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Parado na encruzilhada parece ser a atual situagao do Transporte Aéreo
Comercial no Brasil.

Duvidas sobre a futura estrutura governamental para o setor;
questionamento sobre a privatizagdo da INFRAERO ou sua permanéncia
como empresa estatal; pressdes do governo, dos setores de turismo e da
midia para reducdo dos pregos das tarifas aéreas, ameagas de vOos de
cabotagem por empresas estrangeiras; balangos apenas sofriveis da
maioria das empresas; e demora dos 6rgaoes governamentais em desatar
os variados nds, responsdveis pelo elevado “Custo Brasil”que assola o
segmento, todas essas, as indefinigdes que caracterizam o clima de
perplexidade vivido atualmente pela inddstria do transporte aéreo.

As recentes medidas adotadas pelo Departamento de Aviagao Civil -
DAC em Portarias de dezembro de 1997 e janeiro de 1998, levaram as
empresas aéreas regulares a estabelecer um variado leque de tarifas
promocionais que se por um lado vém reduzir o “Yield”doméstico, por
outro tentam compensar a perda de aproveitamento que adviria com o
“pacote fiscal” adotado pelo governo a partir do ano passado, em
decorréncia da crise asiatica.

Eis as comparagdes de oferta (expressa por assentos-km ofertados: Ass-
km) e demanda (expressa por passageiros-km transportados: Pax-km)
da inddustria entre os primeiros trimestres de 1997 e 1998.
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Inddstria (Dados comparativos/Linhas Domésticas)

E claro que toda medida de cardter promocional embute uma dose de
risco, entretanto, com a recente queda de juros e a eventual melhroia da
economia nacional o desempenho do transporte aéreo podera vir
surpreender.

Hé necessidade urgente, todavia, de que o governo determine a adogéo
das medidas de redugdo de custo para o setor, pelo menos aquelas para
as quais pode haver a¢do direta: redugado da burocracia para importagdo
de pegas sobressalentes, notadamente, para itens usados e
recondiconados em estado de novo, que é a tonica da manutengao
aerondutica em todo mundo; permissao para adogdo do “Trade-In" de
sobressalentes, medida que reduzira em cerca de dois tergos a
necessidade de estoques para as companhias; extensdo dos prazos de
admissao temporaria de aeronaves, ampliando de cinco para o nimero
de anos a ser estipulado como prazo para o contrato de “leasing”
operacional; e apoio do governo federal para que o Senado limite o
ICMS sobre combustiveis de aviacdo em aliqiiota palatavel, de por
exemplo 17%, evitando medidas como a do Estado do Rio de Janeiro
que queria ampliar o ICMS do querosene de aviagao para 37% e acabou
aumentando-o para 30%.
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No que respeita a INFRAERO, acredita-se que a médio prazo devera
acontecer o inicio do processo de privatizagdo, acompanhando a
tendéncia politica do governo, o qual se dard, provavelmente, de forma
gradual, a partir de médulos privatizdveis que representem o espectro
do sistema INFRAERO, isto é, um aeroporto superavitario e quatro ou
cinco deficitdrios para comporem o mddulo.

Sob o aspecto do aumento dos voos de turismo, precisamos considerar
que hd uma certa faldcia quando se afirma que no Brasil os voos charter
sdao em pequeno nimero. Na verdade estamos com a mesma propor¢ao
internacional. Cerca de 6% dos vbos realizados no mundo em 1996
foram em charter. O Brasil registrou o mesmo indice em 1996 e 1997.
Imaginamos que o desenvolvimento do setor de turismo e lazer em nosso
Pais ndo se dard pela via dos voos charter. Tudo indica que seguiremos
o perfil americano, que optou pelo uso do leque de tarifas promocionais
e pela separacdo de um determinado nimero de assentos para serem
vendidos em forma de pacotes pelas agéncias de viagens (“block-off”).
Mas tudo indica também que os v6os charter deverdo crescer. Uma
indicagao disso é o nimero de passageiros embarcados, que saltou de
37 mil em 1991 para 1,081 milhdo em 1997. A taxa de crescimento deve
ficar entre 6% e 10% do nimero de passageiros das linhas regulares.
Por outro lado, tendo por base a média de crescimento de 9,5% entre
1994 e 1997, acreditamos que estaremos embarcando no final de 2000
cerca de 32 milhdes de passageiros nos voos de nossas empresas aéreas.

Finalmente sobre a questao do que poderd vir a ser a Agéncia Nacional
de Aviacao Civil - ANAC, tudo indica que a mesma venha a ser criada,
concomintantemente, com a criagdo do Ministério da Defesa, ndo apenas
pela dificuldade de encaixar o Departamento de Aviagdo Civil na
estrutura de natureza preponderantemente militar que deverd ser
adotada para a For¢a Aérea Brasileira - FAB (que perderd o “status”de
Ministério), mas, principalmente, por ser politica governamental o
estabelecimento de agéncias para controlarem a infra-estrutura do Pais,
aexemplo do que vem acontecendo nas aéreas de energia, comunicagdo
e dos demais modais de transporte, com as criagdes respectivas da ANP
— Agéncia Nacional de Petréleo e a ANEEL — Agéncia Nacional de
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Energia Elétrica, - ANATEL - Agéncia Nacional de Telecomunicagdes,
além da ANT - Agéncia Nacional de Transportes.

Nesta nova estrutura para o setor imagina-se que o controle do trdfego
aéreo e a Seguranca de voo permanecam em maos da Aerondutica, sob
a custodia, portanto, da FAB.

No caso da ANAC (serd esta realmente a sigla?) a principio haverd tao
somente mudanga de rétulo e de subordina¢do uma vez que serd
impossivel recrutar técnicos para o setor, sejam militares da ativa, da
reserva ou civis e que ja nao tenham desempenhado ou estejam
desempenhando fung¢des no DAC.

Assim, uma vez resolvida estas questdes, dependentes, como vimos de
tantas varidveis, esperamos que o segmento do Transporte Comercial
no Brasil venha desenvolver-se de forma sustentada, pelo uso da
racionalidade adminsitrativa e operacional, pelo concurso da reducao
do “Custo Brasil”para o setor, mas, principalmente, pela adog¢do de
equilibrada geréncia dos “Yields” quer domésticos, quer internacionais,
a partir de prudente liberacao do mercado. Em caso contrdrio, a alegria
do usudrio, com as vantajosas op¢des de promogdes tarifdrias, durard
pouco.

Lembremo-nos de que foi o que ocorreu nos EUA, onde a
desregulamentagéo foi radical e favoreceu a prolifera¢do de novas
companbhias aéreas, que tiveram vida curta, mas comprometeram 0s
indices de seguranga de vdo e levaram a lona, pela concorréncia
predatdria, algumas das mais tradicionais empresas do setor,
restabelecendo, em seguida, a concentragdo de 60% do trafego aéreo,
nas maos das quatro empresas maiores.

Nao ¢ isto, certamente, que querem governo, empresas e usudrios,
querem isto sim, a manutengdo de um sistema de transporte aéreo civil,
genuinamente nacional, forte, operacional e seguro e que embora tenha
de integrar-se no inevitdvel processo de globaliza¢do em andamento,
possa estar devidamente preparado para tal integracdo.
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