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RESUMO

Este estudo tem como objetivo fazer uma anadlise das mudang¢as no mercado de
transporte aéreo de passageiros no Brasil, mais especificamente na inovacédo e
mudan¢a no tipo de concorréncia entre as empresas e como esses aspectos
impactaram o consumo desse servico. Faremos um estudo baseado no periodo que se
concentra entre 0 ano de 1994 e 2014 onde o Brasil teve um periodo de estabilidade

econdmica e também um crescimento no transporte aéreo de passageiros.
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1. INTRODUGAO

Primeiramente € preciso entender como se formou o mercado de transporte
aéreo no Brasil. O Brasil ja contou com mais de 16 companhias aéreas operando
simultaneamente desde 0 inicio desse mercado em 1927 que é considerado o inicio da
aviacdo civil brasileira. E considerada essa data, pois no dia 1 de janeiro deste ano foi
realizado o primeiro voo comercial entre as cidades do Rio de Janeiro e Floriandpolis,
onde foi transportado pela companhia Condor Sindykat, no avido Atlantico o entéo
ministro da aviagdo e obras publicas Vitor Konder, além de outros passageiros, nesse
ano também foi inaugurada a primeira linha regular conhecida como a linha da lagoa
que ligava Porto Alegre - Pelotas e Rio Grande. Em junho deste ano também foi
fundada a emblematica VARIG. Com o passar dos anos o mercado de transporte
aéreo de passageiros foi se desenvolvendo com varias empresas operando
principalmente voos regionais, empresas essas que por sua maioria operavam com
apenas uma, duas ou trés aeronaves. Na década de 1960 o Brasil contava com o
segundo maior trafego aéreo do mundo, atras apenas dos Estados Unidos, nessa

época operavam aproximadamente 16 empresas brasileiras (PORTALBRASIL.NET).

Com o passar dos anos e o desaparecimento de algumas empresas, o
surgimento de outras e também com as maiores adquirindo as menores o Brasil chega
a década de 1990 com quatro grandes empresas que sdo Varig, Vasp, Transbrasil e

Cruzeiro.

Em 1994 o0 mercado tem apenas trés grandes empresas que s&o

respectivamente Varig, Transbrasil e Vasp (DAC, 1994).

A partir de agora sera feita uma analise de como as mudan¢as no tipo de
concorréncia entre essas empresas € a inovacgao transformaram o mercado, inclusive
com o desaparecimento de grandes empresas € também o surgimento de novas

companhias aéreas.



No capitulo dois sera feita uma abordagem com relagdo aos conceitos teoricos
sobre a concorréncia do ponto de vista Neo-Schumpteriano, em seguida no capitulo 3
0s conceitos de desenvolvimento para Schumpeter. A seguir no capitulo 4 sera
abordada a influéncia e os objetivos da regulagdo governamental sobre o mercado e
também suas consequéncias, no capitulo 5 sera feita a analise do mercado de
transporte aéreo de passageiros, com foco nas empresas que operavam em nivel
nacional, dividido em trés periodos de regulacao diferentes 1994/1997 primeira rodada
de liberalizacdo, 1998/2002 segunda rodada de liberalizagdo e 2003/2014 periodo de
re-regulacdo e transicado para liberalizagdo e com base nas informagdes colhidas
entender como se dava a concorréncia e também a inovacédo do setor durante cada

periodo e, por fim, no capitulo 5 as consideracdes finais do estudo.
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2. CONCORRENCIA

Ao pesquisarmos a palavra concorréncia, veremos que ela estara explicada
pelas palavras disputa e competicdo. Como em toda disputa entre pessoas, empresas
ou animais os competidores buscam alguma vantagem competitiva a fim de vencer
qualquer competicdo. Do ponto de vista do estudo da Ciéncia Econémica o sistema de
concorréncia ideal € descrito como o de Concorréncia Perfeita onde considera-se livre a
entrada e saida das firmas assim como os produtos sdo perfeitamente homogéneos, a
informacéo é simétrica, ou seja, todos os participantes sabem todas as informacgdes
relevantes quanto a producdo e comercializacido do produto, demanda, qualquer dado
que seja relevante para 0 mercado inerente ao produto. Embora a concorréncia
perfeita, como é tratada nos livros ndo corresponda na maioria das vezes com a
realidade, a abordagem € muito pertinente para mostrar de maneira teérica como a
eficiéncia na producao permite a permanéncia no mercado, assim como a ineficiéncia a
obriga a encerrar as atividades. Essa acepc¢édo de concorréncia € oposta a de um
mercado de monopdlio, onde apenas uma empresa oferta determinado produto
impondo barreiras a outras empresas que desejem ofertar o mesmo produto ou
semelhante (POSSAS, 2006).

Mas como podemos perceber a realidade esta mais proxima do significado que
encontramos no dicionario, pois as empresas procuram se diferenciar umas das outras
para poder conquistar um nimero maior de consumidores para seu produto. E impressa
a concorréncia uma dindmica, onde as mudan¢as no mercado sdo muito rapidas, téo
rapidas que por vezes a firma que consegue uma vantagem competitiva tem pouco
tempo para colher os frutos, pois 0 ambiente de mercado ja se transformou e tornou a
vantagem obsoleta ou até mesmo o produto em si algo que ndo se usa mais. O que
mostra que o ambiente onde se da a concorréncia ndo € estavel, ou seja, ndo se
mantém o0 mesmo por um longo periodo de tempo e as vantagens obtidas normalmente

nao passam de geracao para geragao (POSSAS,2006).
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Esse cenario que descreve como se da a concorréncia, na realidade, mostra que
ao contrario do conceito de concorréncia perfeita as empresas buscam alcangar uma
condicdo de monopdlio, mesmo esse cenario sendo quase que impossivel de existir,
onde apenas uma empresa seja ofertante de um produto, € esse o objetivo que leva as
empresas a buscarem a diferenca que lhes dé a vantagem para alcancar uma fatia
maior através do conceito da inovagdo descrita por Schumpeter. As firmas que
conseguem se adaptar melhor as mudancas do mercado tém a capacidade de
permanecer mais tempo e com isso vao incorporando a participacdo de mercado das
menos adaptadas que foram forgcadas a se retirar dessa disputa. De acordo com a
continuidade desse processo, o mercado pode tornar-se mais concentrado, primeiro
pelo ja citado apoderamento do espagco deixado por uma firma e outro pela
possibilidade de fusdo de empresas que assim ocupardo uma parcela maior ainda do
mercado (POSSAS, 2006).

