61

3.1.2 Regulagio dos vdos charters

Charter é o vdo ocasionado pelo fretamento da aeronave por um grupo de pessoas, ou por
uma pessoa em particular, nas maos das empresas aéreas regulares. Assim este Vo0 passa a
ser considerado ndo regular. Isto pode ficar mais claro através de exemplos. A agéncia de
turismo para fechar um pacote promocional, incluindo parte aérea, terrestre e hospedagem,
a parte acrea ¢ através do frete de uma aeronave de alguma companhia oficial. Esta agéncia
ndo tem licenga junto a aerondutica e, portanto, nio desfruta de concessio de linha prévia,
precisando pedir uma autorizagfio para sobrevoar a rota que deseja. Enfim, apesar deste
termo ser de dificil defini¢do contundente desde a Convencgdo de Chicago (1944), o que
ficou estabelecido foi que seria considerado charter todos os voos desta natureza, em
poucas palavras, charter € um voo ndo regular, proporcionado pelo frete de uma aeronave
regular. No caso de agéncias de turismo, que permite o acesso a todos, é conhecido como
open charters ao publico em geral, quando, por outro lado, o frete é realizado por um
grupo de pessoas (amigos, empresarios), ou de uma tnica pessoa, estamos diante de um

charters fechado ao ptblico em geral.

Antes da desregulamentag@o, as pessoas que optassem pela viagem por companhias aéreas,
precisavam ficar submetidas aos valores cobrado pelas suas passagens aéreas, visto que
seriam as responsaveis pelo vdo. Porém, a partir de 24 de dezembro de 1997, o governo
promove a regulamentagdo dos vdos charters, com isto as empresas podem negociar
livremente o preco da parte aérea em funcdo dos servigos contratados. As agéncias de
turismo ficaram desobrigadas a vincular a parte terrestre da parte aérea. O que beneficiou e
muito os consumidores, que passam a ter maiores opgdes de escolha, com o barateamento

das viagens.

A Turquia e a Reptiblica Dominicana podem ser considerados exemplos desta politica de
regulamentagdo dos voos charters, j4 que viram seu fluxo turistico aumentar
sensivelmente, desde que passaram a adotar esta politica. O turismo na Turquia cresceu
131%, de 1986 a 1990. Deste crescimento, 48% das entradas de turistas foram por via
aérea e isto ¢ em grande parte atribuido a regulamentagdo do vbo charter. O Trafego
charter que foi igual ao regular em 1986, representou o dobro dos regulares em 1990,

sofrendo um incremento de 126%, enquanto os vdos regulares sofreram baixa neste mesmo
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periodo. Na Republica Dominicana, a quantidade de turistas aumentaram em 1,5 milhdes,
podendo ser comparada ao Caribe e as Bahamas, e, mais uma vez, seu sucesso foi atribuido

a politica de “céu aberto” e mais especificamente, a regulamentagio do vdo charter.
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3.1.3 Politica tarifaria

Findada a II* Guerra Mundial, trava-se uma luta acirrada entre o capital europeu e o norte
americano, disputando o mercado aéreo da América do Sul. O resultado desta disputa foi
um excedente de aeronaves € de mio de obra, tornando o investimento neste setor mais
barato, podendo ser financiado pela poupanga popular ou empréstimos bancarios. O que
acarretou na entrada de aproximadamente sessenta empresas, com, pelo mesmo, vinte e
cinco chegando a operar efetivamente. Estava, assim, montado o cendrio ideal para uma

guerra concorrencial, entre elas a tarifaria e a de horarios foram as que mais se destacaram.

A guerra tarifaria no Brasil pressionou tanto os pregos das passagens para baixo, que uma
passagem no trecho Rio de Janeiro/Sdo Paulo, que antes da II* Guerra custava 490
cruzeiros, depois da guerra baixou para 200 cruzeiros. Pode-se pensar que isto foi muito
bom para os usudrios deste servigo, porém isto teve um prego muito caro. O barateamento
das passagens, bem como a pontualidade e a regularidade dos voos eram em custa de
submeter toda tripulagdo a voos sem o menor grau de seguranga, comandados por pilotos
inexperientes, introdugdo de voos noturnos, sem nenhuma condigfo técnica para isto, e

ignorando maus tempos.

O governo ver-se, dessa forma, obrigado a intervir na politica tarifaria das empresas aéreas,
estabelecendo teto minimo de prego das passagens e exigindo melhores condigdes de voos.
Estes pregos fixados pelas autoridades aeronauticas nem sempre corresponderam ao ponto
de equilibrio entre receita e despesa das empresas aéreas, que néo puderam mais ignorar as

regras de seguranga.

