitos de

trafego, na mesma {Art. 92°). Para operacicnalizar todo
esse processo, © DAC dispord de um Orgdo colegiado: a
CLA -- Comissdc de Linhas Aéreas --, de carater

consultiveo, integrada por membros dec prdépric DAC,
representantes de todas as companhias de transporte
aéreo regular, da Infraero e da DEPV -- Diretoria de
Eletrénica e Protecdo ao Vdo (Art. 11).

Fixa, também, a participagdoc de uma empresa ou
associacdo de empresas na oferta autorizada ac segmento
de transporte cue explora (nacional ou regional) no
madximo 50%. E por fim revoga, entre outras, a Portaria
n°® 022/GM5/76, que regulamentava o Decreto n°® 76.590/75
de criacdo do Sitar (cf. Subsecdac 1.1 deste trabalho},
tirande a proibicido tedrica (cf. casc Varig-Rio Sul)
feita &s companhias de &mbitc nacicnal, de controlar
mais de 1/3 do <capital votante das companhias
regionais.

- A Portaria n° 688/GM5/92 estabelece as Linhas Aéreas
Especiais:

Congonhas-Pampulha-Ccngonhas;
Congonhas-Brasilia-Congonhas;
Pampulha-Brasilia-Pampulha;

Santeos Dumont-Pampulha-Santos Dumont;
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Santos pumont-Congeonhas-Santos Dumont (Art.1°) .

Essas linhas poderdc ser exploradas pelas companhias
regulares, com prioridade para as de dmbitc regional,
a excegdo da linha Santos TCumont-Congonhas-Santos
Dumont, que serd explorada, prioritariamente, pelas
companhias de ambito nacicnal. Mas para ter acesso a
essas linhas, as companhlas regicnais deverdo ter uma
participacac minima na oferta global de transporte
aérec regional (linhas especiais excluidas) igual a 15%
(Art. 2°, caput = §1°).

0 equipamento aéreo para operar essas linhas deverd ser
adequado a 1infra-estrutura dos aeroportos centrais
-- desaparece agui a obrigacdc de usc de avifes
turboélices de menor capacidade, conforto e
velocidade (Art.2°).

Os servigos regulares das 1linhas aéreas especiais
peoderdce, eventualmente, ser executados através do
sistema de pool entres empresas credenciadas (Art.4°),
dependendo de autorizag¢dc do DAC, que determinard
também se o poel pode ou ndo oferecer mais de 50% des
assentos*km. Casc ndo haja poel, o DAC fixard a
participacac de cada empresa na oferta total de
assentos-quildmetrc (Art.6°). Os hordrios para operar
scbre as linhas especiais deverdo ser requeridos ao DAC
via CLA (Art.8°). Enfim, a linha especial & de operacio
exclusiva, ndo podendo fazer conexdo com voos naciocnais
mas apenas regicnais (Art.8°).

A 1linha Santos Dumont-Congonhas, por constituir a
tradicionalmente chamada ponte aérea Rio-Sdc Paulo,
teri regulamentacdo especifica (Art.12). A Portaria n°
689/GM5/92 dispde sobre a ponte aérea Rio-S3c Paulc e

ingtitucionaliza, mais uma vez, © poel formado entre
as trés companhias nacionais, deixando a estas a
iniciativa de abri-lo a outras ou ndo, por voto de
unanimidade (Art. 8°}). Quando a demanda indicar a
necessidade de aumentc de oferta, este seria feito
prioritariamente pelo pool. Porém, o DAC poderd

autorizar outras empresas a operar a ligagdo, gquando
este servigo vier a contribuir para a melhoria do
atendimento aos usuarios (Art. 9°). Como nas demais
linhas especiais, ¢ equipamento deverd ser adequado &s
infra-estruturas dos dois aeroportos.

- A Portaria n° 690/GM5/92 fixa o coeficiente do
adicional tariféario, destinado a suplementagdo
tarifaria de linhas aéreas regicnais, e disciplina a
cobranga, o recolhimento e a aplicagdoc do produto de
sua arrecadacdo. Este adiciocnal, criado pelo Decretc n®
76.590/75 que institui o Sitar, mantém-se em 3% sobre a
tarifa de todos os bilhetes de passagem das linhas
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aéreas nacionais e especiais, cabendo ao DAC a
fiscalizacdc e o centrole do seu recclhimento e da
aplicacic do seu produto. As novas regras de aplicacao
da arrecadacdc do adiciconal limitam esta a Llinhas
aéreas regionails, operadas poOr aeronaves cuja
configuracio bdsica ndc exceda de 30 assentos, e sejam:

linhas aéreas pioneiras (linha ndo tendo sido operada

por companhia regular had pelo menos trés ancs), as
quais terdo direito & suplementacdc por dois anos com
renovacdc possivel por mais o um, em fungdo das

resultados apresentados;

linhas aéreas regionais essenciais (ligacdo entre
duas localidades, que ndc seja executada por qualguer
outra companhia regular, com pelo menos uma freqiéneia
diidria e/ou que nao se caracterize come
preponderantemente turistica)l, as quais serdo
suplementadas enguanto se enquadrarem nos critérios do
DAC.

