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RESUMO

O presente trabalho monogréfico trata de analisenise ocorrida na aviacdo comercial
brasileira, potencializada pela desvalorizacdo @@mile 1999, e o papel da gestdo
empresarial na situagdo do setor. Por se tratarndenercado altamente concentrado e
estratégico para qualquer pais carece de regul&gimlo que o estimulo a um ambiente
competitivo beneficiaria o mercado com melhoresiges e menores precos.

Serdo verificados os efeitos de agravantes acomtetds internacionais e o papel do
governo brasileiro no trato da situagcédo, dandoa$@sé maior a situacdo da Varig e ainda,

como algumas companhias aéreas conseguiram sapgise e obter bons resultados.

Palavras chave: Aviacdo comercial, desvalorizacdo cambial, regwagtondmica,

concorréncia.
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1 INTRODUCAO

O presente trabalho tem por objetivo apresentaisa econémico-financeira ocorrida na aviacédo
comercial brasileira apds a desvalorizacdo cant®al999. Seré utilizado como parametro de
comparacdo a experiéncia dos mercados internasjopiancipalmente o norte-americano, que
por ser mais avancado ja conta, ha algum tempomaiar grau de flexibilizagdo. O foco do

trabalho é avaliar a importancia de um marco reégutano fortalecimento do mercado aéreo
nacional e na criacdo um ambiente benéfico a cofrotia que possibilite maiores beneficios aos
consumidores, a despeito da criagdo de novas retagaumento do numero assentos

disponibilizados pelas companhias e diminuicadovaddsres cobrados pelas passagens.

Neste trabalho monografico sera verificado que ocat® de aviacdo brasileiro depende de
varios aspectos para alcancar bons resultados.iftkiatria € altamente sensivel ao ambiente
macroecondmico: crescimento econdémico, variagOesdade cambio e de juros influenciam

nos resultados. Porém, € valido ressaltar a impagéala conjuntura internacional e do contexto
microecondmico, pois empresas mal administradasco@éiseguem alcancam bons resultados

guando se defrontam com concorrentes eficientes.

Com a crise na aviacdo brasileira serda apontaddowea breve o desenvolvimento dos
acontecimentos com uma das maiores empresas ega@tu@ cenario nacional, a Varig. Nao se
trata de um estudo de caso, apenas de uma ilustdgs problemas do setor através das

dificuldades de uma das maiores empresas de awagdercial do Brasil.

O presente trabalho esta apresentado da seguinta:foo capitulo 2, sera feita uma analise da
aviacao comercial no Brasil e no resto do mundo;chioitulo 3, serdo apresentados o marco
regulatério e o ambiente competitivo e ainda aecda Varig. Por fim serdo apresentadas as

consideracdes finais a respeito do tema.

A forma de analise dos dados colhidos serd prodaspalo meétodo dedutivo, isto €, as
informacdes serdo analisadas no seu contexto gexglartir dai, chegar-se-a a uma concluséo,

visando entender e explicar o tema de forma clarama.



2 ANALISE DA AVIACAO COMERCIAL (1999-06)

2.1 NO CONTEXTO INTERNACIONAL

A aviacdo comercial € um setor que compreendecacts e as ciéncias indispensaveis para a
producdo, conservagdo e operacdo segura de aesodesizadas ao transporte de carga ou
passageiros. Os primeiros vb0os comerciais acom@ceo inicio da segunda guerra mundial, nos
Estados Unidos da América, e ampliaram-se velozangepois do fim da guerra. Hoje, existem

centenas de linhas aéreas que conduzem passageaga nos 5 continentes.

Nos paises desenvolvidos o transporte aéreo setemt¢mje disseminado, ou seja, ja € um modo
de transporte viavel para as varias camadas so€aigudo, € nos paises em desenvolvimento

gue se encontra 0 maior potencial de crescimensetho.

Segundo previses da Boeings viagens aéreas devem crescer, em média, 48¥0anos

préximos quinze anos. Os principais mercados omdespera um crecimento acima da média
mundial sdo: China, América do Sul e Asia-Pacifitbpara os EUA espera-se um crescimento
de 3,5% ao ano, abaixo da média mundial. Em dewwaga participacdo esperada do mercado
americano no tranporte aéreo mundial, para os paxil5 anos deve decrescer para 21%, contra

0S 26% atuais.

O crescimento do setor aéreo esta intimamenteioalEdo com o crescimento econdmico dos
paises. Registros histéricos do setor demonstraanogarescimento do Produto Interno Bruto

(PIB) de um pais gera um impacto cerca de tréssv@aéor na aviacao.

Os atos terroristas que ocorreram em 11 de setedé001 nos EUA foram caracterizados
como acdes de articulacdo globalizada - possivasrerglobando um sistema vasto e conexo de
terror. Para o transporte aéreo as decorrénciasmfoalamitosas. A aviacdo comercial sempre foi

muito sensivel em relacdo aos ciclos da atividame@mica e, algumas razdes ja vinham

! A Boeing Commercial Airplanes (BCA) é uma empresee-americana, sendo uma das principais montadiera
avido e material aeronautico em todo mundo.



colaborando para o esbo¢o de um panorama de @te@eiemplo das altas do preco do petréleo

e da recessao norte-americana no inicio desteasécul

Os atentados terroristas do 11 de setembro coitaibuem muito para um imediato efeito

negativo no setor aéreo mundial: a reducdo dogwaf®epois do fatidico dia, a ocupacdo dos
avides desabou nos EUA e as companhias reduzirardassentre 15% e 20% (MONCORES,

2005).

O mercado de transporte aéreo € de fato sujeifot@agdes ciclicas, que de maneira geral
refletem a evolugcdo da economia como um todo, uer que a demanda por servicos de
transporte aéreo tende a se contrair nas fasesatiaid da atividade econémica. A contracdo da
demanda foi, de resto, agravada no periodo maghte@or eventos particulares — a invasao do
Kuwait em 1990, além do 11 de setembro de 200limAsssetor, mundialmente, experimentou
perdas nos periodos 1980-1983 e 1990-1994 e a garf001, mas recuperou-se e apresentou
lucro nos anos 1984-1989 e 1995-2000 (GUIMARAE$®3}0

Enquanto os custos diminuiram em termos reais, quante de um processo natural de difusédo
tecnolOgica, o transporte aéreo comecou a ser Ulteraaiva real para um namero crescente e
expressivo de pessoas. Voar, que era uma vantagiem dos individuos ricos, foi deixando de
ser um luxo para passar a ser uma necessidadea ggende parte dos usuarios. Nos EUA o
avido comecou a significar o grande emblema de lidatle, liberdade e diminuigdo das
distancias e obstaculos geogréaficos. Nao deixaedepsrcebida uma ironia no fato de esse
simbolo da criatividade e racionalidade dos honteinservido para parar por um tempo a nacao
norte-americana e jogar em uma crise sem ante@amtviacdo comercial.

As empresas aéreas tiveram por muitos anos gaeheficténcia que resultaram: a) do progresso
tecnologico das aeronaves e motores; b) do melkordes recursos financeiros, humanos e

materiais; e c¢) do crescimento constante da pradatie dos empregados das empresas.

Devido a importancia do setor aéreo, ndo € derdstraue o governo norte-americano e a Unido
Européia estejam sempre dispostos a compensar@esas aéreas pelos danos resultantes dos
dias em que os seus espacos aéreos continuaraaddsclalém da cobertura dos gastos com
seguros. De outro modo, a agilidade do mercadoratesgorte aéreo devera reestruturar-se

velozmente em linha mundial. Na UE, por exemplaliavse que s sobreviverdo no médio
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prazo quatro ou cinco empresas aéreas com aptitémacional, junto com um conjugado de
companhias regionais. Mas é evidente que essauteeatao ndo se deu somente devido a crise
causada pelos atentados. Como ja foi dito, elaege, Ginda, a razdes estruturais associadas com

0 progresso atual da aviacdo comercial.

Diante do crescimento da competicdo que veio acohgui pelo processo de globalizacdo, uma
das particularidades dos anos 1990 foi a procuralidacas e ajustes entre as empresas para
ultrapassar dificuldades. Nesse sentido, no intlétsuperacdo das dificuldades, os esforgcos se
concentraram em: a) racionalizacdo de sistemascipeais para impedir a aptiddo inafie
extinguir a superposicdo de linhas e frequénciagiminuicdo de gastos administrativos, de
operacao e conservacao, através da uniformizac&@istienas de gestdo, aparelhos de vbo e
suporte de terra; ¢) maior fluidez na interacaccaehecimento e passagem de tecnologia; d)
criacdo de novos servicos e beneficios para oteliene) maior aptiddo de oferecer respostas
criativas para as cobrancas de qualidade, velogidaportunidade (KULBA, 2001).

O mundo da aviagdo comercial passa por outro perdodhplicado. Muitos analistas afirmam
gue é por causa da alta do valor do petroleo, mesigvalia a conjuntura desse modo ndo esta
narrando toda a verdade. De fato 0 querosene tewad® os gastos operacionais (40 % de
aumento no combustivel entre dez/2002 e dez/20085 permanece havendo outros fatores
caracteristicos de cada empresa que oneram ossigogicando distingdes notaveis nos gastos
do quilémetro percorrido entre companhias aére&s \vpam na mesma rota. Distingdes que

podem apresentar resultados positivos ou prejlizaBA, 2001).

Apos as crises de diversas companhias aéreasdoi@nais, principalmente as norte-americanas
United Airlines e a US Airways, que chegaram a esgufaléncia mas foram salvas por juizes de
seu pais, e apos acordos financeiros com seusresedontinuaram em operacao, os analistas
seguem com interesse o0 progresso positivo dasaty@ges entre a Alitalia e os sindicatos, quase
terminadas e que deverdo ser ratificadas, que ir@diseu quadro de funcionarios e

consequentemente diminuira seus custos. Os asapst@@cem convencidos de que a United

2 0 termo trata de rotas pertencentes a empresaasgeploram de maneira insatisfatéria. Isto éjesginos tém
demanda para mais voos/assentos, mas as empresas fertam, criando um déficit de assentos. Essas
deveriam se entregues a empresas comprometidasoaagxao maximo as linhas.

% Segundo a Agéncia Nacional de Petrleo — ANP.
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Airlines tomou o caminho adequado, reduzindo cugtosiaximizando receitas, estando na
direcdo da rentabilidade.