Com a politica de flexibilizagdo do mercado aéreo, o governo brasileiro voltou a estudar a
possibilidade de liberar os precos das passagens. Este sem davida é o passo mais
importante desta politica, e como tem que ser dado atrelado a todo o arcabougo de

desregulamentag@o, deve ser dado com muita cautela.

O inicio da politica de flexibilizagdo esta atrelada a primeira resolu¢o do governo na
politica tariféria. Em 1989 o governo deixou de estipular a tarifa e passou para a forma de

banda, permitindo que as empresas aumentassem o valor das passagens em até 32% e os
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descontos teriam o teto de 50%. Em 18 de dezembro de 1997, o Departamento de Aviagdo
Civil (DAC) assina a Portaria n° 986/DGAC, aumentando esta banda para 65% de

desconto.

Esta Portaria vigora até hoje, sendo estudada a possibilidade de liberagdo total das
passagens aéreas. O governo federal ja havia anunciado a Casa Civil, em 29 de outubro de
1999, como certo, a liberagdo das tarifas, quando decidiu adiar por mais um tempo esta
decisdo. Agora, este projeto, bem como a elaboragdo de um novo Cédigo Brasileiro do Ar

estd sendo encaminhado ao Congresso.

Portanto, devemos nos ater um pouco mais na Portaria n° 986, em vigor, e para isto nada

melhor e mais seguro do que transpor o que dela faz parte e nos interessa.

No art. 2° desta Portaria encontramos que o indice tarifario liquido sera estabelecido pelo
DAC, através do registro individual de cada empresa do seu nivel tarifario basico, com
quatro dias uteis de antecedéncia. As tarifas especiais, oriundas de servigos especiais serdo
estipuladas por cada empresa em “fungéo das condigdes a que elas estiverem sujeitas (1°

classe, classe executiva, outras classes que venham a ser implantadas, tarifas promocionais

etc).” (art. 2°)

A faixa de flexibilizago tarifaria superior serd fixada “pelos indices tarifarios liquidos de
referéncia estabelecidos pelo Departamento de Aviagdo Civil para cada modalidade de
transporte aéreo e inferiormente em 65% (sessenta e cinco por cento) abaixo dos

mencionados indices de referéncia”. (art. 3°)

Art. 4° As tarifas aéreas bdsicas serdo estabelecidas pelas empresas de transporte aéreo
regular obedecendo aos indices tarifarios liquidos devidamente registrados no

Departamento de Aviagdo Civil, conforme o art. 3° desta Portaria.

Art. 5° As tarifas aéreas especiais de valor inferior aos das bésicas (promocionais) serfo
estabelecidas e praticadas livremente pelas empresas aéreas, sem necessidade de aprovagao
ou de registro junto ao Departamento de Aviagdo Civil, desde que seus valores situem-se

dentro da Faixa de Flexibilizagio Tarifaria citada no paragrafo tnico do art. 3° desta
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Portaria.

Art. 6° As tarifas especiais relativas a prestagio de servicos diferenciados (1% classe, classe
executiva etc) cujos valores situem-se acima do indice tarifirio de referéncia, serdio
estabelecidos e praticados livremente pelas empresas aéreas, devendo ser, entretanto,
registradas no Departamento de Aviagéo Civil até 05 (cinco) dias tteis apos a data de

inicio de sua aplicagéo.

Art. 7° As tarifas aéreas de valores situados abaixo do limite inferior da Faixa de
Flexibilizagdo Tarifaria mencionados no art. 3° desta Portaria, deverdo ter seu registro
previamente solicitado ao Departamento de Aviagdio Civil, pelas empresas aéreas com uma
antecedéncia minima de 06 (seis) dias uteis da data prevista para o inicio de sua vigéncia e
ficardo condicionadas a aceitagdo expressa do referido registro pelo Departamento de

Aviacédo Civil.

Art. 10° Os indices tarifarios liquidos de referéncia, estabelecidos pelo Departamento de
Aviagdo Civil e citados no paragrafo tinico do art. 3° desta Portaria, sio calculados com
base nos custos operacionais médios incidentes sobre a industria brasileira de transporte
aéreo regular em suas operagdes domésticas, corrigidos de acordo com a variagdo desses
custos e correspondem ao nivel referencial de 100 pontos. Este indices constam de tabelas

publicadas pelo Departamento de Aviagio Civil.

Desde o Plano Real, o prego das passagens aéreas ja sofreram dois aumentos: o primeiro
em junho de 1997, quando o Ministério da Aerondutica concedeu 13,5% de reajuste, € o
segundo foi em junho de 1999, com 10,9%. Porém, as empresas alegam que a
desvalorizagdo do real frente ao délar tem acarretado muitos prejuizos, e que este aumentos
foram insuficientes para regularizar seu Balango Patrimonial. Entraram com um novo
pedido de aumento de 9,5%, que foi contrabalangado pelo DAC para 2,9%, e nem isto foi

concedido, o Ministério da Fazenda argiii queisto iria contra as leis do Plano Real.

