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Resumo

O presente estudo tem por objetivo analisar os possiveis impactos de uma politica de
fomento com instrumentos de subvencdo econdmica a operacao de companhias aéreas
em aeroportos de média e baixa densidade de trafego no Brasil. Em um arcabouco de
politica industrial recentemente lancado - e com previsdo de ser implementado a partir
de 2015 pelo governo federal -, foi instituido, por meio da Medida Provisoéria 652/2014, o
Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional, PDAR, plano cuja gestao
operacional dos recursos ficara a cargo da Secretaria de Aviacao Civil da Presidéncia da
Republica (SAC). Ao longo do presente trabalho, serd feita uma quantificacdo dos
potenciais impactos da implementacdo desse programa. Combinando-se instrumentos
qualitativos, analises de séries histdricas, modelagem tedrica e econométrica, bem como
simulacdes de cenarios de bem-estar econdmico, busca-se avaliar a problematica da
aviacao regional brasileira tanto no contexto do livre mercado quanto sob uma possivel
influéncia governamental com realinhamento (ou desalinhamento) de incentivos

empresariais nos mercados regionais de transporte de passageiros do Pais.

Palavras-chave: regulacao; aviacéo regional; econometria.



1. Introducéo

O presente estudo tem por objetivo analisar os possiveis impactos de uma politica de
fomento com instrumentos de subvencdo econdmica a operacao de companhias aéreas
em aeroportos de média e baixa densidade de trafego no Brasil. Em um arcabouco de
politica industrial recentemente lancado - e com previsédo de ser implementado a partir
de 2015 pelo governo federal -, foi instituido, por meio da Medida Provisoéria 652/2014, o
Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional, PDAR, plano cuja gestao
operacional dos recursos ficara a cargo da Secretaria de Aviacao Civil da Presidéncia da
Republica (SAC). Ao longo do presente trabalho, serd feita uma quantificacdo dos
potenciais impactos da implementacdo desse programa. Combinando-se instrumentos
qualitativos, analises de séries historicas, modelagem tedrica e econométrica, bem como
simulacfes de cenarios de bem-estar econdmico, busca-se avaliar a problematica da
aviacao regional brasileira tanto no contexto do livre mercado quanto sob uma possivel
influéncia governamental com realinhamento (ou desalinhamento) de incentivos

empresariais nos mercados regionais de transporte de passageiros do Pais.

De tempos em tempos, ao longo das décadas, o tema de fomento a aviacdo de média e
baixa densidade - conhecida como “aviagao regional” - entra na pauta das autoridades
responsaveis pelo transporte aéreo no Brasil. Esse comportamento ciclico dos debates e
pleitos em torno de uma politica industrial para o setor ocorre por conta de uma
combinacgao de fatores referentes, por um lado, ao maior ou menor sucesso do regime
de livre mercado a atuacéo das companhias aéreas - com visiveis resultados de menores

precos e mais opgdes de consumo - e, por outro lado, referentes a uma maior ou menor



preocupacdo com o provimento dos servicos aéreos ao longo do territério nacional - a
chamada “cobertura do transporte aéreo”. Muito se discute, inclusive, acerca um possivel
trade-off entre livre mercado e cobertura territorial do transporte aéreo. Foi assim ao final
dos anos 1960, com os debates que levaram a instituicdo das subvencdes econdémicas
da RIN - Rede de Integracdo Nacional, e em meados dos anos 1970, com a instituicdo
do SITAR - Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional. Essas iniciativas
governamentais visavam alavancar - ou pelo menos sustentar - a cobertura do transporte
aéreo medida pelo numero de cidades servidas, considerando a premissa de que esses
mercados nao interessavam as grandes companhias aéreas estabelecidas por nao
possuirem viabilidade econémico-financeira. O dltimo desses instrumentos (SITAR)
terminou oficialmente em meados dos anos 1990 com a sequéncia de rodadas de
desregulacdo do setor aéreo no Pais que culminaram na publicacdo do instrumento
nitidamente pro-livre mercado constituido pela Lei de Criacdo da Agéncia Nacional de

Aviagéao Civil, Lei n® 11.182, de 27 de setembro de 2005.

No caso do anuncio recente do governo federal, tem-se que o programa de subsidios as
companhias aéreas esta aninhado em um conjunto de a¢des denominada de “Programa
de Investimentos em Logistica: Aeroportos”, langcado no final de 2012, e que prevé
reformas, melhorias e expansdes da infraestrutura aeroportuaria de 270 aeroportos
regionais, em um investimento previsto de 7,3 bilhdes de reais!. A ideia principal do

conjunto de medidas é casar as iniciativas de investimentos em infraestrutura de

! Fonte: pagina da Secretaria de Aviac&o Civil, www.aviacaocivil.gov.br, acesso em 8 de setembro de 2014.
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aeroportos regionais com uma maior garantia de que os aeroportos terdo o provimento
de voos da aviacdo regular, mas de uma maneira a ndo interferir nos principios de
liberdade operacional das empresas - malhas aéreas, frequéncias de voo, designacéo de
aeronaves - consagrados na Lei de Criacdo da ANAC. O governo federal vislumbra a
possibilidade de que “que 96% da populacdo brasileira esteja a menos de 100 km de

distancia de um aeroporto apto ao recebimento de voos regulares™.

Este trabalho pretende avaliar os potenciais custos e beneficios das medidas de
subvencdo econbmica anunciadas pelas autoridades, bem como apontar riscos e
potencialidades associados. A aviacdo de média e baixa densidade representa pouco
menos de 10% da aviacdo comercial brasileira, sendo que nos ultimos anos 0 numero de
cidades servidas voltou a cair, atingindo 116 aeroportos - primeiro semestre de 2014 -,
trazendo novamente o temor de que se possa voltar a patamares proximos dos valores
minimos da década de 1970, quando somente 92 cidades eram atendidas por voos
regulares. Historicamente, o SITAR foi criado justamente com o objetivo de conter a
queda da cobertura aérea que foi estabelecida com a mudanca tecnoldgica dos grandes

jatos e os choques do preco do petréleo da ocasiao.