Nos Estados Unidos da América foi preciso desppdise 115 mil funcionarios nas seis maiores
empresas aéreas para que se restabelecesse umirdater balanceamento entre gastos e
receitas. A quantidade de empregados por aeroremnited, por exemplo, havia atingido 173
(sendo hoje cerca de 120) e era o dobro daquededthwest, dow cost — low faréque passava
pelas crises setoriais e permanece ampliando acaledo lucros. Enquanto isso, na Europa as
companhias (Alitalia, KLM, Air France, entre oufr@®mparam seus custos aos da Lufthansa e
percebem que tém gastos por assento / quildometoorpeo bem maiores que os da empresa

alema.

De acordo com informacfes divulgadas, em rotaseeh®00 e 1.100 quildmetros tanto a
Lufthansa quanto a Ibéria tem um gasto por asdentei cerca de €$ 6,00. Em outro sentido a
Air France chega a €% 7,00, enquanto os voos da @ASopera em mais de 30 paises na
América do Norte, Europa e Asia, (e é uma das esaprearticipantes da Star Alliafgeelo
mundo) alcangcam nessa mesma extensdo quase €$ A@Gidéunstancia piora (quando deveria
melhorar, ja que os gastos tendem a diminuir coonescimento das distancias) nas rotas um
pouco mais extensas, onde a Alitalia, para v60%.8@0 km. tem um gasto por assento/km que
chega a €% 11,00, contra os €% 6,00 que a Britishafs gasta voando 1.400 km. De sua parte a
KLM chega a viajar 1.900 km. com o custo de €$ 6pad assento.

Nos Estados Unidos a US Airways, que ja tinha fttonam acordo de financiamento das dividas
com o governo e fornecedores, além de acordos litistas que envolviam reducdo das
remuneracdes e demissdes, ndo soube usar a maegehgal que lhe foi conferida ao longo de
guase dois anos pelos credores, falhou nos caldokgastos, demitiu (forcada pelos sindicatos)

menos empregados do que O necessario e em umtearpm conseguiu piorar sua situacao

* Do inglés, baixo custo — baixo preco. Sdo emprgsasprimam por servicos e tarifas mais econémecoslizam

tecnologias de ultima geracdo mais flexiveis eraperaveis (SOA — Service Oriented Argchtectureleemenor
custo. Estas empresas impulsionaram o aprimorantentaovas solucdes tecnolégicas baseadas na intemea
arquitetura orientada a servicos (SOA) e abrirarortopidades para a entrada destas solugbes no doedza
aviacdo comercial.

® Star Alliance é um acordo que visa basicamenteecée varios beneficios aos usuérios. Hoje ja séis e 10
empresas associadas, entre elas: Air Canada, Air 2éaland, ANA, Ansett Australia, Austrian AirlineBritish

Midland, Lauda Air, Lufthansa, Mexicana de Aviaci@AS, Singapore Airlines, Thai, Tyrolean Airlindgnited

Airlines.
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financeira a ponto de estar atualmente em estduoefgar. Hoje, a empresa tem um prejuizo
total de US$ 23 bilhGes entre 2001 e 2003, ao daaérdo se adicionar os US$ 4,3 bilhdes
relacionados as perdas de 2004. Nessas ocasioebradt fez bem ao cancelar a entrega dos
outros 63 jatos que a empresa aérea lhe havia encaio: um total de 85 unidades do novo
modelo Embraer 170. A empresa aeronautica escahelar a encomenda para ndo correr o
risco de ndo ser paga pelos jatos entregues. Almtbicas 63 entregas a serem feitas em um
triénio a Embraer deixou de ganhar US$ 898 milléas2004 (havia planejado 14 entregas) e
aproximadamente outros US$ 2 bilh6es em 2005/2dhdo estava calculado o fim do pedido

da US Airways, que receberia as outras 49 unidades.

Pode-se concluir nesta secdo que 0 processo ctinpefitimou algumas empresas que néo
estavam preparadas para enfrentar dificuldades aéte esperadas, a exemplo da diminui¢do da
demanda devido ao medo dos passageiros de sofrereps atentados terroristas como os de
setembro de 2001. Como foi visto, a queda da dems@domou a outros fatores, a exemplo da
subida do preco do petroleo. A soma desses fati@igou expostos os pontos fracos de grandes
empresas internacionais, que tiveram enormes tlides em administrar o crescimento dos

seus custos frente a diminuicdo de suas receitas.

Ao mesmo tempo entram no mercado empresas inovgadpra se utilizam de novos padrdes de
servico, as chamaddsw-cost(nos EUA a Southwest e a JetBlue e na Europa adRya a

Lufthansa), que cobram um preco menor que as antigéentoras do mercado e que vém
obtendo lucro e aumentando suas participacfes mosados em detrimento das grandes, a

exemplo da United Airlines, US Airways e Alitalia.

2.2 NO BRASIL
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No Brasil - pelo tamanho territorial, desequiliBri@gionais e apelo turistico - a aviacao
comercial sempre foi alvo de ampliacdo. Juntanda-s&so o fato de historicamente o setor
crescer em média de duas a trés vezes mais quB obB¥m-se a explicacdo para o grande
crescimento na demanda dos v6os comerciais, dmogsti internacionais. Colaborou para a
estruturacdo do mercado interno, a criacdo de noaias de fabricacdo de aeronaves e a
ocupacao do territério. O progresso tecnolégicogamizacional da aviacdo comercial brasileira
decorreu de um empenho conjunto do governo e da@pZada, tendo havido uma sucessiva
modernizacdo dos sistemas de seguranca e ampat@adas infra-estruturas aeroportuarias,
das frotas e da fabricacdo de aeronaves. Nos &@f} A passagem da economia para um
ambiente mais aberto a competicdo, com alteragéegpadroes de protecdo governamental e
eliminacéo das reservas de mercado, obrigou osstivesegmentos da economia nacional a um

severo ajuste.

Atualmente, necessita-se de aparelhos de regulagdliticas publicas, sistemas
inteligentes de gestdo, aliancas publico/privadascentivos em relagdo a nova eficiéncia do
setor. A crise da aviacdo mundial afeta o Brasils m pais tem razfes estruturais antecedentes a
resolver. Apesar dos ganhos significativos de &ficia, a aviagdo comercial nacional tem altos
custos, com forte apelo as razfes institucionaiggectributaria alta, precos mais altos que os
pagos internacionalmente e despesas administrativas controles supérfluos por parte da

agéncia reguladora (conforme sera visto com maahds no Capitulo 3).

E necessaria uma regulacdo atual para ampararaedavcomercial brasileira para um
novo ciclo de ampliacdo. Isto €, uma regulacao\ixo suficiente para harmonizar a condicéo
de servico publico conferido com a de atividadenéauica adequada pela dindmica do mercado.
As alteracBes estruturais necessarias a aviacaibeinmdevem acontecer, principalmente, nos: a)
arcaboucos legal e institucional; b) nas formasredlacdo entre os atores; e ¢) nos quadros

organizacionais e operacionais das organizacdeasaér

Isso acontecendo, a expectativa € de uma ab@dusauma maior eficiéncia do mercado:
diminuicdo da funcédo da regulacdo econdmica encdiira regulacdo da seguranca e qualidade.
Aliancas, ajustes, parcerias e até fusdes - pdio das companhias aéreas - e regulacdo mais

atual - por parte do governo - deverao estimularemmpenho maior dos agentes. A regulacao
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devera ser aberta, nitida e cooperativa, istostiltemte da vontade de acordo entre os agentes

envolvidos, com arbitragem praticada pela agémgaladora em beneficio dos usuarios.

Enfim, nada do que foi tratado tera efeito a lopgazo sem a racionalizacdo das razdes
exdgenas que vinculam, de maneira abusiva, osgydataviacdo comercial: impostos, encargos,

taxas e precos (juros e taxa de cambio).

O setor de aviacao comercial € mundialmente carzati por subsidios governamentais
(mais ou menos evidentes) na maioria dos paisas, diferentes graus de protecionismo
(MONGCORES, 2005).

A aviagao civil brasileira esteve perante uma crseisada pela diminuicdo na demanda
por viagens principalmente nos voos internaciomaigeriodo entre 2001 e 2003, provocada
basicamente pelo temor de novos ataques terrofiGtadico 1) e pelo aumento dos custos de
operacdo das empresas. Em resposta a esse quadrsoach maioria das empresas aéreas
reduziu suas operacdes, motivadas pela diminuighdethanda por seus servi¢os. Resultado
dessa reestruturacdo é a alta do preco das pasqaggvimento natural apds reducdo da oferta,
possivel por se tratar de uma inddstria oligopa)ist a ameaca de demissdes no setor, além da
diminuicdo das linhas disponiveis e das localidadesdidas.

35.000

30.000 -
%)
£ 25.000 - "
% ——Voos
I Nacionais
@ 20.000
8 ——Voos
% 15.000 - Internacionais
%)
4]
< 10.000
<
2 5.000 -+

O T T T T T T T
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Grafico 1= Trafego Aéreo Nacionmat e intermacionahio Brasit Passageitos embarcados
Fonte: Anuario do Transporte Aéreo — Vol.1 — Degragnto de Aviagao Civil
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Nos ultimos anos, observaram-se déficits na operde&rande parte das empresas de transporte
aéreo de passageiros e perigo de faléncia da maelas, a Viacdo Aérea Riograndense (Varig),

€ um exemplo.

Os custos das companhias aéreas sdo dominadoseueloomponente fixo, que inclui, entre
outros itens, gastos com capital imobilizadoleasingdas aeronaves. As significativas despesas
operacionais incluem: o uso da méo-de-obra alteengumlificada que imp&e um elevado custo
em remuneracdes e encargos sociais; aluguel deaae(arrendamento); manutencao e revisao
e combustiveis. Nesse quadro desvalorizacdes canwinam a situacdo ainda mais grave face

ao fato de que 65% dos custos de uma companhia @@rasil séo denominados em dolar.

Outra caracteristica do setor envolve as aquisig@eaeronaves: devem ser feitas por longos
periodos de tempo antes de sua entrega efetiv@opavioes séo feitos por encomenda ha um
processo produtivo em que os avides demoram meéeBcarem prontos. Fato comum no

transporte aéreo € a compra de aeronaves em perdedorescimento da demanda e a entrega
ocorre em fases de queda de atividade. Como a dienpenn transporte aéreo é altamente ciclica
e dependente dos ciclos macroecondmicos, ajustaurdes de demanda ao planejamento da
capacidade numa perspectiva de médio e longo péamaos dos maiores problemas de gestédo de

companhias aérea.