Em 13 de agosto de 1999, foi publicada no Didrio Oficial da Unido a Portaria
n°515/DGAC, que oficializa o acordo de 1998, no qual 0 DAC passa a conceder descontos

nas tarifas aeroportudrias equivalentes aos descontos nas passagens oferecidas pelas
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companhias aéreas, isto vale também para os _vOos charters. Portanto, se uma empresa
oferecer 70% de descontos nas suas passagens, terd reduzido em seu custo aeroportuario
estes mesmos 70%, ndo interferindo no seu lucro. O objetivo é débvio: incentivar os
descontos dados aos usudrios, pratica muito utilizada no inicio do ano de 1999, para driblar

a concorréncia.

O problema da suspensdo da liberagéo total e irrestrita da tarifa aérea, anunciada no dia 30
de outubro de 1999, foi a preocupagéo do Presidente Fernando Henrique Cardoso com
aumentos abusivos das passagens no periodo de alta estagfio, prejudicando o fluxo turistico
e, consequentemente, impedindo entrada de divisas. A atitude do Presidente da Vasp,
Wagner Canhedo, ao anunciar, logo apds saber da possivel liberagdo das tarifas, um
aumento de 10% em suas passagens, reforgou a preocupacio vinda do Ministério. Ha uma
forte tendéncia destas companhias aéreas procurarem reequilibrar suas financas aplicando
pregos exorbitantes. Outro motivo para o recuo do governo esta sendo apontada, por fontes
do mercado, como sendo uma outra atitude de Wagner Canhedo de “ter sugerido a
formagéo de holding para fundir as quatro companhias aéreas e essa proposta nio teria sido

do agrado das autoridades.” (Monteiro, 1999)



67

3.1.4 Aliancas e fusdes

Dentro de um mercado cada vez mais globalizado e competitivo, uma das estratégias das
empresas a€reas para sobreviver sdo as aliangas, ou, como no jargdo da aerondutica, o code
sharing. As vantagens para as empresas ¢ a redugdo de despesas, ampliacio de servicos
oferecidos, redugdo de assentos vazios. Para os consumidores a grande vantagem ¢ a
possibilidade de desfrutar de uma maior gama de servigos, numa tinica empresa, como por
exemplo, fazer apenas um check-in em voos intercalados, despacho de bagagem para o
destino final, sistema de reservas integrado, mais opgdes de vdos, articulagio das
conexdes mais rapidas, visto que se trabalha com a soma dos servigos de duas empresas, e,
ainda, beneficios no programa de milhagens. A desvantagem é em, primeiro lugar, que,
com a redugdo da concorréncia, ndo haverd rebaixamento das tarifas e, segundo, o risco
que o consumidor corre de comprar a passagem numa companhia, com o servi¢o ja

conhecido e viajar numa outra, que ofereca um servico inferior.

A aviagd@o e o turismo caminham de bragos dados. Segundo a Organizagio Mundial do
Turismo (OMT), um quarto dos gastos no turismo é originado da compra dos bilhetes
aéreos e 12% do consumo global ¢ destinado ao turismo. Portanto, para a OMT, se a
aviagdo e o turismo s@o elementos interdependentes de um unico setor, suas politicas ndo
podem divergir. Sua pretensdo, com este argumento, ¢ influenciar os paises, com grande

potencial turistico, em prol da politica de flexibilizagdo do mercado aéreo.

Uma conseqiiéncia direta desta politica, no mundo inteiro, tem sido a formag@o de aliancas,

aquisi¢des e as fusdes das empresas aéreas, como tentativas de sobreviver. O grande risco

de tudo isto estd em formar um mercado oligopolizado, se ndo monopolizado. Para isto, a

OMT aponta algumas vantagens comerciais do mercado aéreo operar com grandes

companhias aéreas:

1. surgem grandes centros de decisdes financeiras e comerciais;

2. possibilidade de obter ou ampliar as economias de escala, incluindo a economia de
marketing, reduzindo custo;

3. maior disponibilidade de recursos destinado a pesquisa e desenvolvimento;

4. aumenta o leque de servigos oferecidos e a qualidade dos mesmos.
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Neste setor € quase impossivel uma empresa se expandir para conseguir alcangar o patamar
necessario de concorréncia internacional. Para uma empresa tentar crescer por si so, €
necessario que seu investimento supere o crescimento de suas concorrentes. Até hoje,
apenas uma empresa tem conseguido adotar este tipo de estratégia, a American Airlines.
Diante da necessidade de se expandir, as empresas brasileiras adotaram aliangas
estratégicas com empresas estrangeiras, salvaguardando o limite maximo de 20% de

participagéo estrangeira, determinado pelo Codigo Brasileiro da Aerondutica.