A aviacao regional em muitas circunstancias pode ser trabalhada teoricamente sob a
premissa de ser um bem meritorio, dada a sua potencialidade de atuar como facilitador

do crescimento econdmico regional e local e de integrar localidades remotas ao

2 Fonte: “Programas - Infraestrutura Regional de Aeroportos”, disponivel em www.aviacaocivil.gov.br,

acesso em 8 de setembro de 2014.



desenvolvimento das demais regifes do pais. Interessante notar que, por conta dessa
caracteristica, a aviacdo de meédia e baixa densidade pode gerar externalidades
positivas que sdo geradas quando a operacao é assegurada ou atraida, ou mantida. A
forte vulnerabilidade a choques de custos e demanda desse segmento da aviagdo € um
potencial problema da cobertura aérea no Brasil, o que acaba por deixar milhdes de
passageiros pelo pais afora desprovidos de um servico rapido e eficiente que poderia
gerar economias de aglomeracao, geracao de empregos, renda e bem estar associado a
lazer e turismo, além de externalidades de rede com relacdo ao restante da malha aérea.
A concessao de subsidios a operacdo de companhias aéreas é, entretanto, tema
bastante controverso. Por um lado, temos a experiéncia internacional, que demonstra ser
esse tipo de fomento uma pratica comumente observada em diversos paises ao redor do
mundo. De fato, tradicionalmente, tanto Comunidade Europeia como EUA concedem
subsidios a aviacdo de baixa e média densidade, chamados “Servigcos Publicos
Obrigatdrios” (Public Service Offers, PSO) ou “Servigos Aéreos Essenciais” (Essential Air
Services, EAS). Recentemente, China, india, RUssia - paises dos chamados BRICS -
vém reforcando o carater estratégicos da aviacdo de baixa e média densidade com
anuncios de programas de investimentos em aeroportos regionais®. Outro pais de grande

extensao territorial e que possui esquema similar de fomento é a Australia.

Por outro lado, as criticas a esse tipo de programa sao frequentes. Sobretudo em se

tratando de um mercado caracterizado pela livre concorréncia, em que a insercao da

3 "Aeroportos se multiplicam na Asia para receberem "boom" turistico”, Folha de S&o Paulo, 30/7/2014.



acao governamental acaba por desalinhar os incentivos empresariais na busca da
eficiéncia dinamica. No passado, empresas aéreas se tornaram nitidamente ineficientes
por conta de fatores causados pela regulacdo econémica e a concessao de subsidios,
que chegou a atingir quase 20% das receitas das empresas“. E inquestionavel que a
desregulacéo econdémica e o livre mercado produziram como resultado um mercado mais
eficiente, com quedas de custos unitarios, reducao de tarifas e crescimento acelerado
com maior popularizacdo do setor aéreo e insercdo de novos segmentos de
consumidores. Muitas criticas as subvencdes econémicas sdo direcionadas aos riscos
advindos de possivel comportamento oportunista e selecdo adversa: empresas
informando estruturas de custos inconsistentes com 0s custos meédios operados e
obtendo subsidios quando ndo deveriam ser selecionadas; indicacdo de cidades baseada
na tendéncia dos governos em apontar politicamente mais cidades do que seria
economicamente desejavel. O grande desafio de qualquer esquema de subsidios sempre
€ entender quando, onde, como e quem deveria ser subsidiado. Essas informacdes sdo
de dificil e custoso acesso, o0 que pode comprometer a qualidade das politicas adotadas.
Erros no desenho das politicas publicas podem ser cruciais para o comprometimento dos

ganhos obtidos até o momento e que foram permitidos pela liberalizacdo de mercados.

O presente trabalho visa estudar duas das varidveis mais importantes da aviacdo de
baixa e meédia densidade: a demanda aeroportuaria - nimero de passageiros em

aeroportos regionais - e a cobertura territorial - nimero de localidades servidas pela

4 "Programa para aviacao regional reaviva subsidios", Valor Econdmico, 31/7/2014.



aviacao regional. Usando modelos econométricos para estimar o efeito dos principais
determinantes dessas variaveis, efetua-se, assim, uma apresentacdo do comportamento
ao longo do tempo em uma situacao anterior a concessao de fomento, buscando oferecer
um entendimento de quais seriam as variaveis que normalmente alavancariam o

programa ou constituiriam riscos ao sucesso do mesmo.

Dentre as principais contribuicbes do presente trabalho destacamos: 1. produziu-se o
primeiro estudo de impactos regulatorios da insercao de fomento a aviagdo comercial
no Pais; 2. constitui-se no primeiro estudo a investigar sistematicamente o
comportamento da demanda aeroportuéaria da aviacdo de média e baixa densidade,
contrastando seus parametros estimados com os parametros do conjunto dos maiores
aeroportos brasileiros; 3. apresenta o primeiro estudo a identificar, como elemento indutor
de demanda por transporte aéreo, a disponibilidade de crédito na economia,
sobretudo a partir da ascensdo de novo segmento de consumidores (“nova classe
meédia”) a partir do final dos anos 2000 e estimar as recentes quebras de parametros da
demanda; e, por fim, 4. contém o primeiro estudo a correlacionar a coberturaterritorial
do transporte aéreo a fatores de gargalo aeroportuario - niveis de utilizacdo dos

maiores aeroportos - e a concorréncia no setor aéreo - numero de empresas €

concentracdo de empresas na hora-pico de grandes aeroportos.