Estas cinco portarias foram acompanhadas de cinco
outras renovando as concessdes das companhias aéreas de

ambito regional, criadas na ocasido da implantac¢io dc
Sitar. Essas novas concessées estendem-se a todo o
territério nacional, desaparecendo a nocdo de regides

de operacido, e foram objeto de contratos, no prazo de
30 dias das suas publicaces, o0s quails teriam gue
sequir pela nova sistematica gue acabava de ser
introduzida. O Art. 5° de cada portaria de concessédo
reza que "todos os contratos, convénios, acordos ou
ajustes celebrados pela concessionaria, com empresas de
transporte aéreo, deverdo ser aprovados pelo DAC, antes
de serem dados & execucgido, desde que tenham relagédo
direta com as operagdes de vdos dos servicos
concedidos” .

Do lado da infra-estrutura aeroportudria, o monopdélio
estatal continua imutdvel. O sistema de tarifas de
embarque, pousc, permanéncia e utilizagdo de infra-
estruturas continua determinado centralmente pelc DAC
(por exemplo, a Portaria n° 230/DGAC, de 23/7/1991),
com diferenciacio apenas por categeoria de aeroporto. A
possibilidade de uma flexibilizacdo tarifaria entre
aeroportos & considerada. Porém, a Portaria n° 96/GMs,
de 17/2/1992, permite uma primeira flexibilizacdc nos
servicos auxiliares de transporte aéreo0 nos aeroportos,
definidos como: "servicos de rampa e de pista, de
apoic 4&s aeronaves, de limpeza, de transporte de
bagagem de passageiros, reabastecimento de agua e
alimentos, facilidades de embargue e desembarque e
cutros a critério do DAC"™ (Art. 1°). Esta portaria
também elimina o nimero maximo de empresas prestadoras
de servicos auxiliares (as -quais incluem as proéprias
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companhias aéreas regulares = de taxl aéreo classe A&,
vara os servicos de rampa e pista) gue poderiam operar
em um mMesmo asroporto, aumentando as possibilidades de
competicdo entre elas, e simplifica os procedimentcs
relativos ds autorizacdes a essas empresas, embora
continuem centralizades pelc DAC. Empresas aéreas
estrangeiras de transporte regular poderdo efetuar
estes servicos em apoic ds suas aeronaves ou as da
mesma bandeira, a titule de reciprocidade ao mesmo
tratamento concedido 3ds empresas brasileiras nos seus
paises {Art. 2°, 381}, e poderdo também se associar em
forma de pool entre elas e/ou com nacionais para operar
equipamentos de alto custo (Art. 5°).

4 - IMPACTO DAS REFORMAS

A estrutura regulatoria atwal gerou uma situacio
ambigua para as empresas. De um ladeo, dispdem de
relativa flexibilidade rtariféaria, de outro, permanecem
engessadas em um rigido esquema de concessdo gque limita
e 1inibe fortemente adequagdes na capacidade ofertada,
em qualguer uma de suas dimensdes. O resultado é que a
egtrutura de linhas permanece praticamente inalterada
ha décadas, ndo obstante a radical mudanca de
tecnologia do setcocr (isto &, de avides de pequena
capacidade para os wide-bodies).

A concorréncia vai, provavelmente, tomar a forma de uma
oferta de mais servicos acs passageiros, come de novas
combinacdes precos/qualidade de servigo.

A tendéncia dos lucros em gserem corrcidos pode levar a
decisGes opostas. As trangportadoras, por varias
razdes, raramente cbtiveram o© gque poderia ser
considerado come uma adeguada taxa de retorno sobre
investimento; e durante estes deis ultimos anos todas
as companhias incorreram em perdas. Assim mesmo podem
conseguir lucros com a desregulamentagao, embora
alguma resisténcia possa ser esperada, particularmente
da Varig, devido ao seu interesse em proteger as suas
linhas internacionais e sua primazia sobre a ponte
aérea Rio-S&do Paulo.

Uma tarifa média adequada ndc garante gue segmentos
especificos de mercadc tenham tarifas satisfatédrias. A
este respeito, & altamente provavel que as rotas de
alta densidade de trdfego e/ou longa distl@ncia estejam
subsidiandc as rotas de Dbaixa densidade e/ou curta
disténcia. Embora nfc seja possivel uma queda
consistente das tarifas em todos os segmentos do
mercado, a desrequlamentagdc pode trazer uma reducao
nas rotas de longa distdncia e/ou alta densidade e um
crescimento nas de curta distédncia e/ou baixa densidade
de trdfego. Os sistemas hub and spokes deveriam comecar
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a aparecer nas conexdes inter-regiocnais, Dbeneficiando
em particular as rotas para e das regides 5Sul e
Sudeste, e para e das regides Norte, Nordeste e Centro-
Qeste. Como resultadeo, os Boeing 737, menores, e oS
obsoletos Boeing 727, Qque voam nestas rotas, poderiam
ser substituidos. Esta combinacdo de avides malores em
vBos de longa disténcia, com liberdade de estabelecer
niveis de tarifas e de servigos, pode beneficiar os
passageiros que preferem qualidade de servigo e tarifas
menores. Muitos destes pasgsageiros potencials estao
estrangulados entre o barato, mas extremamente
cansativo e custoso em tempe, d&nibus interestadual = o
dispendioso avido a jato.