O ambiente onde se da toda essa batalha pela inovagdo é muito bem descrita
pelas palavras de Robinson (1964, citado por POSSAS, 2006), que define o mercado
do ponto de vista do produto como "um grupo de mercadorias que sao substitutas
proximas umas das outras" e do ponto de vista das firmas como "um grupo de firmas
empenhadas na produgdo de mercadorias semelhantes quanto aos métodos de
producdo”. Mesmo que sintética essa descricdo explica de maneira clara quem sao os
participantes do mercado, mas deixa de fora a parte mais importante de todo esse
sistema, o consumidor. Talvez seja pela dificuldade que exista em delimitar o ambiente
onde ocorre qualquer processo de concorréncia, pois muitas vezes os consumidores de
um produto podem ter uma relacdo muito forte com este, mas relacdo alguma entre si,
também € possivel que o mercado de um produto seja global, mas os consumidores
distintos. Dentro de toda essa complexidade que caracteriza a concorréncia € o
ambiente onde ela ocorre existem alguns pontos especificos no que diz respeito a
producao e oferta de produtos ou servicos que podem ser explorados pelas firmas com
0 intuito de obter as vantagens que pode coloca-las na liderangca dessa disputa pela

maior parcela do mercado e também obter lucro maior.
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Quando ¢é falado em lucro maior € natural que venha primeiramente a idéia de
gastar menos, é desse principio de pensamento que surge o conceito de economias de
escala, onde a producdo em massa de um produto faz com que seu custo de producéo
por unidade se reduza, essa forma de economia € mais comum quando se trata de
produtos que n&o precisam de diferenciagdo para ser consumidos. Uma vez que a
producdo em escala ja esta em andamento uma segunda forma de diminuir os custos
de produgcdo é poder usar a mesma estrutura para produzir outra mercadoria, sem
precisar investir muitos recursos, ou por vezes, nenhum recurso. Na aviagcdo esta
caracteristica fica muito evidente no transporte de cargas, em que 0 cerne das
companhias aéreas que s&o citadas neste estudo € o transporte de passageiros, mas
todas elas possuiam subsidiarias de transporte de encomendas, que além de avides de

carga também usavam as aeronaves de passageiros para fazer esse tipo de transporte.

Outro fator importante € o acesso ao crédito que a empresa tem, de nada
adiantaria tudo que foi citado anteriormente se a empresa ndo tivesse acesso aos
recursos financeiros necessarios para dar inicio a infraestrutura que possibilita a
producdo, além disso, esse fator se faz muito importante quando é preciso um
investimento antes mesmo que haja a demanda para tal quantidade produzida ou até
para determinado produto que ainda € incipiente no mercado, essa antecipagdo que
pdde ser realizada gracas ao acesso ao crédito pode ser fator determinante para a
sobrevivéncia e expansao de determinada firma que atua no mercado. A relacido com
os fornecedores é fator determinante na concorréncia entre as empresas, firmas que
tém acesso constante a matéria prima de qualidade garante a uniformidade dos
produtos e também pode pagar menos por esse insumo reduzindo ainda mais o custo
de producgao e por que ndo enquadrar a méao de obra na mesma categoria? De nada
adiantaria a harmonia entre todas as caracteristicas citadas acima se o fornecedor do
trabalho n&o estiver satisfeito. Nesse quesito um trabalhador especializado e também
comprometido na melhor execugcéo possivel de sua tarefa traz redugdo nos custos de
producdo da empresa. Como podemos perceber, sdo muitos fatores associados a
produgcao que precisam caminhar juntos e de forma harmoniosa para que a empresa
possa ter sucesso em sua abordagem de concorréncia voltado a reducéo de custos, por

iss0, quanto mais complexo € um produto ou a oferta de um servico mais importante se
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faz a organizagcao, n&o s6 do processo produtivo em si, mas também da empresa como
um todo (POSSAS, 2006).

Para o ganho de mercado, o conceito de reducdo de custos abre espaco para

outro tipo de abordagem que diz respeito mais a diferenciagdo do produto ou servigo.

Nesse estudo ficam evidentes cinco abordagens de diferenciagéo.

1.

Confiabilidade: O transporte aéreo de passageiros, como descreve Neto
(2015 p. 59) “é uma compra de alto envolvimento”, ou seja, 0 consumidor
precisa ter certeza que o produto ou servigo cumprira o que se propde a fazer
ou proporcionar, € preciso ter certeza de que 0 voo que levara o passageiro
ao destino de suas férias ou entdo a um compromisso importante n&o sera
cancelado causando transtornos ao usuario (POSSAS, 2006).

Ergonomia: A diferenciacdo por ergonomia também é importante para a
utilizacéo dos produtos, principalmente aqueles que serdo usados por longos
periodos de tempo, uma boa ergonomia gera conforto ao consumidor
podendo fideliza-lo (POSSAS, 2006).

Estética: E uma caracteristica mais relacionada ao sentimento que o usudrio
tem ao consumir determinado produto, a sensacdo de exclusividade, bem
estar, acolhimento, além da questdo visual apenas é parte importantissima na
experiéncia de consumo de um produto que pretende avanc¢ar no mercado
através de diferenciagao.

Linha de Produtos: Em alguns casos a linha de produtos € determinante
para manutengcdo do consumo do mesmo, um produto oferecido isoladamente
pode ndo atender totalmente a necessidade do consumidor, ou até mesmo o
consumidor opte por usar o mesmo produto ou servico em uma nova versao e
por isso € preciso ser mantida a compatibilidade entre os produtos ou
servicos anteriores a fim de manter o cliente com consumo recorrente do
mesmo produto. Esta abordagem esta diretamente ligada a relagdo com os
usuarios, pois todas as caracteristicas da abordagem por diferenciacdo
citadas anteriormente s6 podem ser determinadas através de uma relacdo
estreita com o consumidor (POSSAS, 2006).
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5. Marca do Produto: Quando o fabricante de um produto ou prestador de um
servigco € reconhecido por algum aspecto especifico, por exemplo, qualidade,
exclusividade, atendimento, durabilidade, entre outros o consumidor ao
identificar a marca, naturalmente, optara por consumir 0 produto ou servico
que carrega essa marca, pois sabe que essas caracteristicas
tradicionalmente estardo representadas no produto ou servico a ser
consumido (POSSAS, 2006).
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3. O DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E A INOVAGAO