O presente trabalho esta assim dividido: apos a Introducéo (Sec¢éo 1), sdo apresentadas,
na Secao 2, as caracteristicas da aviacao de média e baixa densidade e a fundamentacao
tedrica da subvencdo econdémica. Na Secdo 3, sédo relatadas as experiéncias
internacionais no tocante a subvencédo econdmica e aos investimentos em pequenos e

meédios aeroportos, com énfase nos aeroportos "low cost”. Na Secédo 4 é detalhado o
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programa de apoio a aviacao regional lancado pelo governo (PDAR) e é apresentada a
evolucdo recente deste segmento da aviacdo comercial brasileira. Na Secdo 5, um
conjunto de modelos econométricos e de Bem-Estar Econdmico séo desenvolvidos com
vistas a propiciar um maior entendimento do comportamento da aviacao regional no
ambito do regime de livre mercado e buscando simular os possiveis impactos do PDAR
sobre o excedente do consumidor, além dos montantes necessarios de subsidios. Por

fim, temos a Secédo Conclusiva.

2. A aviacdo de média e baixa densidade e a subvencao econémica

2.1 Caracteristicas econdmicas da aviacdo de baixa e média densidade

A aviacdo de média e baixa densidade, muito conhecida como aviacéo regional, € um
segmento de mercado constituido por um conjunto de empresas com um modelo de
negocio tradicional e com caracteristicas peculiares da industria do transporte aéreo.
Esse segmento é tipicamente operado por companhias aéreas de menor porte, com uma
malha aérea geograficamente bem delimitada e muitas vezes reduzida a poucos pontos
de rede, equipadas com aeronaves menores, de até 50-70 lugares, voltadas ao
atendimento de pequenas e médias localidades e com voos de etapa curta, exercendo a
funcdo de alimentacdo para o sistema de transporte aéreo de companhias aéreas de
maior porte, “mainline”, em aeroportos de cidades importantes ou capitais. Essa € a

qualificagdo mais universalmente reconhecida da aviagao regional.

N&o obstante as definicdes amplamente difundidas, sabe-se o segmento regional de

aviacao tem sofrido grandes alteracoes e evolugdes ao longo dos anos, em especial nos
10



Estados Unidos e Europa apds a desregulamentacdo econdmica. Nos Estados Unidos,
as regras do segmento de aviacado regional ainda sao fortemente condicionadas pelo
poder dos sindicatos trabalhadores das grandes companhias aéreas que, por conta da
chamadas “scope clauses”, delimitam os mercados e os padrbes de crescimento
setorial. Por todo o mundo, entretanto, uma das grandes evolucdes da aviacao regional
diz respeito a adocdo de tamanho médio da aeronaves cada vez maior, com o crescente
énfase em aeronaves de capacidade entre 70 a 120 assentos, muito provavelmente
devido adensamento das principais rotas dos mercados regionais. Também comumente
observado no setor sdo aliancas estratégicas entre grandes e pequenas empresas. Em
muitos casos, as companhias aéreas de grande porte do setor aéreo subcontratam
empresas regionais para realizar o servico a pequenas localidades. Essa € uma
caracteristica marcante do mercado norte-americano, em uma abordagem que tem

caracteristicas de integracéo vertical, conforme estudos de Forbes e Lederman (2007).

Contam Fageda e Flores-Fillol (2012), que duas das maiores inovag¢des ocorridas nas
ultimas décadas no que tange ao provimento de servigcos aéreos em rotas pouco densas
foram a introducéo da tecnologia do jato regional e a criacdo do modelo de negdcios
"low cost". Essas duas inovagdes sao fortemente observadas no mercado europeu, onde
a liberdade estratégica das empresas no que diz respeito a escolha das aeronaves é
maior do que nos Estados Unidos. De fato, por conta da forca dos sindicatos no mercado
norte-americano, foram criadas "scope clauses" que impedem uma maior insercdo dos
jatos regionais naquele pais. Por decorréncia, as pequenas empresas regionais, em
regime de subcontratacdo das grandes empresas aéreas norte-americanas € com uso

de aeronaves menores do que 70 assentos, sdo dominantes nos mercados de rotas
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pouco densas naquele pais. JaA no mercado europeu, sdo as companhias aéreas low cost
- companhias aéreas de custo baixo, que seguem o modelo de negdcios iniciado pela

Southwest Airlines, nos Estados Unidos - as dominantes naqueles mercados.

Com o advento das empresas do tipo “low cost”, que operam rotas densas a partir de
mercados de aeroportos secundarios, os limites de definicéo, distincdo e demarcacao de
mercados do que seria uma “operagao tipica regional” e o que seria uma “operacéo tipica
low cost” em mercados pouco densos tornou-se muito ténue. Essa € uma realidade
bastante calcada na experiéncia europeia, mas que tem se mostrado valida pelo mundo
afora, inclusive nos Estados Unidos (Tan, 2011) e mesmo no Brasil®. Na medida que os
mercados regionais se adensam e o tamanho das aeronaves aumenta no segmento
regional, torna-se mais perceptivel que os nichos ocupados por empresas low cost e

empresas regionais sdo semelhantes.

Concluindo, temos que na moderna aviagcdo comercial, os mercados constituidos pelas
rotas de média e baixa densidade ndo podem mais ser caracterizados como a 40 a 50
anos atras, sem se levar em conta limite ténue com outros modelos de negdcio existentes
na aviagao - em especial o modelo low cost - e a potencialidade de subcontratagéo e

aliangas estratégicas com grandes empresas mainline do setor. Essas caracteristicas da

5 A dinamica concorrencial entre Azul Linhas Aéreas (mais conhecida como empresa low cost) e Trip Linhas
Aéreas (companhia aérea regional) no final da década de 2000 e inicio dos anos 2010 mostra claras
evidéncias das potenciais sobreposi¢des entre os modelos de negdcio, confirmadas pela aquisi¢cdo da Trip

pela Azul em 2012.
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aviacdo contemporanea condicionam de maneira relevante a dinamica competitiva e a

expansao dos mercados regionais por todo o mundo.