O cenario tracado ilustra, em certa medida, os Zl@pdeocupantes em termos de resultados do
setor até o ano no periodo 1997-2004 (Grafico 2).
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Graéfico 2 - Resultado Operacional do Setor Aéreo Bisileiro
Fonte: Anuario do Transporte Aéreo — Vol.1 — Degradnto de Aviacao Civil

A chance de uma empresa trabalhar com déficitpgde até mesmo resultar em faléncia, deve
ser compreendida como um fendmeno normal no regapigalista, formando-se em contraponto
natural da procura pelo lucro. No capitalismo, adtta das empresas necessita ajustar-se as
alteracfes na situacdo econdmica, sob penalidadéetie sua prépria sobrevivéncia. De outro
modo, a livre iniciativa, caracteristica das ecomsmde mercado, abre chances para o

aparecimento de novas empresas que, por sua peopta assumem riscos e decidem concorrer

por uma parte do mercado.

Esse fendmeno se tornou visivel no caso da aviargéieira, com o surgimento da empresa Gol
Transportes Aéreos Ltda., que seguiu um padrdo efigesz de gestdo e, por esse motivo, tem
alcancado uma notavel ampliacdo das suas atividatEsno nos momentos de plena crise da
aviacdo nacional. A Gol, que atua no paddm fare - low cospratica pregcos menores que a

concorréncia e tem obtido lucros desde sua fundagéo

N&o se pode confundir, no entanto, a crise na @aviacasileira com a crise de algumas de suas
empresas deficitarias. Existem dificuldades na ¢@diageradas pela conjuntura econdmica

adversa, na qual pode ser inserida a questdo densoirdos combustiveis, da taxa de cambio
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desvalorizada (se comparada a dezembro de 1998 prelcos pagos, principalmente dos juros,
muito maiores dos que 0s pagos internacionalm@ue relacdo as empresas deficitarias, pode-
se afirmar que a conjuntura serviu para deixamslas dificuldades interiores as firmas, altos

custos e sistemas ineficientes ficaram explicitas dificuldades nédo tardaram em aparecer.

Mesmo que a circunstancia presente possa contoarigiteresses dos controladores, credores e
funcionarios das empresas, ndo se deve esquecer igiigto maior da politica de transportes
aéreos € o acolhimento da populacéo usuaria, qusitl favorecida pela concorréncia inserida

no setor nos ultimos anos.

A atual crise vem sido notada desde o ano 2000eracelo o debate para o melhoramento do
padréo regulatorio da aviacdo civil brasileira.efevante que essa chance de reforma estrutural
ndo seja esquecida no debate Unico de medidasntongis dedicadas a reduzir os danos das

empresas.

A aviacdo comercial é conduzida pelo Codigo Brasilde Aeronautica (CBA), estabelecido
pela Lei n°® 7.565, de 1986, e alterado por leisepimses. O 6rgdo encarregado pela regulacédo do
setor € a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAd®) Comando da Aeronautica, associado ao

Ministério da Defesa.

A aviacdo civil é dividida em trés categorias: s@orte aéreo regular, transporte aéreo nao
regular e servicos especializados. A primeira dépeie permissdo, enquanto as outras estao

sujeitas a licenca da ANAC.

Apenas podem atuar no transporte regular empresesieiras. O Codigo de Aeronautica
restringe a atuacdo estrangeira em 20% do capdtnte das organizacdes. Nas outras

modalidades apenas o controle e a direcdo dedirasiké obrigatorio.

Sdo aceitas, desde que liberadas pela ANAC, a fusdncorporacdo e a consorciacdo de
organizacoes, objetivando o progresso dos servigagr lucro econdémico ou técnico, reducao

de gastos ou o melhor atendimento dos usuarios.

O Poder Executivo podera interferir nas empresgs atcunstancia operacional, financeira ou

econbmica ameace 0 prosseguimento dos servicfisaai@ ou a seguranca do transporte aéreo.
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Se for estabelecida a impossibilidade do restaipedéeto dos servigos, pode ser decidida a
liquidag&o extrajudicial ou a faléncia da empr&aRANSON, 1980).

O padrdo exposto oferece certas particularidades epglarecem a estrutura oligopdlica do
mercado de transporte aéreo aceitavel no pais.eAnigsdes ndo sdo licitadas. Também néo
determinam relacdes necessérias entre as empres#NAC. As permissdes tém por objeto
todo o territorio nacional, mas as condicfes deag@®, como linhas e prec¢os, sdo decididas
depois pela ANAC, num ato unilateral. Desse modoagé&ncia reguladora detém poder

discricionario total, o que diminui a segurancadiza das empresas que atuam no setor.

Essa estrutura forma forte obstaculo a entradadasnempresas. Nao ha nem liberdade de acao,
que é garantida constitucionalmente em relacadigslaales econdmicas (art. 170, paragrafo
unico da Constituicdo), nem chance de competir pefanissdo do servigo, que é inerente ao

regime dos servicos publicos (art. 175).

A limitacdo em relacdo a concorréncia € destacaltagto nivel de nacionalizagcédo que existe no
setor. E vedado as empresas estrangeiras ndo someabotagem (efetivacdo de viagens entre
pontos do territorio nacional por organizacdes sede no pais), mas ainda a propria constituicao
de subsidiarias, sob legislacdo brasileira. Inetusd participacdo minoritaria de investidores

externos no capital das organizacdes brasileirastéta a somente 20 % (KULBA, 2001).

Trata-se de uma barreira a entrada mercado qu&pseaedevido ao fato do setor aéreo ser
estratégico para qualquer pais, se por um ladoingstum potencial aumento da oferta de
transporte aéreo no pais por outro limita a livigagla e saida de estrangeiros num mercado vital

para a infra-estrutura do pais.

Aos olhos dos neoliberais a nacionalizacdo do skaviacao civil passa a ser dispensavel ao
passo em que o transporte regular de passagdieds ém regime de permisséo, que garante ao

Poder Publico condi¢cdes de controle e interferésaiime as organizacdes operadoras.

A necessidade de reforma do modelo regulatériosieim distinguida pelos varios interlocutores
do campo da aviagao civil, apesar de ndo haver amsenso acerca do novo padrdo a ser

perseguido. A reforma do Cdédigo Brasileiro de Aérdita foi reduzida a um consulta publica
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pela internet e anexada a uma minuta de anteprfpeteada pelo proprio governo. Nao se

chegou, no entanto, a conduzir uma proposta aoréssm Nacional.

Sobre a criagdo da ANAC (Agéncia Nacional de AwaGavil), o Poder Executivo ofereceu o
Projeto de Lei n° 3.846, de 2000, que trata nacesterda nova agéncia, mas ainda regulamenta
0S servicos aéreos comerciais, abolindo implicitameparte do CBA (Codigo Brasileiro de
Aeronautica).

Na Camara dos Deputados foi formada uma Comissdecks para estudar possiveis mudancas
no CBA. Depois da apresentacdo da segunda versa&ulmititutivo criado pelo relator, foi
requerida pelo Poder Executivo a retirada do proj& Plenario daquela Casa desatendeu,
portanto, o pedido. A Comissao Especial permitin,carater terminativo, uma terceira versao do
substitutivo criado pelo relator, da qual foramirges os pontos polémicos.

No governo do presidente Lula, foram formados nompma do Conselho de Aviacdo Civil
(Conac), 6rgao de assessoria do Presidente da Repalois Comités Técnicos: de Conjuntura e
de Politicas Publicas. O primeiro, sob a autoriddmé/linistério do Desenvolvimento, IndUstria

e Comeércio Exterior, deveria apresentar “sugesléavedidas emergenciais para o setor aéreo”.
O segundo, sob a organizacdo do Ministério da Refestava encarregado de “oferecer sugestao
de medidas estruturais, individualmente para ac&dade novo marco legal, institucional e
regulatorio relacionado ao transporte aéreo” (Resam n® 1, de 2003, do Conac). Embora o
tempo determinado para os comités ja tenha termifadde maio de 2005), ainda nao foi

tornado publico qualquer documento oficial sobtera.

O setor aéreo brasileiro representa cerca de 3 ®iBlmacional, gerando diretamente cerca de
US$ 6,7 bilhdes e de forma indireta cerca de US$ilt®es, ocasionando a geracdo de 35.000
empregos diretos. Como ja foi dito o trafego aénemdial deve aumentar quase 5 % ao ano até
2020. A taxa antecipada para a América Latina &,8e% ao ano, superada somente pela da
China (KULBA, 2001).

Desde o fim dos anos 1970 até os dias de hojertigipacdo do transporte aéreo na matriz de
transportes brasileira mudou de 0,7 % para 2,7 gerdentagem de crescimento foi de 6,6 % ao

ano entre os anos de 1997 e 2000. O auge da aé&gphaonteceu em 1998, quando ocorreu uma
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ampliacdo de 22 % no setor doméstico, resultantdirdemuicdo dos precos das passagens pela
desregulamentacé&o do setor.

O mercado nacional é promissor, ainda que o Brésil cres¢ca a taxas semelhantes a China,
india, Russia e outros emergentes, o PIB segueatds o que acaba por impulsionar o mercado
aéreo. O exemplo da TAM, que nasceu em um merdada altamente regulamentado e com
pouca concorréncia, que conseguiu se adequar aangagino mercado e opera exibindo bons
resultados e o da Gol, que ja surgiu em um meroaa@ie competitivo provam que é possivel
operar com lucro no Brasil, mesmo com todas asuliifades quando comparadas ao mercado
externo. No que tange aos combustiveis o custorasilRBjira em torno de 20% acima do custo
nos EUA, os impostos e o cambio fazem com que easpenportadas cheguem ao Brasil até
45% mais caras e as taxa de cambio e de juroddmasaz com que o custo de aquisi¢cao de uma

aeronave chegue a ser de 10 a 15% mais caro querngado norte-americano.

Talvez esses custos expliguem o fato de no fimQBb 2ima passagem aérea de ida e volta
ligando S&o Paulo a Salvador estivesse custandoéstia R$ 1.150,00 e uma viagem no mesmo
periodo entre Miami e Nova York (um percurso dekBDa mais) custasse o equivalente a R$
460,00.