Ha indicacBes seguras de que © numeroc de transpor-
radoras deve crescer, pelo menos 1nicialmente, em
varias rotas. O aumente dos services fornecidos pelas
companhias regionais nas maiores rotas desde 1989 & uma
comprovacdo desta previsdo. Da mesma maneira, as
maiores empresas estdc concentrando os seus vOOs entre
um menor numero de cidades. Em consequéncia, novos
mercados estdo se abrindo para as transportadoras
regionais e a demanda de servigos aeroportudrios pode
se modificar significativamente devido aos sistemas hub
and spokes.

A pesada regulamentacdo de atribuigdc e de eliminacdo
de linhas 4s companhias as leva & serem extremamente
cautelosas em propor gqualguer mudanca, especialmente em
rermos de cancelamento de linhas, pois cada mudanga
pode se tornar permanente. Essa rigidez afeta também a
capacidade das companhias em oferecer combinagoées
precc-quantidade que sejam mais adeguadas ads condigdes
do mercado e aos parametros tecnolégicos. Isto aplica-
se tanto as rotas de alta densidade quanto a&s de baixa
densidade.

4.1 - Primeiras Reag¢des 34 Desregulamentagdo

Apesar das consideracdes acima, oS ensaics de reformas
dos anos 1990/91, bem comc a sua sistematizacac em
1992, tiveram algumas repercussdes que deixam antever o
potencial de uma desregulamentagdo mais consistente.

a) Tentativa de criacdc de uma nova companhia aérea
regular de A&mbito nacional, a Air Brasil, gque deu
entrada no seu processo de homologagdo no DAC, 1o més
de maio de 1991, dentro dos critéricos da Portaria n°
789/GM5/90. O projeto foi interrompide em dezembro de
1991. Contava com a participacdo des investidores

Antigua Comércic e Representacles Ltda., sediado no
paraisc figcal da ilha da Madeira {Portugal), com 20%
do «capital; da Lider Téaxi Aérec como principal

acionista nacional, com 51% das agles; e de um pool de
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empresas de Beloc Horizonte, com os restantes 29% (ver
Gazeta Mercantil, 2/12/91) .

b) No primeiro semestre de 1991, a Vasp, recentemente
reprivatizada, tentou recuperar sua participacdo no
mercado aumentande a sua oferta, © que resultou num
crescimento de 6,4% do nimero de passageiros*km
transportados, em compara¢dc ao mesmo periocdo de 1990,
contra um aumento de 20,2% do nuimerc de assentos*km
oferecidos. Durante o anc de 1992, as companhias foram
mais cautelosas e concertaram uma politica de limitacdo
de oferta, tipica de mercado oligopolistico. Ademais, o
trifego baixou, em média, 20%.

c) As companhias de ambito nacional multiplicaram as
iniciativas na criac¢do de tarifas promocionais, tanto
nas linhas domésticas como nas linhas internacionais,
durante a baixa estacdo, no intuito de encher os seus
avides esvaziados pelo Planc Ceollor I e posteriormente
pela tentativa da Vasp de ampliar sua participacdo no
mercado.

d) A combinacdo de tarifas decrescentes em funcdo da
distancia com tarifas promocicnais fez com que o avido
entrasse em competig¢do com ¢ Snibus nos trajetos mais
longos. A empresa de Onibus Itapemirim chegou a
suspender as suas linhas de dnibus-leito, nas rotas S3o
Paulo-Fortaleza e S&o Paulo-Recife, tendo em wvista que
as diferengas tarifdrias, entre avido e énibus, cairam
para 6 e 16%, respectivamente (ver Gazeta Mercantil,
24/7/91) .

e} A criacdo de uma associacio de defesa dos usuarios
do transporte aéreo, a AVA -- Associacioc de Vitimas de
Atraso Aéreo --, sem fins lucrativos, fundada em S3o
Paulo em setembro de 1992, Essa j&4 ganhou em primeira
instancia uma acdo impetrada por um viajante contra a
companhia Aerolineas Argentinas por over boocking --
confirmacdo de reserva acima do namerc de lugares no
avido {(ver Folha de S§.Paulo, 10,/12/92).

f) No primeiro reajuste de tarifas apés a publicacdo da
Portaria n° 75/GM5/92, em 17 de fevereiro de 185%2, a
tarifa da Varig apareceu 1,6% abaixo da Vasp, nas
ligag¢des Brasilia-S3c Paulo e Brasilia-Rio.

g) Em 1991 e 1992, a Vasp e a Transbrasil ficaram
negociando um acordo de associacgdo visando & formacdo
de uma helding para a gestdc conjunta das duas
companhias. Em marco de 1992, a Vasp mais a Transbrasil
gomavam 55,4% da oferta e 51,1% do mercado doméstice, o
que contrariaria a Lei n° 8.158/91 de defesa da livre
concorréncia e a Portaria n°® 687/GM5/92, Art.l4, que
limita em 50% a participacio de uma empresa ou
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associacdo de empresas na oferta autorizada no segmento
de transporte gque explora (nacional no caso).

h) A Rio-Sul, companhia regicnal do grupo Varig,
comec¢ou negociacdes para a compra da sua concorrente, a
Nordeste.