A aviacao regional padece de uma caracteristica peculiar, um desfavorecimento de
mercado denominado de "Problema da Etapa Curta" ("Short-Haul Problem", O'Connor,
2001). Este problema significa que uma empresa que opere esse tipo de mercado sofrera
desvantagens tanto do lado da demanda quanto do lado dos custos: pelo lado da
demanda, esta tende a ser altamente elastica a preco, dado que modos de transporte
alternativos séao relativamente mais atrativos em distancias mais curtas; ja pelo lado dos
custos, a tendéncia é que o custo do assento-quildmetro disponivel (CASK) da operadora
seja mais alto, dado que a propor¢ao de uma mesma quantidade de custos fixos tem que
ser alocada para uma quantidade menor de quildmetros voados. Sendo assim, uma
empresa de aviacao regional tende a ter que conviver com a concorréncia intermodal ao
mesmo tempo que com custos relativamente mais altos. Em ambos 0s casos, as margens
tendem a ser comprimidas. Adicionalmente ao maior custo das companhias aéreas
operadoras de mercados de etapa curta, temos a consequente maior vulnerabilidade do
modelo de negdcios regional a flutuacdes nos precos e custos unitarios dos principais
insumos produtivos. Por exemplo, sabe-se que itens como o combustivel de aviacédo
(querosene de aviacao, QAV), as pecas de reposi¢cao, 0s pagamentos de arrendamento
de aeronaves e até 0s juros e seguros de aeronaves possuem atrelamento a taxa de
cambio, em especial o délar americano. Flutuacdes na taxa de cambio tendem, portanto,
a comprometer severamente 0s custos de empresas regionais, que muitas vezes
precisam reduzir operacdes com ajustes de malha aérea e corte de nimero de destinos

em periodos de crise cambial.
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Importante notar que ha excec¢des importantes - e comumente observadas no mercado
brasileiro - ao "Problema da Etapa Curta". Se o mix de passageiros na rota regional for
fortemente voltado as viagens a negocios, temos que 0S passageiros tendem a ser
bastante sensiveis ao tempo de percurso e pouco elasticos a preco. De fato, a esse tipo
de passageiro ndo interessa viajar de 6nibus ou mesmo de automovel quando realiza
viagens corporativas. Isso confere um maior poder de monopdlio da companhia aérea
regional. Uma outra caracteristica dos mercados regionais que incrementa o poder de
mercado das empresas € a baixa densidade, conforme discutiremos a seguir. A
regularidade das viagens e a baixa sensibilidade aos precos de outros modos de
transportes do passageiro a negécios, combinado com a baixa densidade de trafego
impedindo a entrada de empresas concorrentes faz com que as margens de lucros das
empresas sejam potencialmente mais elevadas e também os precos de suas passagens,

relativamente a mercados de etapa mais elevada.

Uma outra caracteristica econémica da aviacado regional diz respeito as economias de
densidade, ou “economias de escala ao nivel da rota”. Diversos autores ja testaram e néo
rejeitaram a hipétese de que o transporte aéreo se caracteriza pela vigéncia de
economias de densidade - dentre eles, o classico Caves, Christensen e Tretheway
(1984). Essa caracteristica implica no fato de que a concorréncia em rotas pouco densas
tende a produzir caracteristicas de monopolio natural, conforme explicam Fageda e
Flores-Fillol (2012). Argumentam os autores que "a falta de concorréncia € especialmente
relevante em mercados pouco densos onde modos de transporte alternativos (ie. 6nibus,
trem ou carro) ndo podem oferecer um servico eficiente”. Devido a essas caracteristicas,

a literatura em geral adota a hipétese de estrutura de monopdlio para analisar os
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mercados pouco densos, como por exemplo Bilotkack, Fageda e Flores-Fillol (2010) e os

préprios Fageda e Flores-Fillol (2012).

2.2 Fundamentacéao teérica da subvencédo econdmica

E conhecido o fato de que governos ao redor do mundo, sobretudo de paises com grande
extensao territorial, se sentem induzidos a de alguma forma promover a aviagdo de média
e baixa densidade em seus territorios. Nolan, Ritchie e Rowcroft (2005) constatam que
as comunidades menores de um pais enxergam nas ligacbes aéreas como um bem
desejavel, meritdrio, em especial como um meio para facilitar o crescimento econémico
regional e local. Os governos federais sdo, assim, pressionados pelos lobbies das
pequenas localidades. No que se segue, sdo apresentadas argumentacdes de
fundamentacéo tedrica da subvencdo econdmica oferecida por governos visando a

promocao industrial e o fomento de mercados de aviacao regional.

2.2.1 A Economia da Promocdo Industrial e seus Riscos

As analises a seguir sdo baseadas nos desenvolvimentos de Grossman (1990), estudo
que apresenta os fundamentos econdmicos das politicas de promoc¢éo industrial
("Welfare Economics of Industry Promotion"), considerando que os governos possuem
diversos objetivos na promocéao de industrias especificas em uma economia. Cita como
exemplos de objetivos a necessidade de desenvolvimento de certas regides do pais, a
necessidade de transferéncia de renda para certos grupos mais desfavorecidos da
sociedade, para aumentar o que chama de "prestigio nacional’, dentre outros.

Independente dessas motivacdes, que sao tipicamente embutidas em uma funcéo
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utiidade governamental, o estudo apresenta argumentos de Analise de Bem-Estar
Econdmico, dado que os economistas em geral "tendem a concentrar nas argumentacoes

guanto a eficiéncia econémica das intervencdes de politicas" (p. 89, livre traducao).