Apos tudo que aqui foi dito fica clara a necesseddd o Brasil repensar a questdo do marco
regulatorio no que tange a aviacdo comercial l@iesilO processo de abertura precisa continuar
para fortalecer a concorréncia e o mercado comaadn, a despeito da queda do valor da
passagem, tornando possivel um maior acesso aaurmores a esse eficiente meio de
transporte, assim como a melhoria dos servicoggues. No que tange a prestacdo dos servi¢os
internacionais a situacao é mais delicada, poagpanhias brasileiras se defrontariam com as
empresas internacionais que possuem vantagens sfies csignificativas frente as empresas
nacionais. Fica a impressdo de que a Unica form@&a@apanhias nacionais concorrerem com as
estrangeiras seria atraves de subsidios ou algsppéaie diferenciada de tributacdo, dentre outras
possiveis formas de intervencdo do poder publico.
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3 O MARCO REGULATORIO E O AMBIENTE COMPETIVO

3.1 O AMBIENTE INSTITUCIONAL

A aptiddo das companhias se adequarem ao centainanional negativo, nos ultimos seis anos,
foi limitada pelas leis trabalhistas restritivapeta auséncia de uma regulamentacéo eficiente do
mercado doméstico. Como reconhecido em varios estadlegislacao trabalhista brasileira e o
ajuste feito pelas empresas aéreas criaram detateingidez no setor de aviacdo civil. Esta
auséncia de flexibilidade atinge ndo apenas aeapd ajuste da forca de trabalho das empresas
aéreas perante as flutuacdes ciclicas da demaadainda o0 seu custo de operacdo. Estes gastos
sao maiores de acordo com o tempo de existéncang@esa e da rotatividade do pessoal e a
VARIG, por exemplo, tem praticamente 80 anos dadatde e uma rotatividade pequena de 2%
a.a. (KULBA, 2001).

O Cdbdigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), editadon €1986, continha disposi¢cdes
ultrapassadas, que nao correspondiam as necessiitadeercado de transporte aéreo brasileiro.
Ele consagrava um modelo cartorial de regulacawashsporte aéreo, que ja tinha sido superado
h& tempos em todos os paises desenvolvidos.

A aviacdo comercial tem sido desregulamentada gie® tdo distintas quanto Estados Unidos,
Austrélia, Nova Zelandia e Unido Européia. Nestasgs buscou-se estimular a competicdo
entre as empresas aereas, coibindo eventuais atlaspsder econémico exclusivamente por
meio das autoridades antitruste.

BN

O CBA, entretanto, atribuia a autoridade aeronautic missdo de impedir uma suposta
“competicdo ruinosa” entre as empresas aéreasrganito-lhe poderes discricionarios para a
gualquer tempo, modificar frequéncias, rotas, hasae tarifas de servicos e outras quaisquer

condi¢Oes da concesséao ou autorizagao.

A partir de uma nova politica da aviagédo, que sietalhada no proximo topico, mudou-se o

ambiente do mercado aéreo brasileiro ap6s o an6, 208@iando-se uma fase de estimulo ao
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aumento da concorréncia. Contudo, os efeitos ddiagép da concorréncia ndo puderam ser
totalmente aproveitados, a economia brasileiracetesomente 2,2% a.a. na fase entre 1999 e
2004, correspondendo a uma ampliagcdo do PIB peatacdp 0,6% a.a. Porém, houve um
substancial crescimento na oferta de assentos grte das empresas aéreas. Como efeito do
aumento dos custos e da concorréncia, a TranslerasiVASP jA ndo atuavam no mercado,
enquanto a VARIG e a TAM tentaram firmar um acoddocompartilhamento operacionab(e
shar@, em um experimento de mitigar as pressdes detesedo cenario de problemas

econdmicos do segmento, tentativa que nao obteteeefoi encerrada.

No contexto internacional, varias razdes imporgatengiram o segmento, como 0 acréscimo do
preco do querosene de aviagao, o atentado tearaesiil de setembro, a invaséo do Iraque e o

surto da Sindrome Aguda Respiratéria (SARS).

O acréscimo dos valores do querosene de aviag@&outevchoque substancial nos custos das
companhias, especialmente depois de 1999. Confaisteeanteriormente, o preco do querosene
gue representava 20% dos custos operacionais e8) i9j@ ja chega a representar de 30 a 60%

dependendo do tamanho da empresa.

O atentado terrorista de 11 de setembro de 20@upitoum choque enorme para o segmento de
aviacdo civil no mundo inteiro. A demanda caiu, we ggeve efeitos devastadores e sem
antecedentes. Nos Estados Unidos, especialmeqgtegndidade de passageiros diminuiu a curto
prazo em cerca de 20% e, nos anos posterioredugae de maneira estrutural foi avaliada em
7,3%. Para a VARIG, o decréscimo em 2001 foi déoc2r® mercado doméstico e de 4,5% no
internacional. Segunda International Air Transport AssociatioffATA), as empresas aéreas
participantes tiveram, no ano de 2001 e 2002, gendavalor integral de U$25 bilhées. Segundo
a IATA, o trafego internacional de passageirosabni de 2003, havia se reduzido em 18,5%, se
comparado com a mesma fase do ano antecedenteuiAtei essa queda a invasdo americana ao
Irague e a SARS.

Em sintese, diversas razfes externas impactarampnotdemas econdmico-financeiros das

companhias e eventos como esses que nao podemesitgs, sdo de dificil gerenciamento
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institucional. As companhilgrasileiras adotaram as seguintes medidas paea fante aos

problemas econémicos e financeiros atuais:

* Nos anos de 2001 e 2002, as companhias fizeraare@struturacdo corporativa
em que certas atividades, e.g. conducdo de cargasservacao de aeronaves, foram cindidas e
acionadas a novas empresas para admitir a capg@tizpor terceiros ou a alienacao;

* Em marco de 2002, a FRB-Par (Fundacdo Ruben )Badmitiu de maneira
formal a diluicdo de poderes e natural passageadenistracado da Varig para admitir a entrada

de recursos de novo(s) investidor (es);

* Em setembro de 2002, iniciou-se a relacdo opmmatientre a Varig, Rio Sul e
Nordesté, deixando as ultimas de operar com bandeira @ré®m vdos regionais e a Varig

passou a assumir suas rotas;

* No mesmo ano, foi criado um Comité pelos prinsipaedores da Varig para
reestruturar a divida, o qual sugeriu a assinatenam Memorando de Entendimento (MDE), que

foi futuramente rejeitado;

* Em fevereiro de 2003, um novo MDE objetivandagéb da Varig com a TAM

foi firmado. A fusédo foi futuramente rejeitada methuas companhias; e

* Em janeiro de 2005, Unibanco, Wald Advogados eviBan Consultoria foram
contratados para avaliar e submeter um plano d&ruégracéo para a Varig, que ndo conseguiu o

apoio do Governo.

Como efeito dos empenhos de reestruturacdo, deéXae & principais companhias (a época
TAM, Varig, Transbrasil e VASP) diminuiram sua farde trabalho de 14.570 para 11.967
funcionarios, as aeronaves de 118 para 78 e osakesle 91 para 59, sempre na expectativa de

conseguir efeitos operacionais positivos, o quatioigido no periodo 2003-2005.

® A partir deste momento sempre que surgir o terempanhias, entenda-se as principais companhiassaére
brasileiras. Antes de 2002 faziam parte deste gNaong, TAM, VASP e Transbrasil, a partir desta alat
Transbrasil encerra suas operagfes e a GOL entreeraado. Em 2003 € a vez da VASP deixar o0 mercpdofica
desta forma resumido a TAM, VARIG e GOL.

" Rio-Sul e Nordeste faziam parte de uma holdingiadtmada pela Varig Participaces em Transporieds S.A.
(VPTA) e surgiram para operar em vOos regionais
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3.2 O MARCO REGULATORIO COMO ESTIMULO A CONCORRENKE

Define-se regulagdo como qualquer acao do govesrsentido de limitar a liberdade de escolha

dos agentes econ6micos. (PINTO Jr.; FIANI).

Desde a conferéncia de Paris de 1919 (primeironfomternacional para regular operacoes

internacionais), foram estabelecidos limites aidaite aeronautica de cada pais fora de suas
fronteiras. O principio basico é o da soberaniadbecada pais autonomia sobre seu territorio e
Seu espaco aéreo, a utilizagdo do mesmo paradinerciais, esta sujeita a autorizacédo. Assim, o
setor € altamente regulado, com barreiras a enttadampanhias internacionais em mercados

domésticos e o trafego internacional controladogoordos bilaterais.

A experiéncia em regulacdo do mercado de aviagdb o Brasil teve inicio na década de
sessenta com as Conferéncias Nacionais da AviagéeCial (Conac) realizadas em 1962, 63 e
68. O modelo de regulacao previa o estimulo a ctraxgio de empresas, o0 controle da entrada e

da definicdo de linhas aéreas, assim como um deri&dgfario rigoroso.

Naquele momento, o regime regulatorio vigente \dgaoteger a estrutura do setor de transporte
aéreo ao abolir a concorréncia e implementar urtiigaode precos que teve por base o nivel de
custos da industria, acabou por sancionar a igefith das empresas que o compdem. Assim, se
0 processo de concorréncia premia a empresa gécgam lucro e pune a ineficiente com a
exclusdo do mercado, a regulacdo pode até premsigiradutores mais eficientes, que se
destacam de seus pares, assegurando-lhes maioermaley lucro, mas ndo pune a empresa
ineficiente — pelo contrério, garantia sua sobrévora e assegurava-lhe mesmo alguma margem
de lucro (GUIMARAES, 2003).

Nesse contexto, a remogdo da forte regulamentag&o ngantinha o mercado fortemente
concentrado e fechado a entrada de novos compegidemcontrou uma industria pouco
preocupada com sua eficiéncia e produtividade gitediela transformacdes que a habilitassem a
participar e sobreviver a um processo competit@oando a ineficiéncia € grande, ndo é dificil

alcancar ganhos significativos de produtividadeducgdes expressivas de custo. O éxito dessa
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transformacdo dependerd, no entanto, da compet§acéacial e, sobretudo, da disposicdo de
realizar os ajustes requeridos. Essa disposicaendeppor sua vez do regime de governanca da
empresa. Naqueles casos em que a gestdo da emgileta basicamente os interesses dos
proprietarios e acionistas, cujo objetivo € o lydmavera possivelmente maior empenho em
realizar o ajuste necessario. Naqueles casos enespee objetivo ndo empolga a gestdo da
empresa e em que outros grupos de interesse t@rsiggsficativo na governanca, esse ajuste

tende a ser postergado ou realizado de forma timida

Portanto, um marco regulatério como o que vigonmgsade 1990 no setor aéreo brasileiro, ndo
apenas constituiu uma politica inadequada, mastalw, teve efeito negativo do ponto de vista
do bem-estar do consumidor, uma vez que inibianaaroéncia e mantinha o mercado altamente

concentrado.