Desta série de acontecimentos, trés parecem assumir um
significado maior de mudanca. Sac esses:

- Ap6s um inicio de 1991 com tarifas promocionais
agressivas, combinadas com aumentos dos servigos de
bordo, puxados pela Vasp recém-privatizada, que
resultou em aprefundar as perdas das companhias
nacionais no primeiro semestre, estas acordaram em
limitar servicos e promo¢des. Os resultados até esta
data do esquema de flexibilizacdo das tarifas séo
fracos porgue a estrutura de rotas continua sobk um
regime de concessido completamente rigido. Na pratica as
transportadoras nac tém o poder de combinar preco e
quantidade nas suas decisfes. Estima-se, atualmente, a
relacdo entre numerc de passagens com tarifa inteira e
mimerc de passagens com tarifas promocionais em 75 e
25%, respectivamente;

- Qcorreu um interessante fenémeno de competicdo e
substituicdo intermodal (avido/6nibus) nas longas
distancias;

- Desponta um movimento de organizagdc auténoma dos
usuarios, em defesa dos seus direites.

Além destes pequencs sinais, uma desregulamentacdo
coerente tem um potencial de melhoramento do sistema de
transporte aéreo de passageiros muito maicr, conforme
mostra a experiéncia ilnternacional.

4.2 - Algung Impactos mais Relevantes da Desregulamen-
tacdo na Experiéncia Intermacional

4.2.1 - A Desregulamentagido Norte-Americana

A desregulamentacdoc no transporte aéreoc foli introduzida
pela primeira vez nos EUA com a publicagdo do ADA --
Airline Deregulation Act -- pelc Governo Carter, em
cutubrc de 1878. O ADA previa um calendidrioc de retirada
dos contrcles e regulamentos que limitavam as
atividades do transporte aéreo e fixava para o final
de 1984, a extingdo do prdprio orgidoc regulamentador: o

CAB -- (Civil Aercnautic Board --, com transferéncia das
responsabilidades remanescentes para o© Ministério dos
Transportes (DOT -- Department of Transpertation).
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O programa comecou com uma reducdo dag barreiras 3
entrada de novas companhias para © transporte aéreo e
uma primeira liberacic das tarifas. Apds 1981, a
autoridade do CAB sobre atribuicd3o de rotas domésticas
acabou. No inicio de 1983 terminou seu centrole sobre
tarifas, fusSes e aquisicdes de companhias. 0
Ministério da Justica (DOJ) continuava a fiscalizar o
respeito a lei antitruste.

As Tabelas 18 e 19 apresentam a evolucio das tarifas e
do trafego em funcdo da politica de desregulamentacio,
segundo varios segmentos do mercado de passageiros
norte-americanoc.

Estes dados mostram (Tabela 18) que houve uma reducdo
da tarifa média nos véos entre grandes cidades, t3o
mais importante quantc menor a disténcia. Ao cantrario,
as tarifas médias aéreas entre pequenas e grandes
cidades cresceram de 50% nos véos a média distancia e
de 13% nos v0os a curta disténcia.

A evolugdo do nimero de passageiros, absoluto e por véo
{(Tabela 19) mostra um crescimento do trafego e do
numero de passageiros por aviio (ou vao) nas rotas
longas e médias entre grandes cidades, justificande o
empregc pelas companhias de avides de maiores
capacidades e custos por assento menores. Também nos
vbos de wédia distancia entre Pequenas e grandes
cidades, o trafego cresceu mas com uma reducdo do
nimero de passageiros por vbo, o que significa que as
companhias tiveram de optar pela operacdc de avides
mencres com freqiéncias maiores.

Nos v8os de curta distl8ncia, em todos os casos, o
trafego baixou, sobretudo entre pequenas e grandes
cidades (menos 60% de passageircs e menos 77% de
passageiros por vAo). Devemos lembrar que nesse tipo de
vO0 o tempo usado para ir até e sair do aeroporto chega
a ultrapassar o tempo de vdo propriamente dito e que,
no fim dos anos 70, quando foi implementada a
desregulamentacio nos EUA, iam se multiplicandeo os
servicos de trens rdpidos (até 200 km/hora) de
passageiros entre cidades grandes e entre pequenas e
grandes, e de média distancia (até 500 km por via
terrestre). Este modal tem a vantagem sobre o avido,
nesta faixa de mercado, por ter custos por assento bem
inferiores e de sair dos centros das cidades.