O desenvolvimento econdmico € o que toda nagéo e o mundo de forma geral
procuram a fim de alcangar um nivel de renda maior e também indices de
desenvolvimento humano satisfatérios de forma geral. Mas como estudamos na
economia 0 mercado esta sempre buscando o ponto de equilibrio entre preco demanda
e oferta, nas analises mais utdpicas, sempre circulando muito proximo do ponto perfeito
desse equilibrio. O fato € que a economia ndo é algo estatico onde se pode ficar
movimentando-se em volta do ideal, mas sim algo dindmico que muda a todo o
momento, tratando de uma nacgédo isso pode ocorrer por fatores internos ou por fatores
externos. Tratando do globo, geralmente por desequilibrios latentes dentro da economia
mundial que vao sendo remendados e deixados para depois, até que venham a tona de
forma aguda e acabam impactando a economia mundial de forma mais branda ou
bruta. Com essa pequena descricdo de como funciona a analise econbmica, a
pergunta a ser respondida é como ocorre 0 desenvolvimento econdmico sendo que
sempre buscamos o equilibrio dos mercados? O desenvolvimento econdmico, segundo
Schumpeter (1982) se da através da inovagéo, que € o meio para a ruptura que ocorre
e faz com que a economia saia do estado estacionario que, conforme citado
anteriormente, ndo € totalmente estacionario. Essa inovagdo capaz de causar um
choque e gerar o desenvolvimento econdmico € espontanea €, ao contrario do que se
pode pensar, nao parte de anseios do consumidor, mas sim das empresas que
desenvolvem a inovacéo e isso pode se dar pela implantagido de um novo bem, método
de produgdo, acesso a um novo mercado ou a novas fontes de matérias primas. Mas
para que se analise o processo de inovacdo € fundamental a participacdo de um novo
agente, que € o banqueiro. Ele é quem vai viabilizar, tanto para o grande empresario
quanto para o pequeno inovador, através de recursos financeiros, a nova combinacéo,

0 novo produto € 0 acesso a um novo mercado.

Primeiro, vamos tratar tanto a nova combinacdo, novos produtos e novos
mercados apenas como inovacdo. Nem toda pessoa que tem uma idéia inovadora
torna-se empresario, pois sé podemos considerar inovagdo uma ideia que saia do papel

e ganhe lugar na vida das pessoas e esse € um dos motivos que faz do banqueiro
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sujeito importante no processo de inovacéo, no caso de um inovador que n&o tenha
recursos financeiros para colocar sua ideia em pratica ele procurara o banqueiro para
viabilizar financeiramente seu projeto. Mas o papel do banqueiro ndo € importante
apenas para na esfera dos inovadores com pouco capital financeiro. Ele também é
importante para os grandes empresarios inovadores que nao desejam arriscar o lucro
do processo anterior em seu novo projeto de inovagcao, muito embora que para esse
grupo ocorra certa relutdncia em recorrer ao banqueiro, pois significa de certa forma
desprestigio. Por fim, acaba sendo o banqueiro quem torna possivel as novas

combinagdes que trazem a inovagéo e o desenvolvimento (SCHUMPETER, 1982).

No que se trata do processo de inovagdo ha um individuo que tem papel
fundamental em tornar a inovagao acessivel aos demais. Esse € o papel do empresario,
mas nao o empresario como conhecemos, a pessoa que € proprietaria de uma empresa
que gera lucros e vive do reinvestimento deste acumulando de forma composta o
dinheiro, mas aquele individuo que é capaz de quebrar o paradigma de como as coisas
sao feitas e assumir o0 risco de criar uma nova combinacdo de insumos e com essa
nova combinagao produz algo novo que muda, € por vezes, até cria um novo mercado,
muda o costume e os padrées de consumo de uma sociedade, tornando um produto
acessivel a consumidores com faixa de renda menor. Esse é 0 conceito de empresario
apresentado por Schumpeter (1961), aquele que executa a destruicdo criativa,
descontrdi o que conhecemos até aqui para abrir caminho para o que é novo. Esse
individuo ndo é facilmente reconhecido e tdo pouco encontrado em grupos, como 0s
homens de negdcios que veremos a frente, pois eles ndo pertencem a classe dos
“‘empresarios Schumpterianos” esses estdo dispersos em varios grupos sociais, por
muitas vezes na classe dos capitalistas, pois depois que executam a inovagao passam
a exercer 0 mesmo papel do “homem de negécios” até que n&o sintam-se mais capazes
de exercer esse papel e se retirem de seu proprio negdcio dando lugar a um “homem

de negdcios” de fato.

Mas quem é esse homem de negdcios? O que o impede de ser um empresario?
Para olhos desatentos ambos sd0 a mesma pessoa, embora 0 empresario possa ser

um homem de negdécios, 0 homem de negocios € incapaz de testar novas
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combinacgdes, ele é “programado” para manter as combinagdes como elas sempre
foram e garantir que as pessoas abaixo dele executem suas tarefas sem anomalias,
assim como algum empresario deixou o processo acontecendo algum dia no passado.
Essa incapacidade de inovar € mudar a combinacdo, ndo € intelectual, pois ele pode
até perceber alguma falha ou alguma mudancga que pode ser feita na combinagéo para
melhorar as margens, mas € incapaz de assumir o risco de desbravar novos caminhos
onde ndo sabe-se 0 que tem pela frente ou até mesmo o0 que tem sob os proprios pés,
toda essa incerteza € potencializada pela rejeicdo branda ou aguda das pessoas que 0
cercam. E essa coragem de nadar contra a corrente e vaidade de ter satisfacdo com o

sucesso que faz de um individuo um empresario (SCHUMPETER, 1982).



18

4. REGULAGCAO

Normalmente tratamos o mercado como um ambiente livre de interferéncias,
cenario que € muito bem retratado pela famosa frase de Smith (1988) “[...] como se
houvesse uma méo invisivel por tras de tudo, fazendo com que 0s pregcos dos produtos
fossem ditados pelo préprio mercado, conforme sua necessidade”. O que Smith quer
dizer com isso, € que se nao houver nenhuma interferéncia externa ao mercado todos
os produtos disponiveis serdo ofertados na quantidade e também ao prec¢o ideal, tudo
isso orquestrado pelo movimento natural da oferta e demanda. No entanto sabemos
que na economia real os movimentos ndo funcionam dessa forma e que por vezes 0
livre mercado leva ao monopdlio que leva a uma alocacédo ineficiente dos recursos, por

conta de menor oferta e preco elevado.

Existem alguns aspectos onde 0 mercado € determinado como monopdélio
natural, normalmente nas industrias de rede como saneamento, energia e
telecomunicacgdes onde o investimento inicial seria muito grande e levaria muito tempo
para ser recuperado, n&o atraindo a iniciativa privada para tal setor. No Brasil, 0 estado
capitaneou tais investimentos e na década de 1990 passou, através de privatizacdes,
para a iniciativa privada a responsabilidade desses mercados. N&o nos aprofundaremos
nesses topicos, mas nas medidas de regulacdo que sio aplicadas aos ofertantes
desses mercados de monopdlio a fim de n&o prejudicar o consumidor desses produtos

OU Servigcos e que serdo relevantes para nossa analise.

Primeiramente sera abordada a regulacdo por taxa de retorno onde o regulador
depois de levar em consideracao as quantidades produzidas, estimativa de demanda,
custos fixos e variaveis, o capital investido e a depreciagdo do capital, arbitra uma tarifa
a ser praticada pela empresa com o objetivo de garantir um retorno razoavel. Esse tipo
de regulacdo apresenta alguns problemas que se resumem de forma sintética na
assimetria de informac&o, no que diz respeito aos custos e investimentos que podem
ser superdimensionados pelo ofertante e também pela taxa de retorno razoavel, que

pode ser estipulada acima do retorno de mercado deixando o investimento em capital
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mais barato e provocando uma substituicdo de mao de obra em prol do investimento
em capital (QUEIROZ; FIANI, 2002).