A Figura 1 apresenta um diagrama representativo de um mercado onde a entrada de uma
empresa € subsidiada pelo governo, dada a existéncia de altos custos fixos incorridos.
Pode ocorrer em uma situacéo de equilibrio com livre entrada que o nimero de firmas de
equilibrio seja nulo ou algum valor entre zero e um. Nesses casos, o mercado ficara sem
provimento de servico por uma operadora, mesmo que eventualmente o numero
socialmente 6timo de firmas seja igual a 1. Para que o numero de firmas igual a 1 seja
socialmente 6timo, basta que a insercdo de um subsidio para fomento a operacao seja
capaz de cobrir os custos de inicializacdo da mesma e ao mesmo tempo seja em
montante menor que o total de excedente do consumidor gerado. o diagrama da Figura

1 representa essa possibilidade.

Na Figura 1, temos uma empresa em que a curva de demanda de mercado D(Q) é inferior
a qualquer nivel assumido pela curva de custo médio CMe®. A quantidade de producéo
do monopdlio com subsidio é Q™*, que produz um preco de monopolio igual a P™,
identificados a partir da igualdade entre entre a curva de Receita Marginal (RMg) e Custo
Marginal (CMg). Ao nivel de produgéo Q,,, 0s custos médios da firma ndo sdo cobertos

pelo pre¢co de mercado. Isso ocorre devido aos custos fixos de inicializacdo da operacao

6 Outras situagbes em que apenas um subconjunto da curva de demanda possui operacg&o inferior & curva

de CMe séo possiveis.
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e demais custos fixos. Church and Ware (2000) discutem que essa situacao envolve
incentivos insuficientes a entrada que ocorrem por conta da ndo-apropriabilidade do
excedente total. A ndo-apropriabilidade ocorre porque uma firma ndo consegue capturar
todo o excedente na medida em que gera lucro variavel. Sendo assim, 0 monopolista ndo
ird entrar mesmo que 0 numero socialmente 6timo de firmas seja igual a 1. O montante

de subsidios BCED torna-se assim, necessario.

P 3
PmS —~l-) ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, l_; N
CMe(Q)
F G CMg
N
D(Q)
RMg(Q) .
Q™ Q

Figura 1 - Entrada subsidiada em mercado com custos fixos altos’

Um dos maiores problemas de concessdo de fomento industrial € a questdo da

observabilidade imperfeita dos custos empresariais. A Figura 2 apresenta 0 caso em que

" Fonte: Grossman (1990).

17



vigoram assimetrias de informacéo entre o regulador e o regulado, de forma a afetar

os ganhos de bem-estar econémico no mercado.

P 4
CMe'(Q)
P CMe"(Q)
D(Q)
Qms b

Figura 2 - Entrada subsidiada em mercado com custos fixos altos
com assimetria de informac&o de custos de operagdo®

Note na Figura 2 que, em vez do subsidio FDEH, necessario a partir da curva de custo
média “verdadeira” (mas n&o-observavel) CMe"(Q), a empresa recebe BDEC, valor
visivelmente maior, obtido a partir da curva de custo médio “informada” CMe'(Q). O
montante BCHF constitui-se no custo regulatério (e do erario/contribuinte) associado a

informacgao assimétrica da curva de custo medio verdadeira da firma.

8 Fonte: Elaboragao propria, com base em Grossman (1990).
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2.2.2 Bens Meritorios e Externalidades Positivas

Burghouwt, Hakfoort and Kreukels (2000) argumentam que ha duas razdes tedricas,
calcadas no conceito de falhas de mercado, possiveis para sustentar a ideia de algum
apoio a servicos aéreos em ligacdes de média e baixa densidade: 1. existéncia de
externalidades de rede e 2. a qualificacdo como bem meritério. No caso da externalidade
de redes, temos que nos servigos aéreo, a provisdo do servicos a uma area geografica,
ao alimentar de passageiros o0 restante da malha aérea das empresas, poderia
automaticamente possibilitar a criacdo de servicos aéreos de melhor qualidade - maior
namero de frequéncias de voos, aeronaves de tamanho mais adequado e mais
modernas, programacdo horaria de voo mais conveniente, dentre outras - que
beneficiariam todos os consumidores da rede como um todo. Com mais destinos (maior
escala de operacdes) e consequentemente mais passageiros, haveria melhor densidade
de trafego por toda rede, e assim as companhias aéreas poderiam ampliar seus servicos
visando a obtencdo de economias de escala, escopo e densidade, no ambito de
externalidades positivas de rede. Assim, o fomento a localidades menores, mesmo que
apenas viabilizado por meio de subsidios, seria benéfico para toda a coletividades de
passageiros. Esse € um argumento forte e importante, muito embora haja discussées na
literatura com relacao as externalidades de rede negativas (congestionamento) e quanto
a internalizacéo das externalidades de rede feita pelas companhias aéreas, que em vez
de beneficiarem o0s passageiros, incrementariam seu poder de mercado e sua

lucratividade.

Com relagéo a qualificagdo como bem meritorio, temos que a caracteristica de acesso

ao transporte mais rapido e a conectividade com o restante do pais e do mundo seria
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percebida pela sociedade como um todo, e por consequéncia pelo governo, como um
elemento desejavel de fomento. Como dizem Burghouwt, Hakfoort and Kreukels (2000,
p. 179, livre traducéo), "nesse caso, tem-se a percepc¢ao de que os cidadaos possuem
certos direitos que deveriam ser providos, sempre que for possivel. Um desses direitos &
o direito a acessibilidade (por ar) de regides remotas e/ou regides com baixa densidade
populacional. Mesmo se uma companhia aérea oferece servico para essa area, ela pode
nao o fazer a um preco que certo consumidores poderiam arcar". Um dos efeitos da
desregulacdo econbmica é justamente a queda dos precos devido a maior concorréncia
- 0 que permitiria 0 acesso de uma base de consumidores consideravelmente mais ampla
ao setor de transporte aéreo. Entretanto, com a busca incessante pela eficiéncia, nota-
se que muitas companhias aéreas tendem a concentrar suas malhas em poucos
aeroportos, muitas vezes abandonando pequenas e médias localidades. Sob o ponto de
vista do bem meritério, a perda do servico aéreo é indesejavel dado que perde-se em
coesdo do territério, dado o potencial de alavancagem do crescimento econdmico,

intercambio de informacao, servicos e mercadorias propiciados pelas ligacbes aéreas.