Assim, a Varig se integrou a maior alianga do mundo, denominada “Star Aliance”, na qual
fazem parte a Lufthansa, United Airlines, Scandinav Air Service (SAS), Thai Airways e
Air Canadd. Em outubro de 1999, a maior empresa aérea do Japdo e sexta no ranking
mundial, a All Nippon Airways (ANA), passa a integrar esta alianca, proporcionando-lhe
ainda mais for¢a. No todo sdo 578 cidades de 106 paises, com uma frota de 1334 avides,
isto, ainda sem computar a contribuicdo da ANA, servindo a todos integrantes desta
alianga, que foi a primeira a se formar no mundo. A Transbrasil fechou alianga com a
Delta Airlines, passando a ter direito a vender 4.950 voos didrios, para 315 cidades de 40
paises, concedidos pela Delta. A TAM fechou com a American Airlines e British Airways,
esta alianga denomina-se “One World”, e apesar de ndo ser tdo imponente quanto a Star
Aliance, também tem um importéncia significativa no mercado aéreo. A Vasp, foi a tltima
companhia nacional a fechar alianga com empresa estrangeira, atualmente, estd com a

Continental.

Diante da crise que assola este setor, as empresas aéreas tem, constantemente, se dirigido
ao governo pedindo ajuda. Os executivos pedem redugfio no ICMS, controle no prego dos
combustiveis, e que seja instalado um programa de ajuda, como o PROER, feito para os
bancos, no caso da aviagdo, o nome j4 foi sugerido, seria 0 “PROAR”. O argumento é que

com bem menos recursos do que foi injetado em bancos, as companhias estariam salvas.

Ainda em procura de solugdes para este problema, este setor tem sofrido forte especulacdo
de fuséo das quatro maiores empresas, Tam, Varig, Vasp e Transbrasil. Esta especulagdo,
inclusive, foi anunciada publicamente pelo Presidente do BNDES, recentemente. Os
especuladores deste mercado propunham a fusfio, mas conservando duas, neste caso

continuariam a Tam e a Varig; logo, devendo sumir a Vasp e Transbrasil. Esta sugestdo ¢
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dada, baseada na dificuldade em se ter quatro megas companhias operando num mesmo
mercado, agravado por ser este mercado, o brasileiro, com todas as suas dificuldades.

Nenhum outro pais tem mais que duas grandes companhias operando.

Ferraz (1999) foi taxativo em mostrar que todas as companhias sairiam ganhando com a

fusdo. Ele diz o seguinte:

A TAM, o desaparecimento da Vasp significaria banir do espago uma rival que
entra de forma agressiva no mercado. A Vasp, interessa a seu dono, Wagner
Canhedo, sair do complicado negocio em que se meteu ao arrematar a empresa
em um dos pioneiros leildes de privatizagdo, em 1990. Ele confessa nos
gabinetes que quer salvar seu patriménio pessoal comprometido em avais aos
empréstimos dados & companhia. Ostensivamente, Canhedo desdenha a fusdo.

A Transbrasil, por sua vez, colocaria um ponto final na exaustiva ginastica de
manter-se nos ares sem prejuizo. Depois de ter ganho uma indenizagdo de 750
milhdes de reais em uma agdo na justica contra o governo, por prejuizos
causados pelos planos econdmicos, a empresa continua a penar com o nio
cumprimento do acordo. O governo ndo paga o que deve. A Varig quer a injegéo
de recursos para sanear suas finangas, além de ficar mais robusta com o virtual
monopdlio das linhas internacionais. Ao governo interessa ver o setor
aeronautico cair na real, poupando-o de meter a m#&o no bolso a cada crise. Com
tantos interessados, para o primeiro passo da fusfo sé falta marcar dia e hora.

Entretanto, na pratica, as coisas ndo parecem ser bem assim. Devemos nos lembrar que
uma fusdo significa abolir totalmente a independéncia das antigas firmas, que
desaparecem, dando lugar a uma nova entidade comercial, através da compra de uma pela
outra, unificagdo de capital, o que significa dizer que s6 havera uma tnica direcfo.

Portanto, os donos das empresas em questdo ndo estdo muito favoraveis a esta idéia.