Outra ferramenta de regulacéo de precos € o prego-teto, que como o proprio
nome ja deixa claro, € o0 modelo onde 0 regulador estipula um reajuste maximo a ser
praticado pela regulada. Ele funciona da seguinte forma, € escolhido um indice de
reajuste que sera aplicado, mas caso o regulador deseje um aumento de eficiéncia ele
aplica um fator redutor, ou seja, se a taxa de reajuste for de 10% e regulador queira um
ganho de eficiéncia de 4% o indice de reajuste sera 6% (10%-4%). Este modelo tornou-
se bastante difundido, pois apresenta vantagens se comparado o modelo de regulacao
por taxa de retorno, pois atinge apenas o produto ou servico que € monopolizado, pois
no modelo anterior a taxa de retorno € calculada para a ofertante de modo geral
atingindo todos os produtos ou servigos ofertados. Esse modelo também estimula o
aumento da eficiéncia por parte da empresa regulada, que caso consiga reducao nos
custos maior que os 4% pode se apoderar desse aumentando seu lucro. Outra
vantagem sao 0s baixos custos para estipular esse reajuste, pois como ele é baseado
em um indice de mercado menos uma taxa de eficiéncia exigida, ndo é preciso ter
acesso a todos os setores do regulado para calcular a taxa de retorno baseado em
varios dados colhido por uma equipe, no minimo, competente que tem custos mais
elevados, além do fato do regulador estar menos exposto as assimetrias de informagao

fornecidas pelo regulado.

Mesmo sendo um modelo muito difundido e usado por conta de sua facilidade e
eficiéncia na aplicagcao ele leva a um problema indesejavel, conforme apontam Queiroz
e Fiani (2002). Mesmo o fator redutor tendo por objetivo alcangar maior eficiéncia das
empresas ele pode levar a uma reducdo dos investimentos, causando um
sucateamento do capital fixo e uma piora na qualidade dos servigcos prestados pela
regulada, que ficam mais evidentes quando ocorre um aumento na demanda
evidenciando na queda da qualidade a falta de investimento em tecnologia e renovacao
do capital. Por isso o0 modelo de precgo-teto exige do regulador um acompanhamento

paralelo dos planos de investimento e também da qualidade dos servigos prestados.
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Atualmente o papel dos 6rgaos reguladores vai além do que foi descrito a cima,
deixando de ter a fungdo de garantir que um monopolista ofereca um servigco
satisfatério e a um preco nado proibitivo, mas passa a ter papel importantissimo na
manutengdo e promog¢ao da competicdo entre os agentes do mercado. Conforme
destacam Queiroz e Fiani (2002) as entidades reguladoras passam a agir na prevengao
de praticas anticompetitivas, organizar a entrada de novas empresas, estimular a
eficiéncia e a inovacao, a fim de garantir que os servicos de utilidade publica sejam
ofertados da melhor maneira possivel de forma que seja o melhor possivel para o

consumidor € também atrativo para as empresas.
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5. O MERCADO

5.1.CONCORRENCIA ENTRE 1994 E 1997

O mercado de transporte aéreo brasileiro teve muita interferéncia governamental
e entdo a partir de 1990 Iiniciou-se um processo de flexibilizacdo. Em um primeiro
periodo conhecido como a primeira rodada de liberalizagdo houve o fim dos monopdlios
de voos regionais e foram extintas também as politicas de cinco companhias regionais
e as politicas de quatro companhias nacionais. O fim do monopdlio regional foi
benéfico, pois fomentou o surgimento de empresas para a exploracdo desse mercado.
Também foi criada a politica de banda tarifaria que era uma faixa de precos estipulada
em volta de um preco arbitrado pelo governo, entre 1992 e 1998 essa banda era de no
maximo 50% abaixo do pregco médio e 32% acima, um sistema de controle de pregos
muito proximo do conceito de preco-teto, com a variante de nao estipular um ajuste
maximo apenas, mas também estipulando uma variacdo maxima para baixo, esse
formato deixa uma liberdade de valores a serem explorados pelas empresas aéreas
com a intencdo de fomentar a concorréncia e visa estimular uma redugdo nos precos
das tarifas. Isso foi um passo importante para o setor aéreo, pois antes disso era o
governo que regulava o mercado pelo sistema de taxa de retorno que estipulava as
tarifas a serem cobradas do consumidor baseado em calculos de custos e também de
lucratividade das empresas, antes de qualquer mudanca de tarifa ou também abertura
de novas linhas as companhias tinham que enviar previamente o valor que passariam a
cobrar pelas passagens, ou qual nova rota gostaria de explorar a partir de determinada
data e poderiam pratica-la apenas depois de autorizada pela autoridade reguladora do

transporte aéreo o entdo Departamento de Aviacéo Civil. (OLIVEIRA, 2007).

Com este cenario de fundo o mercado de transporte aéreo de passageiros era
formado por trés empresas que atuavam a nivel nacional, eram elas a Varig, Transbrasil

e Vasp.
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A Viagdo Aérea Rio-grandense, mais conhecida como VARIG, era com toda a
certeza, a maior empresa do Brasil no setor e também comparada com as principais
empresas mundiais da época. Essa empresa destaca-se por ter sido a primeira
empresa a operar o transporte aéreo regular no Brasil em 1927, ampliando rapidamente
suas rotas e inserindo a aviagdo como uma op¢ao real de transporte de passageiros
(VARIG). No inicio do periodo estudado era dona de mais da metade do mercado
operando 46 destinos nacionais com 53% de participacao reduzindo para 48% e uma
frota de oitenta aeronaves no final de 1997, dezoito aeronaves a mais que as outras
companhias aéreas somadas (DAC, 1997). O poder de mercado era muito grande e
isso acabava dando vantagem competitiva a empresa por conta dessa operagdo em
grande escala, essa é uma caracteristica que pode ser encaixada na abordagem de
concorréncia ligada ao custo de producdo com uma economia de escala, onde a
empresa consegue praticar tarifas mais baixas que as outras duas concorrentes, e isso
se confirmava na pratica, pois a VARIG apresentava o menor custo por quilometro por
passageiro transportado pago, mesmo com o0 reconhecido servico de bordo de
excelente qualidade que ofertava até trés opgdes de pratos quentes e varias opg¢des de
bebidas e petiscos em todos os voos domésticos conferindo a VARIG uma
diferenciacdo entre as outras. O conforto das aeronaves também era digno de
destaque, pois na classe econdmica por conta do menor numero de assentos
comparados as outras empresas, 0 espago entre assentos era maior o que tornava a
classe mais confortavel proporcionando aos passageiros mais ergonomia
principalmente em voos mais longos. Além das abordagens concorrenciais citadas
acima em 1994 entra em operagdo o programa Smiles de acumulo de pontos que
podem ser convertidos em novas viagens criando uma relagdo de fidelizacdo com o
usuario muito forte (VARIG).
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GRAFICO 1 - EVOLUCAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA VARIG ENTRE OS ANOS DE 1994 A
1997.
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FONTE: ELABORACAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIAGAO
CIVIL DOS ANOS DE 1994 A 1997 (2019).