A Tabela 18 mostra também que a propcr¢ac de vdos
oferecendo bilhetes de passagem com descontc cresceu
significativamente, com excecdo dos vbos entre grandes
cidades mais distantes. Nos vAos entre pequenas e
grandes cidades as companhias ofereceram, também, um
maicr numero de vdos com primeira classe, configurando
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uma competicdc pelo nivel de conforto e prestigio, mas
sem elas serem realmence correspondidas pelos
passageiros. Globalmente, o0s passageliros preferiram
menor gqualidade de servigos com tarifas mais baratas,
em vez de melhor gqualidade e malores pregos.

"Hoje os passageiros deparam com um maior numero de
opgdes qualidade/preco. Os portadores das acdes das
companhias aéreas foram beneficiados. Os empregados das
maiores empresas perderam no numero de postos de
trabalho, mas em contrapartida o total de empregos na
inddstria aumentou. Certamente, as companhias aéreas
estdo operando com mais eficiéneia, transportam mais
passageircs a maiores disténcias com avides maiores e
mais bem aproveitados e mencos pessoal de bordo" [Moore
{18861 1.

"Esta desrequlamentacdo beneficiou os passageiros com
niveis de renda médics mais do gue os de alta renda"

[Moore (1986)]. Para comparacac, lembremos Jue a
distincia aérea Rio-S53c Paule & de 350 km, o
equivalente & distdncia Nova Iorque-Washington. O
preco-base nos EUA é mais alto -- US$ 150 (s6 ida) --
do que a tarifa Unica brasileira -- US$ 105 --, mas em

contrapartida, fora do hordrio de pico, as companhias
americanas ccbram US$ 70 de pessoas entre 12 e 44 ancs
e com mais de 65 anos. Nos domingos, até as 14 horas, e
nos sabados, ¢ desconto é para todos. E wverdade due
entre as duas capitais americanas existe um servigo de
turbotrem, com velocidade de 200 km/h e pre¢o mais em
conta -~ USS 32 --, gue compete com ¢ avidaoc. O sistema
da tarifa Gnica na ponte aérea Dbrasileira, pode
explicar, em parte, a queda de 12% no trafego, que
correspondeu ao primeiro ano do uso de avides a jato,
embora mals confortaveis do que os velhos Electra.

Conseqiiéncias para as Companhias

0 trafego doméstico c¢resceu a uma média anual
superior a 9% entre 1982 e 1989 [Carré (19%0)].

Uma deterioracdo rédpida da receita media por
passageiro*km transportado.

Resultados financeircs anuais glocbais bastante
inguficientes: o resultadeo liguide acumulado para a
decénio 1978/87 revela um de&ficit superior a US§ 1
bilhdo, porém os resultados dos trés Gltimes exercicios
foram positivos e esses resultados escondem situagdes
muitc varidveis segunde as companhias. Esforgos
considerdveis sdc realizados para reduzir custos de
operaGgao e aumentar a produtividade.
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TABELA 18

EUA-TARIFAS AEREAS EM VARIOS MERCADOS, ANTES E APOS A DESREGULAMENTACAO (%)

Entre Grdes. Cidades Ent.Peq./Grdes. Cidades
(»1.200.000 hab.) {<200.000 hab.}
Vaos Long. Voos Med. Yags Curt. Vaos Med. Vaos Curt,
¢>1.300km) {1.300=> (<350km) {1.300> {<350km)
»350km) >350km}
Evolucac Tarifas Médias -8,7 12,1 -14.5 53,1 13,2
vdos c/tarifas+descont.
1974 77 44 28 Tt 7
1983 70 52 64 26 56
Vdas ¢/1! classe
1976 100 78 76 32 56
1983 100 78 68 4e 63
Fassag. clas.eco.+descont,
1976 27 A 26 & 6
1983 73 7a &6 55 36
Fassageiros |* classe
1976 g 8 5 2 5
1983 5 2 1 1 2

Fonte: Moore (1%86).
(Tarifa média = Receita média/passageiro, deflatada per ind.pregos).

Tabela 17

PASSAGEIROS E vOOS: TAXAS DE CRESCIMENTO 1976/83 (EM %)

Nt de Passageiros N¢ de Passag./Voo

Entre Yoos longos +&3 +20

(>1.300 km)
Grandes

Yios médios +29 +20

Cidades (1.300>

>350 km)
(>1.200,000
habit.} Véos curtos -14 =30

(350 km>}
Entre Vvéos medios +12 -2
Peguenas (1.300>
(<200.000 »350 km)
hab.)
@ Ydos curtos -60 -7
Grdes. cid. (350 km>)

Fante: MDORE (1986).
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Uma estrutura de custos em gue a comercializacac do
transporte assume um peso  crescente. 0s custos
indiretos {inclusive comercializacdo) passaram de 40-
45% em 1980 para 55-60% em 1990, a comparar com 0s 45%
das trés cocmpanhias brasileiras em 1989.

As malores procuram cocupar posigdes dominantes, em
matérias comerciais = de anuncios, com a constituicdo
de sistemas integrados de reserva e de oferta global de
servigos (exemplos: Sabre, da American; Apocllo, da
United; System cne, da Texas Air).

A procura de uma pesigdac dominante em matéria de
presenga sobre o maior numerc de grandes centros de
trafego, pelas grandes companhias. E a chamada
estratégia hub and spokes.