A transicao do regime de regulacdo para um ambeartgetitivo pune as empresas que nao se
mostram capazes de reduzir custos, aumentarentaiidtigidade e ajustarem-se ao novo padréo
de concorréncia que passa a vigorar no mercada.@#ss¢cao implica, muitas vezes, a exclusdo
da empresa do mercado (como ocorreu com Eastedwayli PanAm, TWA, entre outras, nos
Estados Unidos e Transbrasil e VASP, no Brasils pwde, eventualmente, ser transferida para
o contribuinte — em geral no caso de empresas&stat denational champiorfs que passam a

demandar subsidio crescente para sobreviver nceatelzompetitivo.

Evidentemente, ndo cabe responsabilizar o processdesregulamentacdo pela exclusao de
empresas do mercado. Essa exclusdo, na verdadegpamas tornar explicita a ineficiéncia de

participantes da industria que ficara encoberta pdime de regulacéo.

Dentre as iniciativas adotadas pelas empresas-aimgeicanas no sentido de reduzir custos,
destaque-se, em particular, o sistdmé-and-spokejue substitui um conjunto de rotas diretas
entre aeroportos (ponto-a-ponto) por uma rede ggana essas ligacdes através de alguns
pontos de conexadigb9 com os quais se articulam, através de rotas dédas §pokey a
malha de aeroportos. O sistem#b-and-spokeue permite aumentar a freqiiéncia de v6os sem
cair abaixo de nivel eficiente de trafego para qued outra cidade seria insuficiente para

justificar o servico ponto-a-ponto. A implementacdesse e de outros mecanismos como

8 Empresas vistas no pais-sede como representantes;o.



26

programas de milhagem e esquemas de incentivordesgee viagem, da origem a economias de
escopo do lado dos custos — que ocorre quandao @eproduzir um dado conjunto de produtos
€ menor do que o de produzir qualguer um de selsoBjuntos — e, sobretudo, do lado da
demanda — que ocorre quando a demanda por um toemprodutos € maior do que quando 0s
produtos séo oferecidos separadamente (GUIMARABG3)2

A presenca das novas economias de escopo expflichpa medida, por que a entrada de novos
competidores no mercado tem se mostrado menosafrdoc que o esperado. De fato,
impossibilitadas de oferecer a diversidade de disonibilizados pelas empresas ja existentes e
ndo dispondo das vantagens decorrentes da preslemg@ante em unmhub as empresas

entrantes tém encontrado dificuldade em consadidamposicdo e mesmo sobreviver no mercado.

Essa situacdo gerou reclamacdes por parte das sampeatrantes junto ao Departamento de
Transportes norte-americano, elas consideravamatiegs competitivas desleais e politicas de
precos predatérias. O Departamento de Transportsidsyou a questdo suficientemente
relevante para justificar a definicdo de proceditoem critérios que permitam estabelecer — no
caso de reducdes de tarifas e aumento de ofert@rppresas atuantes em um mercado, em
resposta a entrada de novos concorrentes — ogdimittre procedimento competitivo legitimo e
conduta contraria a concorréncia. Nas palavrasule&aes (2003, p.6) :

N&o cabe certamente a afirmacéo de que a desresntkagéio, ao propiciar a entrada de

novos concorrentes no mercado, seja responsae peses financeiras que marcaram a

trajetoria da industria na Ultima década. Taisesridecorrem, na verdade, de flutuagbes

ciclicas da demanda, eventualmente agravadas portosv pontuais ocorridos nesse
periodo, bem como de peculiaridades do ciclo desitimento da industria.

Nos EUA o processo de desregulamentacao posgibilitoa forte reducéo de tarifas (25% na
tarifa média ajustada a inflacdo) e o aumento datafde voos (cerca de 20% no mesmo
periodo), resultando em expressiva expansdo degtiafle passageiros (mais de 1/3). Tal
evolucdo reflete ndo apenas a concorréncia quepeono interior da industria apés quatro
décadas de precos administrados pelo aparato degulamas sobretudo a pressao competitiva
provocada pela remocdo dos obstaculos que o magudatorio impunha a entrada de novos

concorrentes.
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O mercado de transporte aéreo no Brasil foi objiet@ampla e rigida regulacdo até o final da
década de 1980. O inicio da década seguinte gssistentanto, a um progressivo processo de

flexibilizacdo do marco regulatério entdo vigeiRede-se destacar:

a) A revisdo de normas associadas aos conceitdimles domésticas nacionais, regionais e
especiais, que arrefeciam a competicdo em rotascifisps, e a eliminacdo de disposi¢cdes

normativas que criavam barreiras a entrada de nov@sorrentes no setor;

b) a liberacdo das tarifas, muito timida no inideo década, mas gradual a partir de 1998 e a
completa eliminacdo de qualquer controle em 2001.

A lucratividade do trafego doméstico, conforme gkdo pelo DAC, apresentou valores
negativos em 1999, 2001 e 2002, o que no casongaeeas que operavam linhas internacionais,
veio a se somar a lucratividade negativa que temactszizado esse trafego ao longo dos anos.
Tais dificuldades, como se apontou em relacdo amsaudos norte-americano e europeu, Sao
esperadas no periodo de transicdo que se segueogai® de um marco regulatério rigido,
durante o qual as empresas devem se ajustar aopaovéao de operacdo e de concorréncia e

superar eventuais ineficiéncias acumuladas anteeiate sob a protecdo do regime de regulacao.

No debate sobre a nova politica para a aviacad, censtituiram-se, originariamente, duas
correntes. A primeira, integrada pelo MinistérioRifesa, através do Comando da Aeronautica
(Comar), e pelo Banco Nacional de DesenvolvimentonBmico e Social (BNDES), que
privilegiava um padrdo regulatorio adaptativo, comnitoramento do mercado e dominio da
oferta de voos, isto €, indicava um padrdo reguladiensamente intervencionista para o
segmento de aviagdo. Para esse grupo, a desregtdga® do segmento, realizada na década

passada, ndo foi proveitosa para as empresas aétabslecidas.

A propésito, em setembro de 2005 o BNDES oferecamavés do relatorio chamado
“Estruturacdo do Mercado de Transporte Aéreo”, sogestao de plano para o segmento. Esse
plano antevia a criacdo de um monopdlio nacionfagdrio, com uma organizagao brasileira
concorrendo com as estrangeiras nas rotas intemasie trés mercados domésticos: um regular,
um complementar, e outro suplementar, que repartigntre si as rotas. Para fazer todas as rotas

internacionais, o plano compreendia a criacao de exclusiva empresa principal. Essa empresa
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poderia aparecer, por exemplo, da tdo anunciadapfda Varig e Tam. Esse padrdo objetivava a

constituicdo de redes complementares e o fim deotncia das empresas linha a linha.

Avessa a essa sugestdo, a outra corrente, cotastigelo Ministério da Fazenda, no ambito da
Secretaria de Acompanhamento Econdmico (SEAE) @ léhistério da Justica, representada
pela Secretaria de Direito Econdémico (SDE), classiém o padrdo acima como ultrapassado, ja
gue, entre outros pontos, antevia a diminuicdo a@apeticdo entre empresas nacionais e
atrapalhava o ingresso de novas organizacdes ncadter Para esse grupo, era preciso
completar-se o procedimento de desregulamentacawegamlo nos anos 1990. O Comar
(Comando da Aeronautica), 6rgdo submetido a aweddo Ministério da Defesa,
acompanhando a linha de um mercado intensamenitadeg editou a Portaria 731/GC5 de 13
de julho de 2003, que absorveu, em parte, a sugepti@sentada pelo BNDES. Essa Portaria
determinou diretrizes para o novo padrao regulatda segmento aéreo. Entre essas diretrizes
gerais estdo: (i) a diminuicdo da superposicaondgresas, agindo em uma mesma rota; (ii) o
acompanhamento da evolucéo dos custos do setoafaatar a competicdo por meio de tarifas; e
(i) a restricdo ao ingresso de novas empresasercado. A Portaria 731 acompanhou a mesma
visdo da Portaria 243/GC5, editada em marco de,238 além de atribuir a Agéncia Nacional
de Aviacao Civil (ANAC) o acompanhamento das meslidara ajustar a oferta de transporte
aéreo a demanda, regulou, também, a importacde®m@aves comerciais a conformacao de

verdadeira necessidade dessa operacao.

A nova politica da aviagao civil foi determinada périas Resolucdes, baixadas pelo Conselho
de Aviacdo Civil (CONAC), em outubro de 2003. O C&Nseguiu, entre outras, as seguintes

diretrizes:

1) Sobre a regulacdo econdmica do transporte aégalar de passageiros no mercado
domeéstico: a) Regulacdo da Ofer@ompete ao mercado a funcdo fundamental de ajastar

oferta e a demanda, devendo o DAC seguir a corttutaercado, objetivando o atendimento
regular da demanda e o incentivo a eficacia ecar®rassim como interferir somente em carater
extraordinario, em segmento caracteristico do mdercaEsse regime de interferéncia
extraordinario do DAC ja era o exercido antes d@aéo do novo marco regulatério; b) Regime
Tarifario: As tarifas serdo determinadas pelo mercado, sedelguado que o DAC monitorara as

tarifas exercidas. Em caso de pratica anti-conp&titu abuso de valores, o DAC comunicara ao
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Sistema Brasileiro de Defesa da Concorréncia (CABBE e SEAE) para que tome as
providéncias admissiveis, sem dano da utilizacdo ddposto no Cdodigo Brasileiro de
Aerondutica. Este regime de livre tarifa ja erandgsmo modo exercido antes do novo marco

regulatorio; ¢) Acesso ao Mercadd ingresso ao mercado sera livre para a explordedinhas

nao atendidas. Na situacdo de linhas ja atendidaistrada no mercado ficara restrita a avaliacao
e aceitacdo do DAC. Deverao ficar confirmadas m@mas a existéncia de demanda, mas ainda a

viabilidade econdmica de operacao da linha.