A Viagdo Aérea Sao Paulo, também chamada de VASP, ocupou de forma
alternada a segunda posicao na participacdo do mercado aéreo brasileiro, chegando ao
final de 1997 com aproximadamente 25% do total dos passageiros transportados, uma
evolucao de 4% se comparado ao inicio do periodo e operando 29 destinos nacionais.
Em 1935 a VASP passou a pertencer ao governo do Estado de S&o Paulo até ser
privatizada em 1990, a principal caracteristica da empresa era a propriedade de todas
as 35 aeronaves que ela operava o que significava que n&o tinha despesas com leasing
da frota, embora praticasse ao final de 1997 a tarifa mais alta e também o maior custo
por passageiro pago transportado a empresa conseguiu a maior lucratividade naquele
ano com R$ 0,05 por quilometro por passageiro transportado pago (DAC, 1997). Além
da vantagem competitiva que tinha por conta da posse das aeronaves a empresa néao

possui nenhum relato de diferenciac&o ou outra abordagem concorrencial.
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GRAFICO 2 - EVOLUCAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA VASP ENTRE OS ANOS DE 1994 A
1997.
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FONTE: ELABORAGCAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIAGAO
CIVIL DOS ANOS DE 1994 A 1997 (2019).

A Transbrasil chega ao final de 1997 como a terceira empresa do setor operando
20 destinos nacionais com 20% de participacdo uma reducao de 6% comparado ao
inicio do periodo onde tinha 26% do mercado, a receita por quilometro por passageiro
pago era de R$ 0,37 igualando os custos para o mesmo critério. Nesse ano a
Transbrasil operava com 25 avifes, todos eles da mesma fabricante e apenas 2
modelos diferentes, essas caracteristicas mostram uma abordagem com relacdo a
diminuicdo dos custos pois a totalidade do pessoal para manutencao e revisdo era de
424 pessoas contra 4021 da Varig e 2160 da Vasp (DAC, 1997).
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GRAFICO 3 - EVOLUCAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA TRANSBRASIL ENTRE OS ANOS DE

1994 A 1997.
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FONTE: ELABORAGCAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIAGAO
CIVIL DOS ANOS DE 1994 A 1997 (2019).

Comegando a operar nacionalmente no final de 1997 a empresa Taxi Aéreo
Marilia (TAM) transportou apenas 6% de todos os passageiros daguele ano com receita
por quilometro por assento pago (RASK) de R$ 0,45 e custo por quilometro por assento
pago (CASK) de R$ 0,51, mas sua chegada ao mercado nacional com 67 aeronaves
mostrava que a empresa buscaria uma parcela importante do mercado nos préximos
anos (DAC, 1997).

A nova politica de regulacdo tinha como objetivo incentivar a competicio entre
as empresas, mas também resguardar o mercado quanto a guerra de precos, que
poderia ser danosa para o mercado. De forma geral podemos perceber uma tendéncia
a busca de vantagem competitiva por meio da reducdo de custos por parte das
empresas, apenas a Varig demostrava uma variacado de estratégia baseada também na
diferenciacao e fidelizacdo, mesmo que incipiente. Entre 1994 e 1995 podemos
perceber um aumento forte do preco médio das passagens aéreas, o periodo foi de
estabilidade nos precos e de um crescimento de 16,5% na demanda evoluindo de
11.195.702 para 13.041.201 passageiros transportados pelas empresas de ambito

nacional. A oferta de assentos acompanhou a demanda no mesmo ritmo, e entdo pbde
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ser percebida a manutencao da taxa de ocupacdo das aeronaves de 58% para 59%.
(DAC, 1997)

GRAFICO 4 - COMPARATIVO DA EVOLUGAO DO MARKET SHARE DAS EMPRESAS QUE
OPERAVAM NACIONALMENTE ENTRE OS ANOS DE 1994 A 1997.
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FONTE: ELABORACAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIAGAO
CIVIL DOS ANOS DE 1994 A 1997 (2019).

GRAFICO 5 - MARKET SHARE DAS EMPRESAS QUE OPERAVAM NACIONALMENTE AO
FINAL DE 1997.
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FONTE: ELABORACAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NO ANUARIO DA AVIAGAO
CIVIL DO ANO DE 1997 (2019).
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TABELA 1 - EVOLUGAO DA TARIFA MEDIA ENTRE OS ANOS DE 1994 E 1997 EM REAIS DE 2014,

Ano Valor
1994 446,15
1995 580,60
1996 589,27
1997 597,19

FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIACAO
CIVIL DOS ANOS DE 1994 A 1997 (2019).

5.2.0 MERCADO ENTRE 1998 E 2002

A VARIG inicia esse periodo ainda na lideranga do mercado com 42% de
participacdo, mas com mais uma concorrente operando voos no ambito nacional vai
gradativamente perdendo espaco chegando ao final de 2002 como a segunda maior

empresa do setor com 25% dos passageiros transportados, um RASK de R$ 0,49 e
CASK de R$ 0,51.(DAC, 2002)

GRAFICO 6 - EVOLUCAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA VARIG ENTRE OS ANOS DE 1998 A

2002.
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FONTE: ELABORACAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIAGAO
CIVIL DOS ANOS DE 1998 A 2002 (2019).
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No que diz respeito ao comportamento da VASP no periodo, a empresa também
perde participacdo relevante saindo de 25% para 14% de participacédo ao final do
periodo com RASK de R$ 0,56 e CASK de R$ 0,64. (DAC, 2002)

GRAFICO 7 - EVOLUCAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA VASP ENTRE OS ANOS DE 1998 A
2002.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIACAO
CIVIL DOS ANOS DE 1998 A 2002 (2019).