E para os consumidores, qual seria vantagem de ter um mercado monopolizado? Seria
muita ingenuidade acreditarmos que a provavel redugfo dos custos seria repassada para os
bilhetes aéreos, sem a ameaga das concorrentes sobre sua cabeca. Para o Presidente do
BNDES o estado de monopdlio seria momentineo, enquanto se esperaria a entrada de
outras empresas. Mas a que novos tipos de concorrentes ele se refere, é uma incégnita, ou
ha uma predisposigéo real do governo abrir o mercado para empresas estrangeiras, como
foi sugerido pelos EUA? Isto seria o desastre total do mercado aéreo brasileiro, que, por

certo, ndo teria resisténcia de concorrer com as companhias estrangeiras.
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3.2 CONSIDERACOES FINAIS

Apesar da politica de flexibilizagdo do transporte aéreo brasileiro ter comegado desde
1989, quando o DAC passou da tarifa fixa para banda tarifaria, foi no final de 1997 que
ocorreram as grandes mudangas. Foi em 18 de dezembro de 1997 que a banda tarifaria
passou a permitir os descontos de até 65%, logo em seguida, em 24 dezembro de 1997
ocorre a regulamentagdo dos vdos charter; neste mesmo periodo as empresas nacionais
fecham aliangas com empresas estrangeiras e por fim, no inicio de 1998, o governo permite
a liberalizagdo das linhas especiais. Com tudo isso 1998 foi considerado um ano
revoluciondrio no transporte aéreo no Brasil. A grande questio é quem lucrou e quem

perdeu em toda essa transigdo, e serd isto que trataremos neste tltimo capitulo.

Sem duvida alguma os usuarios do transporte aéreo foram os maiores beneficiados com
tudo isso, a prova disso é que 342 mil pessoas viajaram pela primeira vez de aviio em
1998. Com a regulamentagdo dos vOos charter e a liberagdo das rotas especiais para
qualquer empresa que se apresentasse capacitada ao servico, a concorréncia ficou mais
acirrada, obrigando as empresas a oferecerem melhores servigos e bilhetes mais baratos, o
que s6 foi possivel gragas a permissdo de descontos de até 65%, instalou-se, assim, a
guerra tariféaria entre as empresas, no inicio de 1998 que levaram companhias a oferecerem
até¢ 60% de descontos. Quanto a qualidade dos servigos, foram disponibilizados uma maior
quantidade de voos, inclusive de madrugada, melhores programas de milhagem,
atendimentos cronometrados (como foi o caso da TAM que treinou seus funcionarios e
seus guichés passaram a fazer check-in em 7 a 11 segundos, enquanto os demais levam em
média 40 segundos). Com as aliangas os servigos continuaram a melhorar, visto que o
consumidor tinha um leque maior de opg¢des para suas viagens, despacho unico de
bagagem, com um unico check-in etc. Com este conjunto de vantagens o resultado ndo
poderia ter sido outro. Comparando o numero de passageiros (PAX) transportados no
segmento doméstico por quilémetro, no primeiro trimestre de 1995 a 1999, vemos que o

ano de 1998 teve um aumento surpreendente. (Conforme tabela n°® 5 e grafico n° 1)
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Tabela n° 5 - Evolugao do Trafego Aéreo Doméstico - Pax.Km Transportado Pago
l LACUMULADO NO SEMESTRE - JAN/JUN

| | 1998 |

| , :
VARIG | 3.156.474] 3.252.046| 3.267.444| 3.640.006| 3.396.385
VASP | 1.260.632] 1.350.446| 1.448.705| 1.764.530| 1.612.010
TRANSBRASIL | 1.479.143] 1.494.050| 1.433.244| 1.457.360| 1.642.519
L MERDIONAS | UL el msets|  sosana
TOTAL DOMESTICO 5.896.249 6.096.542 6.221.792 7.577.711 7.554.128

Grafico 1:Evolugao do Trafego Aéreo Doméstico - Pax.Km Transportado Pago
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Fonte: DAC

Para as empresas aéreas as aliangas com as empresas estrangeiras foram seus alentos, caso
contrario estariam em piores situagdes do que a que se encontram. A VARIG ao entrar na
“Star Alliance”, teve uma redugéo de 200 milhdes de reais em seus custos operacionais, o
que representa cerca de 3% do seu faturamento. Contudo nem essa redugio de custo, nem
o aumento da demanda de passageiros conseguiram tirar as companhias do vermelho.
Adachi (1998, p.5) ilustra muito bem isto: “Embora a VASP tenha conseguido manter sua
receita na casa do R$ 1,7 bilhdo — compensando os descontos com o maior niumero de
passageiros -, seu lucro bruto (receita menos custos dos servigos prestados) caiu de R$ 811
milhdes para R$ 648 milhdes. Ou seja, a empresa gastou mais para voar mais enquanto a

receita ficou igual.”

Em 1999 a crise no setor foi agravada pela desvalorizagdo do Real frente ao délar, pois as
empresas nacionais tem suas dividas atreladas ao délar e um alto grau de dependéncia da
estrutura de custos dessas empresas e dos seus insumos, como manutencdo de aeronaves,
pegas de reposigdo, leasing de aeronaves, tudo em moeda estrangeira. Resultado, os

balangos financeiros fecharam “no vermelho” no primeiro semestre de 1999. (Tabela n° 6).