2) Sobre a operacdo de linhas fundamentais depteBesaéreo regular de passageiros no

mercado domestico: a) Linhas suplementabiavera suplementacao tarifaria para as linhas que

oferegcam baixo ou médio potencial de trafego, naeeis economicamente, porém de interesse

para a ampliacdo econémica ou social ou do turism@ara a relacdo ou defesa nacionais.

Tais proposicbes marcam uma ruptura com as presniksgrocesso de desregulamentacdo até
entdo em curso, ao pretender substituir a dinhicanercado pela decisdo administrativa da
agéncia na funcdo de promover o ajuste entre ofedmmanda. O sentido dessa substituicdo &,
alias, explicitado na propria diretriz. O ajustemovido pelo mecanismo da concorréncia se da
eventualmente, pela exclusdo de empresas inebsieat pela entrada de produtores mais
competitivos. No marco regulatério que se preteredenstruir, a criacdo de novas empresas fica

condicionada a anélise do 6rgédo regulador, cuj@cppacdo é “a situacdo econdmica das

empresas existentes, principalmente quanto a caonigsos assumidos” (GUIMARAES, 2003).

A consequéncia dessa substituicdo do mercado m&kncia administrativa — ao impedir que o
processo competitivo opere no sentido da condlibue uma estrutura produtiva eficiente —
sera, provavelmente, assegurar a sobrevivénciageesas ineficientes e a preservacao da atual
estrutura oligopolista da industria, reproduzindegado do marco regulatério que se pretendeu

encerrar ao longo dos anos 1990.

3.3 O DESEMPENHO EMPRESARIAL



30

Em 1927 o governo permitiu & iniciativa privadaxaleracdo dos servigos de transportes aéreos.
O Syndicato Condor (natural da nacionalizacdo dpresa alema&ondor Syndikatque foi
extinta no seu pais sede em 1926), que viria areart Cruzeiro do Sul, depois absorvida pela
Varig se estruturou e conseguiu permissao parapbragdo de suas linhas aéreas. Antes, a
Condor Syndikat e a companhia franc€&anpagnie Génerale Aéropostaleham permissées
em carater incerto, sendo os exclusivos casosrientimentos para companhias estrangeiras no
pais. Até os anos 60 mais de 20 organiza¢des foriadas, acabando por serem anti-econdmicas

pela excessiva oferta.

Em meados 1975, com a insercdo de aeronaves maigatlas e de maior tamanho, as empresas
foram forcadas a servir apenas as cidades de n@arm@nho e vendas, cujo mercado tornasse
admissivel a prestacao de servicos para esta egpeeieronaves (em 1958 eram atendidas 335
cidades, porém em 1975 s6 92 permaneciam atenditasjdades interioranas comecaram a ser

atendidas pela nova modalidade de companhias ag&iadas pelo governo, a empresa regional.

Foram lancadas cinco empresas, NORDESTE, RIO-SWBAT TAM E VOTEC, uma para

acolhimento a cada regido, segundo a politica decréncia controlada vigorante na época.

Entre os anos de 1986 e 1989 varias alteracdesarnmmegulatdrio passaram a ser inseridas no
mercado brasileiro, acabando com uma politica eldbilizacédo tarifaria para as empresas de
transporte aéreo, onde se supriu o regime de fixdg&alor das passagens pela determinagéo de
uma faixa de alteracdo do valor sobre um valorgetado pelo DAC.

Embora o crescimento do interesse dos empresaviogiypestimento no segmento aéreo e da
natural ampliacdo da oferta de opcdo de linhas mpanhias para os usuarios, o mercado
disponivel para este segmento foi superestimaduipalmente depois da alta do délar no Brasil
em 1999 e dos atentados do 11 de setembro em @f}id,ja mencionado anteriormente.

Em razdo dessas dificuldades, em 4 de setembr®@@& ® governo federal enviou a Medida
Proviséria n° 67 para o Congresso Nacional propsate medidas de “ajuda” econbmico-

financeira &s quatro principais companhias aéesdares brasileirasAs medidas foram:

* A contribuicBo para o PIS/Pasep e a Cofins, relatente a receita bruta

decorrente da venda de querosene de aviacao,rénaitia Unica vez, nas vendas
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realizadas pelo produtor ou importador, as aliotee 1,25% e 5,8%,

respectivamente;

» Concesséao da remissao dos débitos de responsdeilida empresas nacionais de
transporte aéreo, constituidos ou nao, inscritosndo em Divida Ativa,
correspondentes a contribuicdo para o PIS/Pase@ofins e ao Finsocial
incidentes sobre a receita bruta decorrente dspmate internacional de cargas ou
passageiros, relativamente aos fatos geradoresdmaté a data anterior aquela
em que iniciados os efeitos da isencdo concedidanp® do inciso V e do § 1°
do art. 14 da Medida Provisoria n° 2.158-35, del200

e Suspensédo até 31 de dezembro de 2003, a aplicacabgdota do imposto de
renda na fonte incidente sobre os pagamentos ditaggefetuados a residentes e
domiciliados no exterior, como contraprestacdo dendamento mercantil de

bens de capital arrendados pela mencionadas cormapa#éreas.

e Redugcdo de 7,05% para zero da aliquota do IOF sabreeguro de

responsabilidade civil;

* Ampliacdo dos casos de isen¢cédo do imposto de iaqAwtde pecas de reposicdo

de aeronaves;
e Diminuicdo do prazo de desembarque de pecas intjasita
» Abertura de crédito por parte do BNDES

Tais medidas so serviram para dar um pequeno @igsituacao das aéreas nacionais, em especial
a Varig, que ja apresentava enormes dificuldadesGeico-financeiras. O se que observou foi 0

custo sendo repassado a toda sociedade em bu&jadse a empresas privadas.

No ano de 2005, o transporte aéreo comercial bmasi{servicos regulares de passageiros)
apresentou um crescimento de 19,4 % na demandastomé de 6,8% na demanda

internacional (empresas brasileiras).

° Relembrando: Varig, TAM, GOL e VASP.
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A par de tais resultados, considerados bastantefisadivos, registraram-se crescimentos de
11,5% na oferta doméstica, com aumento no aproweitto em 4,7 pontos percentuais, e
crescimento de 5,9% na oferta internacional (enagresasileiras), com apenas uma melhoria no

aproveitamento da ordem de 0,7 pontos percentuais.

O Gréfico 3 mostra as variacdes em oferta, demanaj@roveitamento registradas nos ultimos

anos, para os servigcos domesticos e internacidegiassageiros das empresas brasileiras.
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Gréfico 3 — Assentos quildmetros oferecidos e paggaros quildmetros pagos,
transportados pelas empresas aéreas nacionais 19835

2000rev: Aplicagdo de novos critérios de compuparir de 2000.

Fonte: DAC

Note-se a inversdo, observada nos ultimos anosjueno total dos servicos domesticos (medido
em assentos-quildmetros oferecidos, para a ofeggassageiros quildmetros transportados pagos,

para a demanda) superou o0 dos servicos internasiona

Tal fato origina-se tanto das significativas tagascrescimento anuais verificadas nos servi¢os
domésticos, como da retracdo observada nos serviggeacionais em 1999, seguida por uma

retomada de crescimento que ainda ndo mostra cdasdb a taxas significativas.

Pode-se entender este fenbmeno como resultado dantgrave crise que afeta nossa maior
transportadora internacional, que tem reduzidoo$eida, como na presenca cada vez mais ativa
das empresas estrangeiras que servem ao Brasfjuistando maiores parcelas do mercado

internacional atendido por empresas brasileiras.
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Como jé foi frisado, 0 mercado aéreo nacional vassando por algumas alteracdes nos ultimos
anos. As antes consideradas gigantes Transbrésisg sdo extintas do mercado e a Varig vai
encolhendo cada vez mais, até mesmo nos destitevadnionais (onde chegou a ter 80% do
mercado). Os espacos deixados estao sendo dismrtadca TAM e a GOL. O Quadro 1 mostra

a evolucgéo das fatias de mercado das principaisesap aéreas nacionais.

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2008042 2005

Varig 46,0 45,4 455 43,6 43,6 39,1 40,6 40,2 37,5 354 30,54 26,71
Transbrasil| 23,8 20,0 18,6 17,1 15,1 16,2 136 7,4 - - - -
TAM 8,4 13,2 154 17,8 19,3 23,8 28,8 32,6 37,2 32,5 44,00 43,52
Vasp 18,9 18,5 18,5 19,2 18,1 17,2 15,3 13,7 13,2 13,8 0,75 -
Gol - - - - - - - 45 10,7 16,7 23,25 27,29
Outros 29 29 20 23 39 37 17 16 14 16 14548

Quadro 1: Participagfes de mercado em termos assestkm disponiveis: 1994-2005 (em %)
Fonte: Departamento de Aviacao Civil - DAC

Os numeros de 2006 séo positivos de forma geral pardustria, pois 0 nUmero de passageiros
continua crescendo e os balancos do primeiro ttrme® ano mostram lucros substanciais para a
TAM e principalmente para a Gol. Contudo a Varigtowa na descendente, a fatia de mercado
no més de abril/l2006 encerrou em 14,4% e algunBstasaafirmam que deve terminar o
semestre em 10%, enquanto a Gol alcanca 33,64%T &M consolida sua lideranga com
45,64%.

Atente-se para um fato altamente negativo que résticnento da concentra¢do do mercado, ao
fim de julho de 2006 a Gol e a TAM somadas teradmecele 80% do mercado de aviagéo
comercial brasileiro. Segundo informacdes da ABAAsdociacdo Brasileira de Agéncias de
Viagens) os vbos desde o dia 20 do referido mésstddo lotados o que acaba pressionando as
tarifas para cima, o que gerou aumentos da orde8%dem média. A ABAV considera que o

ideal para o mercado brasileiro seria a existéeiguatro grandes empresas.