A Transbrasil inicia o periodo com 20% de participagdo e chega ao final de 2001
com apenas 6% e € quando encerra suas operagdes por ter decretada sua faléncia, o
RASK em 2001 foi de R$ 0,34 e o CASK de R$ 0,43. (DAC, 2002)

GRAFICO 8 - EVOLUCAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA TRANSBRASIL ENTRE OS ANOS DE

1998 A 2002.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIACAO
CIVIL DOS ANOS DE 1998 A 2002 (2019).
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A TAM teve sua participacao multiplicada quase que oito vezes se comparada ao
final do periodo anterior, onde tinha apenas 6%. No final de 1998 ela tinha 15% do
mercado chegando em 2002 com 45% do total dos passageiros transportados. Uma
das principais caracteristicas da empresa foi o tratamento dispensado aos passageiros
com a politica “The Red Magic Carpet” que remetia a um tratamento diferenciado e
exclusivo da companhia para como 0 passageiro, a critério de exemplo, algumas
atitudes que simbolizavam essa politica como o comandante do voo receber os
passageiros na porta da aeronave onde era colocado um tapete vermelho na escada
que dava acesso ao interior da aeronave dando uma sensacdo de exclusividade no
consumo desse servigo e deixando clara a importancia que o consumidor tinha para a
empresa (NETO, 2015). A empresa também era a unica a operar o jato Fokker 100 que
era conhecido por seu desempenho e principalmente siléncio dentro da cabine, o que
proporcionava maior conforto aos ocupantes (ENGBRASIL). J& em funcionamento
desde 1993 o programa TAM Fidelidade, que era uma inovag¢ao no Brasil, sendo ela a
primeira empresa a implantar esse tipo de programa que como 0 préprio nome ja deixa
claro, tinha como objetivo final criar uma relacdo com o usuario, proporcionando
vantagens financeiras diretamente proporcionais a quantidade de vezes que voasse
pela companhia (NETO, 2015). No final de 2002 o RASK da TAM era R$ 0,53 e 0 CASK
R$ 0,62. (DAC, 2002)

GRAFICO 9 - EVOLUGAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA TAM ENTRE OS ANOS DE 1998 A
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FONTE: ELABORAGCAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIACAO
CIVIL DOS ANOS DE 1998 A 2002 (2019).
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No ano de 2001 é fundada, com uma proposta de diminuir o preco das viagens
aéreas, a GOL Linhas Aéreas Inteligentes que, assim como a TAM, inicia suas
operacbes se apoderando de 7% do mercado e ja em 2002 praticamente dobrando sua
participacdo passando a 16% com RASK R$ 0,43 e CASK R$ 0,41 entrando no

mercado deixando evidente sua abordagem de concorréncia via precos.

GRAFICO 10 - EVOLUGAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA GOL ENTRE OS ANOS DE 1998 A
2002.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIACAO
CIVIL DOS ANOS DE 1998 A 2002 (2019).

Este segundo momento, que foi bem importante para o mercado aéreo brasileiro,
compreende o periodo entre 1998 a 2002 quando ocorreu a segunda rodada de
liberalizacdo conforme destaca Oliveira (2007) onde foram tomadas medidas
importantes que influenciaram o modo de concorréncia entre as empresas do setor,
essa medida foi o fim das bandas tarifarias. Agora as companhias poderiam praticar os
precos que julgassem mais adequados para cada trecho, em 1998 pbde-se verificar
muitas promoc¢des de tarifas e essa concorréncia via preco entre as empresas reduziu
significantemente o preco médio das passagens que em 1997 era de R$ 597,19 e
passou para R$ 498,42 no ano seguinte (DAC, 2002). Essa tendéncia acabou freada

pelo abandono do controle de cambio que causou uma desvalorizagdo muito rapida da
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moeda brasileira ante o ddlar por conta do ataque especulativo sofrido logo apds essa
decisdo, naturalmente isso causou um aumento brusco nas estruturas de custo das
empresas que tiveram que abrir mao da reducdo nas tarifas para se manter no
mercado, com essa pressao nos pregos o governo adota a politica de anualidade no
reajuste de precos onde as empresas voltaram a trabalhar dentro de bandas tarifarias e
anualmente a agéncia reguladora determinava o reajuste geral maximo para o proximo
ano. Nesse periodo 0 mercado de transporte aéreo de passageiros no Brasil cresceu
quase 50% e contava com a concorréncia de quatro empresas, mesmo com um numero
grande de empresas operando voos domésticos, ainda assim a evolu¢cdo da oferta ndo
acompanhou o aumento da demanda e somado a pressao nos custos ocorreu um
aumento nos precos trazendo a tarifa média no final do periodo para R$ 613,10. Entre
2001 e 2002 existe um curto periodo de tempo chamando de periodo de Quase-
Desregulamentacgéo (Oliveira, 2007) onde o governo adotou a liberalizagéo total de
precos, frequéncia e operacdo de trechos assim como a compra de aeronaves.
Podemos analisar uma queda no aproveitamento dos voos que no inicio do periodo era
de 59% passando para 57% em 2002. (DAC, 2002)

GRAFICO 11 - COMPARATIVO DA EVOLUGAO DO MARKET SHARE DAS EMPRESAS QUE
OPERAVAM NACIONALMENTE ENTRE OS ANOS DE 1998 A 2002.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIACAO
CIVIL DOS ANOS DE 1998 A 2002 (2019).
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GRAFICO 12 - MARKET SHARE DAS EMPRESAS QUE OPERAVAM NACIONALMENTE AO FINAL DE
2002.
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FONTE: ELABORAGCAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NO ANUARIO DA AVIAGAO
CIVIL DO ANO DE 2002 (2019).

TABELA 2 - EVOLUGAO DA TARIFA MEDIA ENTRE OS ANOS DE 1998 E 2002 EM REAIS DE 2014,

Ano Valor

1998 498,41
1999 584,56
2000 616,16
2001 598,06
2002 613,10

FONTE: ELABORAGCAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DA AVIACAO
CIVIL DOS ANOS DE 1998 A 2002 (2019)
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5.3.0 MERCADO ENTRE 2003 E 2014

Entre 2001 e 2002 ocorreu a terceira rodada de liberalizacdo quando foram
derrubadas toda e qualquer interferéncia estatal no mercado, as empresas poderiam
operar qualquer linha que pudesse ser lucrativa isso por que nao havia mais a
necessidade do departamento de aviacdo civil estudar a viabilidade econdmica para a
abertura de novas linhas operacionais, o que motivou as companhias aéreas a testarem
novas rotas onde langavam e fechavam linhas de acordo com a consolidag&o ou n&o da
demanda, desde que fosse respeitada a capacidade de infraestrutura para tal, mas
essa liberalizacdo quase que total culminou em uma concorréncia via pre¢o muito
acirrada e podemos dizer até predatoria que estava levando a inviabilidade econémica
das empresas e acabaria levando ao prejuizo do setor. Por esse motivo, em agosto de
2003 o estado precisou interferir novamente através das portarias 243/GCS e 731/GCS,
tomando para si 0 estudo de viabilidade econémica de novas rotas, a compra de novas
aeronaves, entrada de novas empresas com a finalidade de adequar demanda e oferta
no setor. Apenas o controle das tarifas que n&o foi retomado. A partir de 2005 o 6rgéo
regulador deixa de estabelecer controle sobre a oferta das empresas em virtude da Lei
n°® 11.182/2005 e é essa configuracdo de mercado que perdura até os dias atuais de um
controle estatal de pequeno a moderado através da Agéncia Nacional de Aviacao Civil
ANAC (OLIVEIRA, 2007)

Com essa configuragéo de regulagéo do mercado a VARIG inicia o periodo como
a segunda maior empresa do setor com 29% do mercado e se mantem proxima desses
niveis até o ano de 2006 quando alcanca apenas 10% de participacédo e encerra suas
atividades no ano seguinte. No ultimo ano de operacdo o RASK foi de R$ 0,35 e CASK
equivalente a R$ 0,42 (ANAC, 2014).
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GRAFICO 13 - EVOLUGAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA VARIG ENTRE OS ANOS DE 2003 A
2007.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DO
TRANSPORTE AEREO DOS ANOS DE 2003 A 2007 (2019).