Forte tendéncia a cconcentrag¢doc das companhias apbés o
fracasso da maioria das recém-chegadas e algumas das
grandes, como Eastern cu Pan Am.

O namero de companhias aéreas de passageiros & carga
triplicou praticamente entre 1976 e 1983, As companhias
de passageiros eram 28 em 1976 e 61 em 1983, guatro
tinham desaparecido, entre as quais a Braniff, e 37
novas tinham se formadeo [Meoore (198&8)71.

Em 1978, as quatro maiores companhias norte-americanas
Eastern, United, American e TWA -- tinham 53% do
trafego. Em 1987, as gquatro malores eram -- Texas Ailr,
United, American e Delta, que detinham 61,5% do
trafego. Curiosamente as trés tltimas eram do grupo que
mais fez oposicdo a desregqulamentagac {[Carré (1990)].

- A Estratégia Hub and Spokes

A experiéncia norte-americana de desregulamentacdo
mostrou que para melhorar as taxas de ocupacdo dos seus
avides de maior capacidade (wide body~twin aisles, isto
&, Jumbo de dois corredores entre os assentos),?’ que
tém um custo de operacdc por assento ofertadc mais
baixo e oferecem melhor conforto ac passageiro, as
companhias abandonaram muitas de suas linhas diretas
para concentrar o trafego sobre uns pPoucos aeropertos,
utilizadeos come placas giratdérias -- estas redes de
linhas s&c chamadas hub and spokes (¢ cubo e o0s raios
de uma rcda) .

‘Com o progresso tecnoldgico, o custo operacional por
assento vaili diminuindo guando o nimero de assentos no
avido aumenta. Resta o problema de manter taxas de
ocupacdc elevadas nestes avides maiores.
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As principais ccnsequéncias dessa estratégia sdo:
a) para os UusSuarios

alongamento dos tempos de percursos entre cidades
mais afastadas devido ac aumento do nimero de escalas;

reducao de tarifas, numa situacdo de concorréncia, 3a
que se conseguiu redugdo de custos operacionais;

permite uma maior escolha de hordrios para
destinac¢des mals numerocsas;

b) para as companhias

melhores cceficientes de ocupacdc dos avides e melhor
otimizagdo da frota, os avides menores servinde as
linhas alimentadoras e redistribuidoras, engquanto os
avides de grande capacidade circulam sobre as troncais;

aumento de numerc absclute de passageiros, am
resposta  a reducdo das tarifas e aumento dag
freqiéncias de véos;

reduz a parte de correspondéncias entre companhias
(de 13 para 3% no casco dos EUA);

faz sobressair uma nova parceria com ©0S aeroportos.
¢} para os aeroportos

Observa-se que a dominacdo de um transportador sobre um
hub transforma a rede gue serve este aeroporto em uma
fortaleza dificilmente atacdvel. Ncos EUA, sobre 10
plataformas, uma sé companhia chega a controlar mais de
75% do trafego [Carre (1990)].

Frente a esta nova dindmica oligopelistica, levando a
novos aumentos de tarifas, e passada a fase de
concorréncia provocada pela desregulamentacdo, oS
aeropocrtos devem adotar estratégias proprias, visando:

. atrair as melhores companhias para implantarem uma ou
mais redes em estrela;

evitar a instalag¢dc monopolistica de um sé
transportador, mantendo o jogo concorrencial, o que
devera tornar-se complexc, jd& que aparecerid a
concorréncia entre aeroportos.

Por sua vez, a estratégia dos aeroportos teri
consequéncias na politica de investimentos em infra-
estruturas e, portanto, para o ordenamentoc do

territdrio. Entre os critérios a levar em conta para
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escolha de um aeroporto como hub estdo: caracteristicas
de localizacdo geografica, capaz de facultar as
conexdes as mals convenientes para um mailor namero de
rotas, demograficas e econdémicas, poils © hub deve ser
também situado numa aglomeragdo urbana com forte
potencial de geragdc-atracgdc de trafego, e finalmente
climaticas, condicfes  meteoroldgicas desfavoraveis
levam a multiplicac8c dos atrasos e Zfechos dos
aeroportos.

Cencluindoe, 0 transporte aérec doméstico norte-
americanc parece evolulir para uma nova situacdo de
oligopdélio que arrisca levar de novo a uma reducdo da
concorréncia, o gque deverd conduzir os EUA a recorrer
novamente a sua legislac¢do antitruste. Porem, observa-
se que a desregulamentagdc extremada provocou uma
situacdc de demanda de neo-requlamentagido,® no que diz
respeitc as pecliticas comerciais, em particular scbre o
sistema de reserva e a gqualidade do servico das
companhias (execucao dos vhos, pontualidade,
disponibilidade das capacidades etc.).