No geral a visdo de futuro que se apresenta atimaésotimista, devendo persistir o crescimento
nos servicos domésticos. E necessario, porém, sjeenpresas brasileiras encontrem condicdes
para reverter a gradual perda de mercado parangg€meres estrangeiras, e que a representacao
da bandeira brasileira no transporte aéreo intemnakpossa retomar sua posi¢ao de destaque,

compativel a importancia do Brasil no cenéario sukdacano. Seria também muito interessante
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gue novas empresas conseguissem superar as lsagristentes no mercado e pudessem se
consolidar diante da forte concorréncia das grafélesstabelecidas, dando mais opcdes de
destinos e aumentando o niumero de assentos oferfalimmas vém conseguindo resultados
satisfatorios a exemplo da BRA e Ocean Air).

3.4 UMA ILUSTRACAO DO PROBLEMA DA AVIACAO BRASILERA: O CASO DA
VARIG.

Com dividas avaliadas em mais de R$ 7 bilhdes,nué a empresa encara problemas que,
segundo especialistas, sdo espelho dos prejuiradagepelo tabelamento das tarifas aéreas nas
décadas de 1980 e 1990 combinadas com problemamtoais e de administracdo por parte da
companhia.

A Varig, que foi durante anos considerada a maigpresa aérea da Ameérica do Sul, enfrenta, ha
alguns anos, o pior instante dos seus 79 anos. Mesmo uma das marcas mais conhecidas do
pais, a empresa nao tem credibilidade na pracafrAero, estatal que controla os aeroportos
brasileiros, demanda todo dia depdsitos de R$ lllEmpara liquidacdo de taxas aeroportudrias
— sob pena de evitar as decolagens das suas aeso®aiBR, distribuidora de combustiveis da

Petrobras, exige que a Varig pague a vista o abamrto dos seus avides. As companhias de

aviacdo tém prazos bem maiores para liquidar essaas.

Sem conseguir arcar com compromissos assumidogiEaares, a empresa passou a enfrentar a
ameaca de ter a faléncia decretada pela Justigagamnou sobrevida com o pedido, em 17 de
junho de 2005, de recuperacgdo judicial, processo sybbstituiu a concordata na nova Lei de
Faléncias. Esse instrumento de recuperacao resguarempresa de agcdes movidas por credores,
mas a Varig continuou forgada a arcar com despesasntes, como combustiveis e taxas
aeroportuarias. Far-se-a a partir de agora umahhestracdo historica dos fatos que levaram a
Varig a tal situacéo.

Em 1986 o Plano Cruzado congelou os precos daagess mas ndo 0s custos das companhias
aéreas, que continuaram subindo. Em dezembro d& B08Buperior Tribunal de Justica (STJ)
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reconheceu que a Varig tinha direito de receberindenizacao de R$ 2,5 bilhées da Unido, em
funcdo de perdas sofridas pela companhia. A Trasgbiambém ganhou uma ac¢do contra a
Unido pela mesma razdo. A Vasp ja obteve vitomaetigante na Justica Federal, que estabeleceu
uma indenizacdo em torno de R$ 2,8 bilhdes, deas@oesta sendo contestada pelo governo
federal junto ao STJ. As empresas tentam negooiar@ governo federal um acerto de contas

envolvendo essas indenizacdes e suas dividas thmda.

Em 1990 o ex-presidente Fernando Collor de Mellduab mercado da aviacdo nas rotas

internacionais. A partir deste momento, passaraonaorrer com a Varig nestes trajetos, a Vasp
e a Transbrasil. O Governo permitiu, ainda, a éatrde novas companhias estrangeiras para
disputar este mercado, que obtiveram vantagensop&rar com precos e custos mais baixos, a
partir da isencao de alguns tributos (PIS/ConfiAsyarig comecgou a apresentar prejuizo em seu

balanco financeiro.

Para enfrentar a concorréncia e na tentativa davapar o momento de crescimento do setor
(como ja foi dito no capitulo 2 o periodo 1984-1980de lucratividade) a Varig encomendara
novas aeronaves junto a Boeing, contudo em 199kg@m Guerra do Golfo, causando alta do
preco do petréleo e recessdo no setor de aviag@dimAde quatro anos, a industria mundial
acumularia prejuizos de cerca de US$ 20,4 bilHBes1992 os prejuizos da Varig sdo agravados
com a recessdo causada pela Guerra do Golfo. Colugas, a empresa vende aeronaves para

bancos e empresas de leasing e passa a pagar aiguetilizar os avides.

Em 1993 a Varig iniciou um processo de reestruicague terminaria em 1994endo
renegociado contratos e dispensado mais de 3 miidoarios. A companhia pleiteou precos
mais baixos nos contratos de leasing com empresaglatarias e suspendeu pagamentos por 60

dias. Além disso, fechou 30 escritérios no exterior

Em 1999, devido a intensos atagues especulativd®eab no ano anterior, vendo as reservas
monetarias do pais se esvaindo de forma dramaticgoverno brasileiro opera uma
desvalorizacdo cambial e os resultados da Varigseaditras empresas existentes no mercado
nacional pioram sensivelmente. No mesmo perioddAM além de transformar-se na principal
concorrente da Varig no mercado doméstico ao lolageécada de 90, inicia suas operacdes para

0 exterior.
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Em janeiro de 2001 a Gol Linhas Aéreas Inteligeai#sntra o mercado nacional, acirrando a
competicdo devido a sua capacidade de operar c@tosCcle precos mais baixos que a
concorréncia. Como ja foi visto a Gol tirou e cood tirando a fatia de mercado da Varig. No
mesmo ano, em 11 de setembro ocorreu o atentadagtx nos Estados Unidos que gerou para

a industria da aviacao prejuizos de US$ 11,9 hilhée dividas da Varig aumentaram.

Em 2003 a Varig e a TAM assinam um memorando am@dtes para se unirem e compartilhar
vOos numa tentativa de diminuir seus custos opamai$, que ainda sofria os reflexos da crise
iniciada pelos ataques terroristas de 2001. O pls@m deu certo e em 2005 as empresas
terminaram com a tentativa de unido. A perda mfmoda Varig, que permaneceu perdendo

mercado para a TAM, que passou a lideranca emddmgsticos.

Com o fim do compartilhamento de voos com a TANW,aaig cancelou rotas. Ainda em 2005 a
Gol ultrapassou a Varig na participacdo no merafmoéstico em abril. Esta, iniciou negociagédo
com a companhia aérea TAP Portugal com vistas @avela empresa aquela companhia
européia. Em 17 de junho, a Varig entrou com pedidostica para que fosse iniciado o processo
de recuperacéo judicial, mecanismo que substitwtoreordata, de acordo com o que prevé a
nova lei. Em novembro, a TAP e investidores brasgeformalizam compra das subsidiarias
VarigLog (atua na area de logistica) e VEM (emprésamanutencdo de aeronaves), 0 que
garante o pagamento a credores internacionais.sficdude Nova York prorroga liminar que

impede a tomada de avifes da Varig por empresiemasiag dos EUA.

No fim de 2005, credores em assembléia aprovargtarm de reestruturacdo da companhia, ja

no ambito da nova Lei de Recuperacédo de Empresasgdarado da seguinte maneira:
a) Reestruturacao Operacional:

Foram contratados os servicos da Lufthansa Congu@mbH (“LCG”), uma organizacdo de
consultoria em aviacao internacionalmente famasian @ intuito de: (i) analisar a circunstancia
operacional do momento; (ii) sugeriu medidas pamnapliar a receita, diminuir gastos
operacionais e aprimorar o lucro; (iii) avaliarlwoque financeiro destas medidas de progresso;
(iv) oferecer um relatorio com as sugestdes de gasdile progresso para sustentar o Plano de
Recuperacao; (v) assessorar na pratica as meddasgresso; e (vi) fornecer apoio para a etapa

inicial de pratica das medidas, até mesmo ganhegiatos.
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b) Reestruturacao Financeira:

Em 5 de agosto de 2005, a Varig contratou os sevilp UBS Securities LLC e Banco UBS
S.A. (conjuntamente “UBS”), um grupo financeiro ceituado, com vistas a (i) assessorar na
avaliacéo, estruturacao e renegociacao dos pan@sceiros dos passivos das companhias; (i)
obter uma analise preliminar limitada admitindo rogseguimento das atividades da empresa;
(i) assessorar e recomendar na avaliacdo, estigito e transacdo dos pontos financeiros de
qualquer operacao que englddergers & Acquisitiong“M&A”) ; (iv) assessorar e recomendar
na montagem, avaliacdo, estruturacdo e transac&o padotos financeiros de qualquer
financiamento (DIP financing); (v) assessorar na reviséo e localizacdo deiatais sugestdes
de potenciais financiamentos por meio de dividaapital; e (vi) assistir na ampliagdo de uma

tatica para transacdo com os credores e aprovacdtado de Recuperacao junto aos credores.

Tendo em vista a seriedade da circunstancia deléguwle curto prazo que a companhia estava
encarando desde a sua contratacdo, o UBS tevesgnie grande parte dos seus empenhos em
assessorar e assistir na avaliacdo, procura, wsttéib e transacdo de financiamentos e
empréstimos de curto prazo. Como parcela do traballuBS auxiliou a companhia a avaliar as

projecdes de fluxo de caixa a curto prazo e atwon as companhias para dar informacdes a

interessados e possiveis novos investidores ecim@ores de breve prazo.

O UBS ainda se envolveu na arrumacgao de certo®pdnanceiros do Plano de Recuperacéo.
Revisou o Plano de Negdcios a longo prazo, contwtande auxiliar a Varig a definir qual a
estrutura de capital para suportar o plano dertgasicdo operacional. O UBS iria comandar o
procedimento de captacdo de recursos, até mesmibamda as companhias a localizar

potenciais investidores, e assessorar na estréatugetoda operacdo com novos investidores.
c¢) Reestruturacdo do Passivo e Contingéncias arilaste Previdenciarias:

A Varig ainda contratou os servicos da Fundacaalli®evargas (FGV), com o objetivo de (i)
avaliar as acdes judiciais que existem contra @dJRederal e Estados, assim como 0 passivo e
as contingéncias tributérias, previdenciarias; (ogalizar de maneira compreensiva as
consequéncias politicas e econdmicas para a Ueder&l e Estados de um ocasional ajuste para

contrapeso das acoes judiciais da companhia copassvos tributarios e previdenciarios; (iii)
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localizar as razdes criticas para o éxito de tadtaj e (iv) assessorar na relagdo da reestruturaca

dos passivos e reservas fiscais e previdenciaoiddano de Recuperacéo.