Um dos modelos mais classicos da area de bens meritorio € o trabalho de Besley (1988).
Naqguele estudo, o autor deriva regras de subsidio governamental "first-best" e "second-
best" para a alocacdo de recursos de fomento a bens meritorios. Alguns autores,
entretanto, demonstram que a abordagem de Besley (1988) contém problemas
importantes na derivacao das regras, como por exemplo Schroyen (2005), dentre outros.
O proposito desta secao nao é o de detalhar pormenorizadamente essa literatura, mas
de apresentar os argumentos e fundamentos basicos da abordagem como motivacao ao

problema do subsidio a aviacdo de média e baixa densidade.
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Utilizaremos a derivacdo de Schroyen (2005) na abordagem de bens meritérios a la
Besley (1988). O primeiro passo é considerar um consumidor representativo, com
preferéncias formadas sobre o bem numerario z, (z € R, ), um bem que pode ser meritério
ou demeritorio y, (y € R,) e um outro bem qualquer, padrdo, x, (x € R,) . Note que na
modelagem tipica do problema do bem meritério, adota-se a hipétese de que é que
conhecimento comum o fato de haver um bem dessa qualidade, e sabe-se plenamente
qual é esse bem. Ou seja, ha uma decisao publica ex-ante, tomada com base em alguma
transmissdo da informacao advinda da sociedade como um todo, do carater meritério do
bem em questdo. No modelo adotado, temos que as preferéncias do consumidor sao
representadas por uma funcgdo utilidade monotbnica e fortemente quase-cOncava
u(z,x,y). O vetor de precos das mercadorias é igual a (1,p,, py). A renda disponivel do
consumidor é exogenamente determinada e igual a m — T, sendo T um imposto de

montante fixo, lump sum, e m igual a renda antes do imposto.

Schroyen (2005) define primeiramente o problema do consumidor como sendo:

maxu(z,x,y), 1)
z,XxX,y

S.t. z+px+pyy=m-—T

Da expressao (1), podem-se extrair condigdes de primeira ordem equivalentes a:

Ju/ox _ du/dy 2)
oujaz P ¢ Gujaz P
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expressao que o autor simplifica utilizando a funcéo utilidade com o subscrito i, denotando
se tratar da derivada parcial com relacdo ao i-ésimo argumento, i = {1,2,3}, em (2), ou

seja, temos que u; = du/dz, u, = du/dx e uz = du/dy. Temos assim que:

) Uz 3

A partir de (3), e em conjunto com a restricdo orcamentaria do consumidor, permite obter

as demandas 6timas dos bens z, x e y iguais a, respectivamente:

2(popym—T),  x(pepy,m—T) e z(pyp,m—T), €]

Neste modelo, o problema do governo é o de alocar os recursos arrecadados de acordo

com uma funcéo utilidade propria (as preferéncias, a “opiniao” do governo), dada por:

u9d(z,x,y). (5)

Para se posicionar no mercado, o governo busca solucionar o seu problema por meio de
uma maximizacao de utilidade expressa em (1). Para isso, assume-se gue 0 governo
considera o comportamento individual do consumidor expresso em (1) como um dado em
seu préprio problema. Formulando-se dessa maneira o problema governamental, obtém-

se 0 seguinte modelo e otimizacao restrita:
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max u9Y [z (px, p,m-— T) , X2z (px, p,m— T) ,Vz (px, p,m— T)], (6)

Z,x;y

s.t. tyx (px, p,m - T) +t,y (px,py,m — T) +T >R,

onde p, = ¢, +t, € p, = ¢, + t,, sendo ¢, e ¢, 0S precos antes de contabilizados os

impostos/subsidios. R é a necessidade de arrecadacao do governo.

As condicfes de primeira ordem para maximiza¢ao da funcdo governamental constituem

em regras de decisao da autoridade quanto a taxagdo/subsidio, sendo dadas por®:

J (7)
tx = Z_i(zix'y) _Z_%(Z;x;y), S

3 8
ty =Z—j(z,x,y) —Z—%(Z,X,y),

onde, novamente utilizando a notacao do i-ésimo subscrito, i = {1,2,3}, para expressar a

derivada da fungéo em (5), temos que uf = au? /oz, uj = ou? /ox e uj = ou? /dy.

Analisando-se as expressdes em (7) e (8), que sao indicativas da tomada de deciséo do
governo com relagdo ao bem meritério, temos que a autoridade governamental ira se

basear tanto na disposi¢cao a pagar marginal do consumidor por cada bem quanto na sua

% Vide detalhes em Schroyen (2005).
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prépria utilidade marginal. O subsidio 6timo ao bem meritério (ou taxacao 6tima ao bem
demeritdrio) sera elaborado baseado em critérios ditados pelos problemas de otimizagao
da utilidade. A regra de concesséao de subsidios ao bem meritério por parte do governo &

expressamente dada pela expresséao (7). Dela, é possivel inferir que:

g
Us _ Uz ©)
ty<0 se u1<u§,,

Ou seja, o governo concedera subsidios (t, < 0) sempre que a disposicdo marginal

publica com relagédo ao bem meritério fornecer incrementos acima da disposi¢cdo marginal
a pagar do consumidor. Em outras palavras, quando o proprio mercado nao for
suficientemente “pujante” para atender os anseios do governo (interesses politicos,
percepcdo de interesse social, etc). Uma forma de tornar mais explicito o carater
estratégico do bem meritorio para o ente governamental, efetuaremos uma extenséo do
modelo geral de Schroyen (2005), acima apresentado, para incorporar a geracao de
externalidades do mesmo. A insercéo de externalidades sera feita de maneira a ampliar
0 escopo de analise da funcdo utilidade do governo. Primeiramente, facamos uma
releitura da funcéo utilidade do governo, expressa em (5), para incorporar possiveis
externalidades positivas ou hegativas do bem (de)meritério, designadas pela funcéo S(y).
Essa funcdo indica os efeitos externos de mercado gerados pelo bem, e que sao
analisadas a parte pelo governo. Ou seja, 0 governo nao deixa de perceber o bem como
sendo meritério ou demeritorio por suas caracteristicas intrinsecas, mas agora possui
uma nova percepcdo de que o bem gera externalidades, que podem ser analisadas

destacadamente do mesmo. Tem-se a nova expressao da utilidade do governo:
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u9(z,x,7,5)), (10)

onde dS(y)/y <0 seria indicativo de externalidade negativa e dS(y)/y > 0 seria
indicativo de externalidade positiva. Para efeitos da aviacdo de média e baixa densidade,
entende-se que a principal externalidade positiva seria a geracdo de impactos
econdmicos diretos, indiretos e induzidos do transporte aéreo, com a criagdo de mais
renda, emprego, maiores possibilidades de negdcios e turismo na localidade onde ele for
estabelecido. Com a nova funcdo utilidade, teriamos a nova regra de decisdo
governamental, baseada no mesmo problema de otimizagao anteriormente dado por (6):

g (1)
ty == %(Z, X, )’) - Z—Z(Z;x:y;S(Y))’
1 1

Sendo assim, o efeito da incorporacéo das externalidades do bem y na regra de decisao

quanto a tributacdo ou ao subsidio ao bem demeritério ou meritério, seria o seguinte:

aty _ [oQus/us) a(ug’/uf)] _ 9. onde 0 = a(ud /u9) as(y) (12)
dy oy oy as(y) dy

Onde dt, /dy expressa o quanto de subsidio seria incorrido pelo governo na medida em
que o bem é produzido. Temos que 6 representaria o efeito acentuador do mérito ou

demérito do bem, proporcionado pela geracdo das externalidades do mesmo. Espera-se

que d(uf/uf)/aS(y) > 0. Em caso de externalidades positivas, teriamos S(y)/y > 0, 0
que levaria a 8 > 0, indicando um maior subsidio conferido pelo governo na medida em

gque o bem é produzido.
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3. Regulacéo aeroportuaria e subvencéo econémica a aviacao de baixa

e média densidade: a experiéncia internacional

Passados mais de trinta e cinco anos da desregulacdo econémica do transporte aéreo
nos Estados Unidos, o Airline Deregulation Act, de 1978, continua sendo a principal
referéncia de desregulacdo econémica do transporte aéreo mundial. Uma das maiores
preocupacdes do Congresso Norte-Americano com relacdo as consequéncias das
medidas que seriam implementadas com a total desregulacdo econdmica do setor de
transporte aéreo daquele pais era com o problema do provimento do servico as pequenas
e médias localidades. De fato, havia a preocupacéo de que o mercado aéreo em regime
de livre concorréncia levaria as companhias aéreas a concentrarem suas malhas nos
maiores aeroportos apenas, onde a lucratividade da operacdo nas rotas seria
inerentemente maior, e assim abandonando as rotas menos densas do pais. Em outras
palavras, temia-se que a cobertura do transporte aéreo ao longo do territério
nacional - o nimero de cidades servidas pela aviacéo regular - fosse prejudicada com a
desregulacdo econémica do setor. Em resposta a esse temor, foi criado nos Estados
Unidos um esquema de fomento a aviacdo de média e baixa densidade que influenciou

varios paises e gque esta vigente na regulacao e politica industrial de aeroportos até hoje.

3.1 O ESA Norte-americano e o PSO Europeu

A aviagao regional norte-americana é em geral conhecida pelo provimento dos "servi¢os
aéreos para pequenas localidades" ("air service to small communities"). As companhias
aéreas regionais nos Estados Unidos sdo também conhecidas pela denominagéo

"commuters”, empresas que operam aeronaves com menos de 90 assentos. Forbes e
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Lederman (2007) descrevem que as companhias aéreas regionais nos Estados Unidos
transportaram aproximadamente 20% dos passageiros daquele pais em 2005, o que

equivalia a 135 milhGes de passageiros.

Uma das caracteristicas mais marcantes da aviagao regional norte-americana é a relacao
de integracao vertical com as grandes empresas. Forbes e Lederman (2007) descrevem
gue a maioria das grandes companhias aéreas norte-americanas subcontrata 0s servi¢cos
das regionais para a operacao em rotas de baixa densidade e etapa média. Essa pratica
de parceria entre grandes empresas de cobertura nacional e pequenas regionais costuma
reduzir os riscos associados a operacédo regional de ambas as partes do contrato, mas

nunca foi difundida de maneira generalizada no Brasil.

Segundo o Government Accountability Office, GAO (2014), parte da aviagao regional dos
Estados Unidos € subsidiada pelo governo daquele pais com uso de dois programas do
Congresso americano, o Essential Air Service (EAS) e o Small Community Air Service
Development Program (SCASDP), em um total de subsidios de aproximadamente 240
milhdes de dolares em 2013. O ESA se destaca como 0 programa mais importante de
fomento a aviacéo de pequena e baixa densidade do pais. No recente relatoério do GAO
de avaliacdo das politicas de fomento a aviacdo encontra-se explicitamente que "o
estabelecimento e a manutencdo de servigcos de transporte aéreo para pequenas
comunidades tem sido um desafio por décadas" (GAO, 2014). O desafio a que se refere
a instituicdo diz respeito ao fato de que, ndo obstante o fomento concedido, 0s servigcos
aéreos a pequenas comunidades tem declinado desde 2007 devido a fatores como
custos de combustivel e reducdo da populacdo e, em especial para alguns casos

relevantes, pela existéncia de voos mais atrativos disponiveis em aeroportos maiores em
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um raio de distancia favoravel ao acesso rodoviario. Ou seja, a experiéncia recente da
concessao de subsidios norte-americana mostra que, mesmo com a concessao de
subsidios, o risco de reducdo da cobertura do transporte aéreo ao longo do territério do
pais ndo estd imune a perdas expressivas de provimento do servico. O Government
Accountability Office (GAO, 2014) propde como recomendacéao de politicas publicas que
solu¢cBes multimodais, tais como o acesso de 6nibus a aeroportos maiores, ou mesmo 0s
servicos de taxi aéreo, poderiam ser muito mais custo-efetivos do que os programas

atualmente implementados.