72

Tabela n° 6.1 - Balango Patrimonial por Empresa 31 Mar 99- Em Reais

VARIG VASP TRANSBRASIL TAM
DISCRIMINAGAO 01/10/98 01/01/99 01/10/98 01/01/99 01/10/98 01/01/99 01/10/98 01/01/99
a 31/12/98 | a 31/03/99 | a 31/12/98 | a 31/03/99 | a 31/12/98 | a 31/03/99 | a 31/12/98 | a 31/03/99

ATIVO
Ativo Circulante 972.879 1.089.079 428.635 455,465 1.142849] 1.191.176 168.727 203.950

Disponivel 61.310 81.288 17.358 16.224 2.542 1.757 13.563 52.396

Créditos 459922 532.464 197.756 200.620] 1.094.176] 1.140.138 87.921 81.244

Estoques 130.510 139.329 98.365 116.275 25,416 25552 20.902 19.617

Diferidos 321.137 335.998 115.156 122.346 20.715 23.729 46.341 50.693
Ativo Realizavel a Longo Prazo 409.962 456.120 407.337 388.645 58.089 58.109 107.242 156.472
Ativo Permanente 919.357 1.226.659 1.527.024 2.018.359 148.320 160.956 179.968 180.482

Investimentos 243.206 286.149 65.353 101.578 2357 18.181 3.326 3.815

Imobilizado 666.287 707.012 1.406.255 1.391.917 145,899 142.775 165.080 165.514

Diferido 9.864 233.498 55.416 524864 134 11.562 11.153
Total do Ativo 2.302.198 2.771.858 2.362.996 2.862.469| 1.349328| 1.410.241 455,937 540.904
PASSIVO
Passivo Circulante 1.114.963 1.326.040 821.130 988.121| 1.056.283| 1.162.086 174.953 208.349
Passivo Exigivel a Longo Prazo 1.092.690 1.370.013 1.533.674 1.953.233 194.417 180.752 131.624 202.617
Patriménio Liquido 94.545 75.805 8.192 -78.885 98.628 67.403 149.360 129.938

Capital Social 251.025 251.025 316.924 316.924 98.484 98.484 62.230 62.230

Reservas de Capital 9.218 10.621

Reservas de Lucros 15.910 15.910 144 144 77912 77912

Reservas de Reav.Invest. 4532 4524 262517 256.902

Lucros ou Prejuizos Acum. -176.922 -195.654 -571.249 -652.711 -31.225 -20.825
Total do Passivo 2.302.198 2.771.858 2.362.996 2.862.469| 1.349.328| 1.410.241 455,937 540.904
FONTE: CVM - Comisséo de Valores Mobilidrios - informag6es trimestrais
Tabela n°® 6.2 - Os numeros das Companhias Aéreas

VARIC )} TAM VASP
Jun/97 Jun/98 Jun/99 Jun/97 Jun/99 Jun/97 Jun/98 Jun/99 Jun/97 Jun/98 Jun/99 d.

Ativo Total (R$mil) 3.226.232 3.174.139 3.085.787 512.306 793.898 1.465.889 273.676 337.226 587.362 | 1.753.3821 2.075.356 *)
Patriménio Liquido (R$ mil) 172528 90.070 31.731 -252.645 -221.778 18.772 131.664 146.862 121.260 58.622 58.809 -81.954
Receitas Liquidas (R$ mil) 1.542.480 1.742.713 2.003.871 357.065 353.108 325.115 241.436 257.695 280.380 | 695.190 742.357 614.758
Resultado Operacional (R$ mil) -22.769 -89.693 -88.804 -35.001 -55.952 -119.139 20.721 12.063 -24.067 99.421 96.686 -34.000
Resultado Liquido (R$ mil) -69.431 -196.825 -93.225 -77.523 -122.633 -79.856 18.206 8.521 -29.503 6.119 -41.913 -152.935
Endividamento Geral (%) 1.770 3.424,10 9.624,80 AREEER i 7.708,90 107,90 129,60 384,40 2.891 3.429,00 e
Endividamento com Bancos (%) 1.379,10 2.591,40 5.600,70 iy hdia o2 1.742,20 36,20 47,80 185,60 1.669 2.160,20 Ly
Liquidez Geral (%) 0,38 0,45 0,61 0,46 0,63 0,90 1,45 1,14 0,76 0,39 0,30 0,00
Rentabilidade (%) -80,50 -437,00 -567,60 -850,80 27,70 11,60 48,70 12080 | 14280 1 e

Fonte: Austin Asis

(*) Balango Sintético, aguardando dados complementares

Obs: *****= sem condig6es de andlise
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Esta situagdo deficitaria em que as empresas se encontram € um entrave as fusdes,
comentadas e especuladas por todos deste mercado, inclusive o Presidente do BNDES,
Andrea Calabi. Se a fusdo funcionar com duas sobreviventes, provavelmente elas serdo a
VARIG, que absorveria a VASP ¢ a TAM, absorvendo a Transbrasil. Esta tendéncia é
facilmente deduzida ao observarmos a evolugdo de cada empresa, tendo a VARIG e a
TAM saido na frente das outras duas em receitas de voos liquidas, para isto basta comparar

o desempenho delas de 1998 para 1999. (tabela n° 7).