A VASP comecga o novo periodo com 12% de participagdo, mas ja em 2004 com
8% do mercado e encerra suas atividades. Como citado anteriormente a VASP era
proprietaria de suas aeronaves e por nao ter feito as manutencbes e modificacdes
obrigatérias determinadas pelo fabricante teve cassada a licenga de voo de 8 avibes de
sua frota, que serviram posteriormente como estoque de pecas para os avibes que
ainda estavam em atividade. Esse episodio ocorrido com a empresa deixa evidente a
falha que pode ser causada pela regulacdo no formato preco-teto, onde as empresas
podem deixar de investir em capital e também reduzir a qualidade dos servigos para
conseguir melhorar suas margens dentro do reajuste estipulado pelo regulador. O

RASK em seu ultimo ano de operagéo foi de R$ 0,53 ante R$ 0,72 de CASK (DAC,
2004).
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GRAFICO 14 - EVOLUGAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA VASP ENTRE OS ANOS DE 2003 A
2005.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DO
TRANSPORTE AEREO DOS ANOS DE 2003 A 2005 (2019).

Como nova lider do setor de transporte aéreo do Brasil a TAM inicia a nova era
na aviacdo com 45% de participacao no mercado abrindo caminho para se consolidar
como a lider de mercado nos préximos anos chegando a alcancar 60% de participacéo
em 2008 e a partir desse ano passa alternar a lideranga do setor com a GOL. A
abordagem com relagéo a diferenciagdo foi mantida pela empresa que também passa
por um processo troca de sua frota para uma frota mais moderna substituindo os avides
Fokker pelos Airbus e ampliando a frota para acompanhar o aumento na demanda
doméstica e reforcando a importancia de seu programa de fidelidade que chega em
2014 com 14 milhdes de passageiros cadastrados (NETO, 2015). A partir de 2002 a
RASK tem uma queda constante juntamente com a CASK que partem respectivamente
de R$ 0,53 € R$ 0,62 para R$ 0,17 e R$ 0,21 (ANAC, 2014).
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GRAFICO 15 - EVOLUGAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA TAM ENTRE OS ANOS DE 2003 A
2014.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DO
TRANSPORTE AEREO DOS ANOS DE 2003 A 2014 (2019).

A exemplo da TAM a GOL também inicia esse novo periodo da aviagao brasileira
expandido sua participacdo e se consolidando como a segunda maior empresa aérea
do Brasil com potencial para disputar a lideran¢a ocupada pela maior concorrente. Com
uma proposta de precos mais acessiveis a empresa rapidamente parte de 16% de
participacao em 2002 para 45% em 2009, quando alcanc¢a a lideranga do mercado pela
primeira vez e entdo alternam a lideranga nos anos seguintes. A empresa pratica
precos menores que sua principal oponente com RASK médio no periodo de R$ 0,313
contra R$ 0,331 de sua oponente TAM (ANAC, 2014). Desde o inicio de suas
operacbes a empresa destaca seus principios e valores como seguranga, baixo custo,
time de aguias, servir e, 0 mais relevante para o nosso estudo, inteligéncia. A descricéo
desse item é colocada da seguinte forma “maximizamos nossos resultados com
solugdes inteligentes e tecnologia”’, (VOEGOL) de fato isso se mostra uma verdade ao
longo dos anos, segundo o site da empresa desde sua fundacdo ha uma abordagem
inovadora com relacdo a manutencdo das aeronaves. E feita diariamente uma revisdo
de preven¢ao antes do primeiro voo o que evita que o avido fique parado dias para uma

manutencao de reparacao, isso as deixa mais tempo disponivel para operar, reduzindo
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0s prejuizos causados quando o avido esta parado. Também foi a primeira a eliminar o
uso do bilhete tradicional em papel, que foi substituido pelo cddigo de reserva, mais
conhecido como localizador, o que reduz os custos de emissdo da passagem. Foi
pioneira no check-in moével que pode ser feito por celular e posteriormente
disponibilizando também o cartdo de embarque por aplicativo, proporcionando conforto
e praticidade ao usuario. Foi a primeira a implantar o autoatendimento para check-in,
pesagem e etiquetagem da bagagem (VOEGOL). Essas foram mudangas que deixam
evidente o conceito de inovagéo proposto por Schumpeter, a quebra de um paradigma

que muda o mercado.

GRAFICO 16 - EVOLUGAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA GOL ENTRE OS ANOS DE 2003 A
2014.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DO
TRANSPORTE AEREO DOS ANOS DE 2003 A 2014 (2019).

Em 2007 comega a operar a nivel nacional a empresa Ocean Air transportando
mais de 1.800.000 passageiros, equivalente a 2,93% do mercado e em 2010 adquiriu a
empresa colombiana Avianca, criando a Avianca Brasil que aumenta gradativamente
sua participacdo chegando a 7,29% em 2014, a empresa tinha como foco principal a
operacgao de baixo custo. No decorrer desses oito anos analisados o RASK médio foi de
R$ 0,285 e CASK R$ 0,338 (ANAC, 2014).

Em novembro de 2008 entre em atividade a Azul Linhas Aéreas Brasileiras
conquistando 0,60% do mercado nacional e ampliando gradativamente sua participagao

se consolidando como a terceira maior empresa do setor com a segunda maior frota de
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aeronaves com 151 aeronaves (ANAC,2014) chegando ao final de 2014 com
aproximadamente 21% de todo o mercado. Mesmo tendo a segunda maior frota entre
as principais empresas do setor aéreo brasileiro, a Azul ocupa apenas a terceira
colocacdo em numero de passageiros transportados. Esse dado é explicado pela
abordagem concorrencial em que a empresa tem foco, que s&o os voos para cidades
do interior dos estados, a maior parte da frota € de avides que acomodam entre 51 e
150 passageiros. Esses tipos de aeronaves podem operar em aeroportos que nao
comportam avides de grande porte, possibilitando que a empresa atinja um nicho de
usuarios que demandam voos para cidades menores, proporcionando confiabilidade ao
usuario, pois 0 mesmo n&o precisa fazer a troca de companhia aérea ou até mesmo
concluir o trajeto pelo modal rodoviario. Em 2012 foi anunciada a fusdo com a empresa
TRIP Linhas Aéreas que entre os anos de 2011 e 2013 ocupava em média 5,5%, fatia
que acabou incorporada pela Azul sendo fundamental para a participagdo como

empresa com mais destinos ofertados em territorio nacional (ANAC, 2014).