Passado quase um ano desde o pedido do projetecdperagcdo, os credores da Varig o
aprovaram. A Varig deu inicio a um procedimento r@estruturacdo com previsdo de
desligamento de funcionarios e a negociacado deidsabias, como a VarigLog (transporte de
cargas) e a VEM (manutencédo dos avides), medidassguam capazes de atenuar a crise da

Organizacéao.

O plano de recuperagdo ndo ocorreu como 0 esperatio meio as duvidas a respeito de seu
futuro, a Varig voltou a perder participacdo no cado doméstico de aviacdo comercial. A fatia
de mercado da companhia diminuiu de 25,4% em seted® 2005 para 12,5% em junho de
2006, segundo informagdes do Departamento de Avigpdl (DAC). Com isso, conservou o
terceiro posto no ranking, atras de TAM e Gol. Rafticos de mercado, a empresa deveria
continuar a perder terreno nos meses subseqiantes,vez que ndo possui capital para
encomendar novas aeronaves e se quer manter o gq@gadoleasing das que ja possui. O
numero de aeronaves da companhia caiu de 58 ermbdexzeée 2005 para 14 em julho de 2006.
Enquanto isso os consumidores sdo prejudicadosyamegue a retracdo do niumero de assentos
oferecidos pela Varig além de dificultar a taredaethcontrar lugares vagos nos voos faz o valor

das passagens subir.

Controlada acionariamente pelos empregados, poo k@i Fundacdo Ruben Berta, a Varig
deixou que suas dificuldades crescessem e aguardatgimento de uma solucéao salvadora do
Estado, que n&o veio. Tudo indicava que ndo solmeaipara completar 80 anos em 2007 --caso
nado fosse vendida. A maior empresa aérea da laistaraviacéo brasileira estava destrocada por
ter repetido vicios de ma administracdo estatabretgr incitado o corporativismo tipico de

entidade sindical, sendo uma empresa de ambitadqwiv

O pedido de concordata, utilizado por empresasmas diversos ramos, nao pode ser utilizado
por empresas aéreas, as companhias devem refigtecialmente, confianca e seguranca aos
usuarios, o que é completamente inconcilidvel cooustancias financeiras periclitantes. Foi
por isso que de forma acertada o legislador brasileetou de modo expresso o instituto da

concordata para ditas empresas, por meio do d@8galo CBA que rezaNao podem impetrar
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concordata as empresas que, por seus atos congtgutenham por elemento a exploracdo de

servicos aéreos de qualquer natureza ou de inflasesa aeronautica”.

Em meio as duvidas se a Varig iria encontrar umpzador ou falir ou mesmo sair do mercado
sem decretacdo de faléncia, o que ocorreu com Anasise VASP que foram encolhendo até
ndo operar mais no mercado, até que em 20 de @dH2006 a VarigLog antiga subsidiaria da

Varig que atua na aérea de cargas arremata a engmeslS$ 20 milhdes.

No valor esta incluido na oferta de compra de U@ railhGes feita pela companhia. Os US$
485 milhdes restantes incluem investimentos na reswpresa e compromissos de aporte de
recursos na chamada Varig “velha”, em até 10 ahaempradora se comprometeu de fazer uma
injecdo de capital na nova Varig de US$ 75 milhémsaté 48 horas apds o arremate no leildo.
Trinta dias depois da homologacdo da venda petaggudo Rio de Janeiro, a ex-subsidiaria

deveria fazer um novo aporte de US$ 75 milh6esah@ala nova empresa.

O novo dono da companhia aérea vai ficar com a an®fiarig e Rio Sul, além das rotas
domeésticas e internacionais da empresa. A Varigarmue herda as dividas, fica com um avido

e com a Varig Nordeste.

Como primeira medida ap0s a compra a nova empuosgaisdeu temporariamente todos os voos
domeésticos e internacionais e anunciou que iriaeatan de 10 para 36 o numero de voos da
Ponte Aérea Rio - Sdo Paulo no intuito de se dagatapois a ponte aérea se trata da rota mais
rentavel para as empresas aéreas nacionais e mfaue a partir do dia 28 de julho retomaria as
outras rotas normalmente. Contundo a ANAC (Agémaaional de Aviacdo Civil) rejeitou o

cancelamento de todos os v6os nacionais e intemaisicom excecdo da Ponte Aérea, e a Varig

decidiu restabelecer parte das rotas suspensgmjéirade 22 de julho.

Apoés semanas de voos cancelados e cenas de pessdgesos” em aeroportos sem conseguir
embarcar, um dos principais desafios da Varig dagta a frente é recuperar a credibilidade com
o consumidor, segundo consultores especializadosawatédo. Para 0 passageiro voltar a

acreditar na companhia, ela tem que voltar a curhprérios e seguir o itinerario previsto.

Para garantir a qualidade do servico e aumentafedaode freqUéncias e destinos para o

passageiro, a companhia aérea precisa em primgjev tolocar mais avibes em operagao. A
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previsao inicial da VarigLog é voar com 13 aeromsaiegociar com as empresas de leasing a
manutencdo dos avides na frota da Varig € questgoriante, ja que a companhia perdera, em
30 dias a partir da homologacdo de sua vendslais (espacos e horarios para pousos e

decolagens) que ela n&o voltar a operar.

A crise na Varig comecou a tomar forma nos anosA®®.entdo, a empresa operava no azul e
expandia suas atividades, arrematando companhrae &eal Aerovias e Cruzeiro do Sul e
linhas da PanAir. No ano de 1992, com a aberturandado para companhias estrangeiras,
perdeu seu privilégio exclusivo nas linhas intelo@as e comecou a afundar. Dois anos depois,
pediu moratoria e sua divida teve de ser renegacidd dificuldades se agravaram com o0s
problemas de gestdo, da desvalorizacdo cambia@®@ 4 a majoracdo da competicdo tarifaria
estimulada pela Gol e pela TAM. Para piorar, apd4 ale setembro as apdlices de seguro das
aeronaves ficaram dez vezes mais caras no mundo $&in seguro, uma aeronave nao pode
aterrissar em multiplos aeroportos ao redor dogpdgro que exigiu maiores aportes financeiros
da ja combalida saude financeira da companhia. iOrrdasafio da nova Varig € poder diante as
circunstancias estabelecidas no mercado geren@aresuperacao, reconquistando seu espaco e

a confianca dos passageiros.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Segundo a premissa de que o crescimento do seateo asta intimamente relacionado ao
crescimento econdmico dos paises tem-se uma eklpaqgbasitiva para o0 mercado de aviacao
comercial nos proximos anos, visto que a pujancan que o mundo vem crescendo,

principalmente os mercados que contém paises entesga exemplo da China, india, Brasil.

O mercado da aviacao é altamente ciclico e sersittebuléncias externas, como foi visto nos
episédios do 11 de setembro de 2001, na invasée-aorericana ao Ilraque e da SARS
(Sindrome Aguda Respiratéria), que fizeram redozinUmero de passageiros transportados,

principalmente no mercado europeu e norte-americano

Outros fatores geraram dificuldades para o set@oa@ disparada do preco do petroleo, que €
um componente de peso nos custos das companheass a€ro surgimento de empresas que
seguem o padrdow cost - low fargeque através de novos e modernos procedimentsgegoam

ter um custo bem abaixo das companhias tradicioBatas ultimas tiveram que se modernizar e

reduzir custos para se manterem vivas no mercado,aontrario pagariam com a sua exclusao.

No Brasil todos esses fatores foram sentidos, donté de se somar a eles a questdo cambial e a
alta carga tributaria que achatam as margens de Wsto a impossibilidade de se repassar todo

0 aumento dos custos ao consumidor sob pena deudgdo da demanda.

A grande maioria dos custos denominados em dolaticamente dobraram apés a
desvalorizacdo cambial de 1999, pois o délar saiurda cotacdo proxima de US$ 1,00 por R$

1,20 para US$ 1,00 por R$ 2,00. Todas essas cifmwias somadas a ma administracao
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provocaram o encerramento das operacoes da Traisboa VASP e mantém a Varig em uma

situacao delicadissima.

Contudo a TAM e a Gol que surgiu no fim de 2001seguiram superar a crise e sao lucrativas,

provando que ousando e se reinventando (como goodeaTAM) pode-se obter bons resultados.

No mercado brasileiro se faz necessaria uma maiibilizacdo do marco regulatorio existente,
possibilitando uma menor concentracdo através doeaid da concorréncia. Esse processo
iniciado na década de 90 j4 vem dando resultado® @ diminuicdo nos valores das tarifas,
antes disso s6 os individuos ricos podiam se ddmamnde se utilizar do avido como meio de
transporte como também o aumento do numero deidadal atendidas. Atualmente camadas
menos abastadas da sociedade nacional ja podemstaze viagens por meio desse transporte
agil e seguro. Porém muito ainda pode ser feitoprapeticdo ainda € muito pequena e pode
diminuir caso a Varig deixe de operar, as passageemparadas aos valores internacionais sao
caras, 0s destinos embora tenham aumentado aimdadoacompletos, muito ainda se tem a
explorar nesse mercado. Uma flexibilizagdo gradoainercado, dando espac¢o ao surgimento de

novas empresas nos pais indica ser a solucao.

Por se tratar de um setor importante para a irdarteira de qualquer nacgdo, a industria de
aviacao deve ser tratada com toda atencdo pelorgnvisso nao significa ter uma relacéao

intervencionista junto as empresas, mas percebepoosos fracos proprios da conjuntura

nacional e internacional que penalizam as compardéeeas brasileiras, principalmente quando
concorrem com empresas estrangeiras. Como jadhm, \trés aspectos influenciam fortemente os
resultados das empresas aéreas nacionais: o aenbnantoeconémico (variagdes do PIB, carga
tributaria, taxa de cambio e de juros), conjuniexterna (preco do petréleo, guerras etc.) e a

forma de administracdo das empresas.

No que tange a situacdo atual da Varig constitwirsa grande incognita, ndo se sabe o futuro da
empresa, mesmo com a venda concretizada ndo sessabeempresa conseguird reverter o
guadro ou se ela ir4 encolher até deixar o meraamsa que ja ocorreu com a Transbrasil e com
a VASP. O governo ja afirmou que ndo injetara dinahea companhia, de forma que o capital a

ser investido pelo comprador se constitui na Usidda.
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Independente do fim da Varig ela deixa uma licAoatao ndo se deve administrar uma empresa.
E lamentavel, pois a empresa durante muito tempesentou, e bem a imagem do Brasil no

exterior.
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