Tabela n° 7 - Dados Econémicos e Estatistic_os - Total das
Empresas de Transporte Aéreo Regular de Ambito Nacional

TRANSBRASIL L A LI, ;
Receita de voo R$ 324.630.914 321.678.332 -0,91
Despesa de voo R$ 383.437.231 436.662.662 13,88
Resultado de véo R$ -58.806.317] -114.984.330 95,53
Ass.Km oferecidos (mil) Ass/Km 4.432.627 4.396.787 -0,81
Pax.Km transp.pg (mil) Pax/Km 2.398.439 2.169.555 -9,54
N° de pax embarcados pg Un 1.320.379 1.287.216 -2,51

VARIG G20 0000044 vt 7 Z
Receita de voo R$ 1.738.120.898| 1.970.168.539 13,35
Despesa de voo R$ 1.768.401.881| 2.027.479.795 14,65
Resultado de véo R$ -30.280.983 -57.311.256 89,26
Ass.Km oferecidos (mil) Ass/Km 20.336.675 18.487.453 -9,09
Pax.Km transp.pg (mil) Pax/Km 13.085.497 11.846.399 -9,47
N° de pax embarcados pg Un 5.178.429 4.979.496 -3,84
VASP vz g v ;
Receita de voo R$ 745.786.236 591.565.301 -20,68
Despesa de v6o R$ 658.036.187 694.971.617 5,61
Resultado de véo R$ 87.750.049| -103.406.316f -217,84
Ass.Km oferecidos (mil) Ass/Km 8.443.542 7.684.974 -8,98
Pax.Km transp.pg (mil) Pax/Km 4.982.894 3.561.911 -28,52
N° de pax embarcados pg Un 2.549.671 2.097.658 -17,73
MERIDIONAIS ‘ % : e iy .
Receita de voo R$ 105.275.717 190.210.709 80,68
Despesa de voo R$ 101.758.512 197.654.385 94,24
Resultado de véo R$ 3.517.205 -7.443.676| -311,64
Ass.Km oferecidos (mil) Ass/Km 1.412.177 2.981.036 111,10
Pax.Km transp.pg (mil) Pax/Km 725.486 1.209.566 66,72
N° de pax embarcados pg Un 740.003 1.024.419 38,43
INDUSTRIA g ot
Receita de voo R$ 2.941.811.853| 3.088.932.299 5,00
Despesa de voo R$ 2.930.646.839| 3.376.397.238 15,21
Resultado de véo R$ 11.165.014| -287.464.939| -2.674,69
Ass.Km oferecidos (mil) Ass/Km 34.625.021 33.550.250 -3,10
Pax.Km transp.pg (mil) Pax/Km 21.192.316 18.787.431 -11,35
N° de pax embarcados pg Un 9.788.482 9.388.789 -4,08

Fonte: DAC

Supondo que, de fato, estas fusdes se concretizem e, ainda no plano da suposicdo,

considerando que as vendas sejam feitas pelo valor do patriménio liquido da empresa
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comprada, a situagiio da Varig comprando a Vasp e da TAM fundindo-se com Transbrasil,
seria:

VARIG / VASP

Total do Ativo — R$ 5.634.327,00

Passivo Circulante mais Exigivel a Longo Prazo — R$ 5.716.292,00

Patrimonio Liquido — R$ (81.965,00)

TAM / TRANSBRASIL

Total do Ativo —R$ 1.951.145,00

Passivo Circulante mais Exigivel a Longo Prazo — R$ 1.821.207,00

Patriménio Liquido — R$ 129.938,00

Conclusio: No caso da TAM, como o patrimdnio liquido das Transbrasil € positivo, e
frisando que a compra neste campo hipotético seria no valor do mesmo, entdo ndo
apresentaria nem lucro nem prejuizo, a vantagem da fusdo seria aumentar sua forga para
enfrentar o mercado, sem contudo ficar preparada para a concorréncia estrangeira. A
posigio da VARIG é menos confortante, j4 que sua expansdo lhe custaria um saldo

negativo no seu patrimonio liquido.