GRAFICO 17 - EVOLUGAO DO MARKET SHARE DA EMPRESA AZUL ENTRE OS ANOS DE 2007 A
2014.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DO
TRANSPORTE AEREO DOS ANOS DE 2007 A 2014 (2019).



FIGURA 1 - MAPA DE ROTAS AZUL

FONTE: SITE DA EMPRESA AZUL (2019).

FIGURA 2 - MAPA DE ROTAS GOL
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O ultimo periodo do estudo que compreende os anos de 2003 a 2014 mostra que
ocorreu uma fortissima expansao do mercado crescendo quase quatro vezes em doze
anos passando de aproximadamente 24 milhdes de passageiros transportados em
2002 para quase 95 milhées em 2014. Embora tenha ocorrido esse aumento forte da
demanda por esse tipo de transporte o periodo € caracterizado pela diminuicdo da
concentracdo no mercado e também a reducdo pela metade da tarifa média praticada
pelas empresas que em 2003 era de R$ 647,25 por etapa realizada para R$ 332,08 no
final de 2014, deixando clara a importante participacdo que o 6rgao regulador teve no
inicio do periodo para manter o equilibrio do mercado agindo para que ndo houvesse
um aumento da oferta maior que a demanda e garantindo por esse periodo uma
industria mais saudavel com cobertura financeira melhor e aproveitamento mais
otimizado das aeronaves, que passou de 62% em 2003 para 79,9% em 2014 (ANAC,
2014).

GRAFICO 18 - COMPARATIVO DA EVOLUGAO DO MARKET SHARE DAS EMPRESAS QUE
OPERAVAM NACIONALMENTE ENTRE OS ANOS DE 2003 A 2014.
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FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DO
TRANSPORTE AEREO DOS ANOS DE 2003 A 2014 (2019).
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GRAFICO 19 - MARKET SHARE DAS EMPRESAS QUE OPERAVAM NACIONALMENTE AO FINAL DE
2014.
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FONTE: ELABORACAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NO ANUARIO DO
TRANSPORTE AEREO DO ANO DE 2014 (2019).

TABELA 3 - EVOLUGAO DA TARIFA MEDIA ENTRE OS ANOS DE 2003 E 2014 EM REAIS DE 2014,

Ano Valor
2003 647,25
2004 611,41
2005 464,61
2006 451,13
2007 363,57
2008 402,03
2009 433,33
2010 361,64
2011 331,12
2012 334,52
2013 350,43
2014 332,08

FONTE: ELABORAGAO PROPRIA COM BASE NOS DADOS OBTIDOS NOS ANUARIOS DO
TRANSPORTE AEREO DOS ANOS DE 2003 A 2014 (2019)
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6. CONSIDERAGOES FINAIS

O objetivo principal da monografia apresentada foi analisar a concorréncia e a
inovacéo no transporte aéreo de passageiros no Brasil entre os anos de 1994 e 2014,
sempre a luz dos conceitos tedricos de desenvolvimento econémico e inovagéo

descritos por Joseph Alois Schumpeter.

Conforme podemos ver com base nos dados apresentados no decorrer dessa
monografia fica evidente que o processo de inovagdo € fundamental para o
desenvolvimento econémico. O mercado aéreo doméstico de passageiros no Brasil que
teve aproximadamente 11 milhdes de passageiros transportados no inicio do periodo
estudado passou para quase 95 milhdes no final de 2014 ficando o crescimento do
mercado mais acentuado apds o ano de 2005 quando as empresas passaram a ter total
liberdade de mercado buscando a ampliacdo da oferta e conquista de novos clientes
através de processos de inovacdo em varios quesitos do mercado simultaneamente,
como na abordagem de custos que pode ser percebida em mudangas operacionais
internas das empresas assim como avangos tecnoldgicos que podem ser vistos no
atendimento ao usuario, passando pela diferenciagdo do servico que hora ficou
evidenciado no conforto das aeronaves hora no atendimento ao passageiro e a
fidelizacdo dos passageiros que passou a ter um papel mais importante nos ultimos
anos do periodo estudado acompanhando o aumento da complexidade do

relacionamento que as empresas tém com os clientes.

Assim com descrito por Schumpeter o processo de inovagao deve ser dindmico e
constante para que uma empresa se mantenha no mercado. Isso pode ser
acompanhado na evolugdo da VARIG que foi na época de sua fundacdo a maior
inovadora, praticamente criando o0 mercado de transporte aéreo de passageiros no
Brasil e gozando por quase oitenta anos da vantagem de mercado conquistada por ter
sido a primeira empresa a ofertar uma alternativa viavel ao transporte rodoferroviario de
passageiros no Brasil, onde foi lider de mercado por quase todo esse tempo, no

entanto, depois que houve uma liberdade maior para exploracdo desse mercado, a
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empresa nao conseguiu se adaptar as novas dindmicas concorrenciais apresentas
tendo que se retirar do mercado. Com o passar dos anos a questdo concorrencial na
aviacdo vai se mostrando cada vez mais complexa e deixando de ser apenas uma
busca por reducao de custos e passando a ser uma questao de diversificacdo para
varias abordagens de estratégias de concorréncia simultdneas, onde podemos
constatar que as empresas que nao tinham nenhum outro diferencial que n&o fosse
reducao de custos e ganho de escala acabou perdendo espaco para as empresas que
conseguiram se adaptar melhor ao mercado que estava em expanséo. Durante o
periodo pode ser percebido que o nivel de concentracdo do mercado se reduziu e
exigiu das empresas inovagdes no que diz respeito ao relacionamento com o usuario

através de diferenciagcao, conforto, fidelizacao e uso de tecnologia.

Podemos concluir também que a regulacdo tem papel importante participacéo
nos mercados, principalmente nos servicos de utilidade publica como € o caso do
transporte aéreo de passageiros. Fica evidente que as politicas de regulacédo que foram
adotadas entre 1994 e 2014 influenciaram o comportamento das empresas, mostrando
que para cada periodo de regulacdo o impacto no mercado se modificava. A volta do
controle de entrada de novas empresas, compra de aeronaves e oferta de assentos que
foi aplicada entre 2003 e 2005 mostrou que as agéncias reguladoras tém uma fungao
mais complexa do que apenas trabalhar para garantir o desempenho e qualidade das
empresas do setor, mas também preservar o mercado e proporcionar um ambiente de
mercado saudavel que promova a concorréncia, pois como podemos ver depois dessa
adequacao o setor aéreo doméstico teve seu maior crescimento em todo o periodo
passando de mais de 35 milhdes de passageiros para quase 95 milhdes e pdde ser
percebida uma queda constante nas tarifas e aumento significativo de ocupacéo das

aeronaves.
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