4.2.2 - A Formagdo do Grande Mercado Europeu

A pura e simples aplicacdc do tratado de Roma, assinado
em 1958 e gque incluia explicitamente o dominio dos

transportes, mas sem regra especifica para lo]:]
transportes aéreo e maritimo, ao contrario dos
transportes terrestres, teria levado a uma
desregqulamentagdo de tipo norte-americanc. Sendo

politicamente impossivel, preferiu-se responder ao
egpirite do tratado: aproximar as politicas econdmicas
des estados, desenvolver as atividades e intercidmbios,
reforgar a estabilidade da comunidade e aproximar os
estados. Nesta linha varias etapas foram ultrapassadas:

em 1974, decisdac da Corte de justiga especificando
que as regras gerals do tratado de Roma aplicam-se ao
transporte aéreo;

em 1978, © Conselho da Europa estabelece um programa
prioritério para a aviagde (normas de ruido, normas
técnicas, salvamentos, averiguacdes sobre acidentes,
formalidades, subsidios, licencas, condicées de
trabalho) ;

em 1979, publicacgdo, por comigsdc européia, de um
primeirc memorando de avaliagdc do transporte aéreo
insistindoc sobre a necessidade de uma politica eurcpéia
comum de transporte aéreo;

SConfira Viton (1986) e Folha-de S§. Paulo, 10/12/92.
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em 1984, publicacdo de um segundo memorando prepondo
uma DOlltlca do transporte aéreo, a meic caminho entre
a protecdo total e a desregulamentagdoc & norte-
americana;

em 1586, acérdaoc da Corte de justica, dito acdrddo
Nouvelles Frontieres, autorizando um transpertador a
operar a partlr de um pais da Comunidade que ndc seja o
seu pals de origem e reafirmando que o tratado de Roma,
na sua integra, aplica-se ao transporte aéreo;

ne final de 1987, em consequéncia do Ato Unico
Europeu que estabelece a data-limite de 31 de dezembro
de 1592 para a implantacdo do grande mercado -- espaco
sem fronteiras internas no gual a livre circulacdc dos
bens, das pesscas, dos servigos e dos capitais fica
assegurada segundo as dispeosicdes do tratado --, &
publicade um primeiro pacote [Naveau (1982)] de
medidas, que sera aperfeigoado por um segundo pacote,
em 13%0, & um terceiro, em 1992, este com aplicacio
prevista a partir do 1/1/1993, mas com um periodo de
transicio até 1/4/1997 para a liberacdo total da
cabotagem (transporte de passgsageiros entre duas cidades
de um mesmo pais, por uma companhia estrangeira).

Estas diretivas, de maneira geral, tendem a reduzir o
controle dos governos, individualmente, sobre o mercadc

aérec (acesso, capacidades, tarifas, condicfes de
concorréncia). OCs principios da evelugdo sdo os
seguintes:

proibicdc dos acordos de pool e abandono da partilha
por igual da oferta entre companhias de dois paises no
transporte internacional (substituida progressivamente
pelo critério da performance comercial);

liberalizagdoc progressiva dos direitos de trédfegos
{multidesignacdo de companhias sobre as linhas
interestaduais) e generalizacdo dos direitos de quinta
liberdade;

toler@ncia da cooperagdo entre companhias, dentro da
tabela concorrencial, para harmonizar tarifas, hordrios
e capacidades;

introducdo, como para as demais empresas, da nocdo de
companhia européia, em fungdo de critérios de tamanho
de capital, de eurcpeizagdo da rede operada e do
trifego transportado etc.;

abertura do mercado aos v&os charters;

elaboragdo de um cédigo de conduta para os sistemas
imformatizados de reserva; -
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harmenizacdo das normas e procedimentos tCecnicos dos
paises-membros da Comunidade {em particular no que diz
respeitc & qualificacgdo do pessoal tecnico);

- Primeiras conseguéncias:

para as companhias: procura de reagrupamento, atraveés
de acordos, fusdo etc.; tentativa de tomada do contreole
comercial do mercado, via grandes SIR -- Sistemas
Informatizados de Reserva (Amadeus com Air France,
Lufthansa, Iberia, SAS mais 16 companhias; Galileo com
BA, Alitalia, Austrian) com estratégias de aliangas em
nivel mundial (Amadeus com System One de Texas Air;
Abacus do Sudeste asiatico; Galileo com Aapello da
United ...}, explosdo do trafego charter, que ja
realiza mais da metade do trafego intracomunitario, e a
consequente reativacdo das filiais charters das grandes
companhias regulares.

.para 0S8  &aeroportos: sobretude uma concorréncia
crescente entre eles, para se tornar o hub europeu em
relacdo aocs EUA (Londres, Paris ou Frankfurt) ou hubs
regionais dentro do sistema de livre cabotagem ja
anunciado; problemas de capacidades excedentes, com
déficit financeiro, ou insuficientes, segundo a
redistribuicdo das redes de rotas das companhias,
agravados pelc desenvelvimentce da rede eurcpéia de
trens de passageiros a grande velocidade (incluindo o
tinel sob o Canal da Mancha) .

Uma das gquestdes mails importantes continua sendo o
relacionamentoc dos europeus com 0S5 demais paises
gexteriores a Comunidade.