Diante de toda esta analise, poderiamos dizer que desta vez as medidas do governo
beneficiaram os consumidores, ao invés dos empresarios, 0 que seria um sinal muito bom.
Entretanto, esta situa¢do ainda é muito nova e ndo parece que estas melhorias sejam muito
solidas. A guerra tarifaria ja acabou e o que se vé € a ansia das empresas em conseguir um
aumento junto ao DAC. Caso a fusdo se concretize e as tarifas sejam totalmente liberadas,
as empresas voltardo a relaxar nos servigos oferecidos e havera aumento das tarifas,
portanto todo esse quadro de euforia dos consumidores, ja comegou a diminuir em 1999 e
acredita-se que se agrave. Além disto, quando tudo se regularizar, muitos empregos ja
terdo sido eliminados; s6 de 1987 a 1996, o nimero de empregados do setor caiu de 42.667
para 34.940. Com a desvalorizagdo em 1999, novamente o processo de desempregar para
reduzir custo se repetiu, a Transbrasil enxugou seu quadro de 4.200 funcionarios em 1998
para 3.600 em 1999 e a VASP desempregou 180 empregados neste mesmo periodo. Com
a fusdo o sindicato espera que neste setor - que em 1999 registrou 36 mil empregados
entre aeronautas (que voam) e aeroviarios (que trabalham em terra) — pelo menos metade

dessas pessoas percam seus empregos.
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EMPRESAS DE TRANSPORTE AEREO REGULAR DE AMBITO NACIONAL

TOTAL DAS EMPRESAS

TRANSBRASIL
Cobertura Financeira % 92,52 76,17 -17,67
Lucratividade % -8,09 -31,29 286,86
Aproveitamento Pax % 54,64 53,68 -1,76
Custo ass.km R$ 0,0816 0,0975 19,38
Yield pax.km R$ 0,1382 0,1383 0,04
Break-even % 59,06 70,48 19,33
VARIG
Cobertura Financeira % 100,48 99,53 -0,94
Lucratividade % 0,48 -0,47 -198,67
Aproveitamento Pax % 65,11 65,37 0,40
Custo ass.km R$ 0,0855 0,1060 24,07
Yield pax.km R$ 0,1319 0,1615 22,41
Break-even % 64,80 65,68 1,36
MERIDIONAIS
Cobertura Financeira % 119,30 81,29 -31,85
Lucratividade % 16,18 -23,01 -242,25
Aproveitamento Pax % 57,41 44 47 -22,54
Custo ass.km R$ 0,0689 0,0747 8,43
Yield pax.km R$ 0,1431 0,1365 -4 .61
Break-even % 48,12 54,70 13,67

Dl

VASP
Cobertura Financeira % 111,07 89,63 -19,31
Lucratividade % 9,97 -11,57] -216,10
Aproveitamento Pax % 60,40 50,52 -16,35
Custo ass.km R$ 0,0793 0,0845 6,59
Yield pax.km R$ 0,1459 0,1500 2,83
Break-even % 54,38 56,37 3,66
ITAPEMIRIM
Cobertura Financeira % 158,18 7515 -52,49
Lucratividade % 36,78 -33,06| -189,89
Aproveitamento % 56,02 72,37 29,19
Custo ton.km R$ 0,1979 0,3770 90,55
Yield ton.km R$ 0,5587 0,3915 -29,92
Break-even % 35,42 96,301 171,92
INDUSTRIA
Cobertura Financeira % 102,84 93,35 -9,23
Lucratividade % 2,76 -7,13| -358,53
Aproveitamento Pax % 62,21 58,98 -5,20
Custo ass.km R$ 0,0833 0,0983 17,94
Yield pax.km R$ 0,1377 0,1555 12,93
Break-even % 60,50 63,18 4,44
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GLOSSARIO

Resultado Operacional: E a diferenca entre o total da receita operacional e o total do custo operacional.
Cobertura Financeira: E a relacdo entre as receitas e os custos da empresa.
= [ Receita Operacional () Custo Operacional ] (x) 100

Lucratividade: E a relacdo entre o resultado e a receita da empresa.

= [ Resultado (:) Receita Total ] (x) 100
Custo Ass.Km: Total de Custos e Despesas (:) Ass.Km Oferecidos.
Yield Pax.Km: Receita unitaria = Receita Total (:) Pax.Km Transportado.
Break-Even: ( Ponto de Equilibrio ) Aproveitamento acima do qual a empresa passa a ter lucro.

= [Custo Ass.Km (:)Yield Pax.Km] (x) 100

ou
= [Aproveitamento (:) Cobertura Financeira] (x) 100

Aproveitamento: Percentual de ocupagéo dos equipamentos.

= [Pax.Km Transportado Pago (:) Ass.Km Oferecido] (x) 100