5 - CORCLUSAD

As Portarias de nimero: 687, 688 e 689/CGM5 de setembro
de 1992 sdoc de legalidade duvidosa, tendo em vista que
agridem a Lel n°® 8.158/92:

na sua letra, em particular a do seu Art. 3°, incisos
II, III e IV, uma vez que:

a) fomenta a criacdo oficial de conselho de cartel,
como & o caso da CLA -- Comissdo de Linhas Aéreas --,
as companhias opinam sobre pedidos de novas linhas
(Portaria n° 687/GM5/92, Art. 11) ou de novo horario
{Portaria n° 688/GM5/92, Art.8°), apresentados por uma
ou vadrias dentre elas;

b) pretende autorizar a criagdo de cartéis (Portaria n°
688/GM5/92, Arts. 4°, 5° e 6°);
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¢} conseolida, em nome da manutencdo de uma tradicio,
ecoromicamente reputada nefasta (Portaria n-
688/GM5/92, Art.12}, o cartel das, jd oligopolistas,
companhias nacionais, na ligagdo Rio-S&c Paulo (Santos
Dumont -Congonhas) (Portaria n® 689/GM5/92) .

no seu espirito, na medida onde a consolidacdo do
cartel "da tradicionalmente chamada ponte aérea Rio-S3o
Paulo" prejudica a expansdc da economia nacional, a
qual & altamente dependente da possibilidade de
viagens, tdc baratas e rapidas gquanto pessivel, a
negécio e a turismeo, entre os dois principais poélos
econbmicos do pais. Atualmente o© transporte de
passageliros entre Rio e S3o Paulo estd limitado, por
causa deste cartel no transporte aéreo, em duas opcdes:

a) avido: prego ida/volta = US$210; tempo de viagem
entre pontos de 40 minutcs;
b) Snibus: preco ida/volta = US$20; tempo de viagem
entre pontos de seis horas.

Na situacdo de recessio atual, & mesmo sem ela, & Sbvio
que o encarecimento artificial da viagem impede grande
nimero de pequenas e médias empresas de expandirem seus
negdcics para o outro principal pélo do pais. 0 atual
sistema de transporte entre as duas metrdpoles represa
a demanda. A proibigdo da pratica de pool entre

companhias aéreas , de ambito nacicnal ou regicnal, em
aplicacgio da Lei n® 8.158/91, reduziria esta
dificuldade.

Ag estatisticas de trafego mostram (cf. Tabela 14) que
as linhas especiais sdo as mais freqientadas. Portanto,
suas tarifas deveriam ser, na ldgica do mercado, mesmo
organizado, as maisg concorrenciais, tendendo a se
igqualar aos custes marginais. A cartelizagido, nesses
cascs, configura necessariamente um subdtimo econémico,
prejudicial & economia nacional.

O MA fez acompanhar a publicag¢do das suas portarias, de
setembro de 1992, de um documento intitulado Politica
para os Servigos de Transporte Aéreo Comercial gue
previa a "livre ccmpetigdo, com a retirada gradual e
progressiva da extensa e ampla regulamentagdo gque
limita sua exploragdo" (ver Gazeta Mercantil, 23/9/92).
A distancia, se ndo a contradigido, entre o anunciado e
a realidade regulamentar das portarias, vem comprovar,
mais uma vez, a incompatibilidade existente entre a
cultura do 6rgdao regulamentador e a livre concorréncia.
Com o reinicio do debate sobre a criacdc no Brasil de
um Ministério da Defesa, inovacdo jé& introduzida nos
grandes paises hd algumas dezenas de anos, a questao do
retorno de DAC para o Ministério dos Transportes volta
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a4 atualidade. Como wvimos nc inicio deste trabalho, a
criacdo do MA se deu nas circunstédncias da Segunda
Guerra Mundial e o ajuntamentc numa mesma estrutura das
aviacoes civil e militar foili obrigado pela escassez de

recursos cécnicos e humanocs, que, na época,
desacconselhava a sua dispersdo entre varias
instituigdes. Hoje as condigdes e a experiéncia

gerencial e industrial do pais sdo bem diferentes. E
uma coordenag¢do intermodal centralizada dos transportes
torna-se cada vez mals importante para © pais {(cf. caso
do corredor Rio-$3o Paulag) .

Os exemplos da desregulamentagdoc norte-americana = da
experiéncia européia tém, certamente, ligdes
aproveitdvels para o transporte aéreo de passageiros no
Brasil e no principiante Mercosul.

Uma agenda inicial de desregulamentacgdec do setor
deveria considerar, entre outrcs:

a) a revigdo da estrutura tarifidria, de maneira a
permitir a diferenciagdc da tarifa unitdria entre
rotas;

b) a flexibilizacdo das linhas e rotas, assim como da
alccacdo de aeronaves;

c) a extincao das operagles em pool {(ponte aérea);

d) a flexibilizacdo tarifaria dos servigos aeroportua-
riocs;

e) a revisdo das previs®es de investimentos em aero-
portecs, em funcio de novos esguemas de rotas aéreas, em
um ambiente desregqulamentado;

£} a abertura do mercado nacional aos wvdos charters e
ds companhias de ambito regional.
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