Da mesma forma que nos Estados Unidos, a desregulacdo econdmica do transporte
aéreo europeu causou preocupacdes com relacdo ao servico prestado a pequenas e
meédias localidades. Burghouwt, Hakfoort e Kreukels (2000) destacam as mesmas
guestdes do mercado norte-americano no final da década de 1970, com relacéo ao temor
de perda de cobertura regional em prol da concentracdo da malha das companhias
aéreas em poucos aeroportos “hub”. N ambito da Unido Europeia, os subsidios
concedidos por governos regionais e nacionais as companhias aéreas séo autorizados
pelo arcabouco juridico do Council Regulation 2408/92. Esse regulamento cria
mecanismos aos governos para instituir as chamadas Obriga¢des de Servico Publico
(Public Service Obligations, PSO), com concessao de subsidios a operacdo de voos
regulares. Paises como Franca, Alemanha, Italia, Portugal, Espanha e Reino Unido,
dentre outros, utilizam a pratica de criagdo de PSOs no continente. Reynolds-Feighan
(1995) relata um conjunto de problemas associados a politica de oferta de servico publico
(PSO) da Comunidade Europeia, dentre elas, a auséncia de um instrumento financeiro

(em contraste com a iniciativa norte-americana dos EAS), a omissdo de um critério de
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selecéo de rotas e, por fim, as restricbes de entrada em rotas de PSO, o que geraria

ineficiéncia dado o poder de monopdlio das incumbentes nessa rota.

A empresa aérea irlandesa Ryanair € uma das maiores beneficiarias dos subsidios a
servicos aéreos concedidos por localidades europeias. Essa empresa € conhecida pela
estratégia low cost "pura”, com uso de aeroportos secundarios e tarifas extremamente
baixas e grande geracdo de demanda nova. Por se tratar de uma empresa low cost
bastante aguerrida, a concessdo de subsidios gera reclamacdes por parte das
companhias aéreas concorrentes, como a Lufthansa e a Air France, que sugerem que a
protecdo gera concorréncia desleal. A midia europeia recentemente estimou que o
montante de subsidios recebidos pela Ryanair estava em torno dos 660 milhdes de euros
em 2008%°. Apds analise do caso Ryanair, a Comunidade Europeia decidiu em 2005 que
o provimento de subsidios para voos operados por companhias aéreas low cost para
aeroportos regionais poderia ser continuado. A subvencgao entretanto, seria mais restrita

do que o originalmente praticado.

3.2 Os Aeroportos “Low Cost”

Uma das maiores inova¢cfes ocorridas no setor de transporte aéreo em todo o mundo
nas ultimas décadas foi o surgimento do modelo de negécios denominado de “low cost”.
De Neufville (2006) descreve que a ascensdo das empresas aéreas do tipo low cost

trouxe eficiéncia em custos e precos inquestionavelmente mais baixos no mercado norte-

10 “Ryanair flies high on subsidies”, VoxEurop.eu, 20 de maio de 2010.
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americano. Segundo o autor, a receita média por passageiro-milha no mercado

domeéstico do pais caiu quase 60% desde a desregulacédo do final dos anos 1970.

Os chamados "Aeroportos Low Cost" ou "Terminais Low Cost" sédo aeroportos
especialmente voltados a operacdo de companhias aéreas do tipo low cost. Em geral,
sdo aeroportos secundarios da Europa e Asia, que apds a atracdo de voos de
companhias aéreas desse tipo de modelo de negdcio conseguiram alavancar
enormemente o trafego de passageiros. Esses aeroportos possuem caracteristicas
arquitetbnicas e operacionais distintas dos aeroportos tradicionais, sendo extremamente
simples e focados na reducéo de custos. Servigcos aos passageiros sao eliminados ao
minimo. De Neufville (2008) conta que os espacos do interior de terminais de aeroportos
low cost acabam por refletir os padrdes de desempenho das proprias companhias aéreas
low cost, e argumenta que eles possuem niveis de servico menores em termos de espaco
por pessoa, uma capacidade anual por metro quadrado de espaco maior, associados a
um menor tempo de permanéncia dos passageiros por conta dos menores tempos
operacionais de turnaround das aeronaves. O autor também argumenta que 0s
aeroportos low cost possuem énfase no uso de salas compartilhadas para minimizar o

espaco total necessario para a movimentacao de passageiros, dentre outros atributos.

Uma das questdes mais controversas do uso de aeroportos secundarios na Europa trata
do chamado "Caso Charleroi-Ryanair”, que foi julgado pela Comisséo Europeia em 2004.
Barbot (2006) descreve que em novembro de 2001, a regido de Walloon, proprietaria do
aeroporto de Charleroi (Bélgica), assinou um acordo com a companhia aérea Ryanair,
oferecendo condi¢cdes especiais de uso do aeroporto - basicamente, reducao das taxas

de embarque, preco reduzido fixado em um euro por passageiro para 0s servicos de
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ground handling, além de um apoio financeiro para a instalacdo e marketing na
inicializacdo das operacdes. A Comissdo Europeia julgou o caso, em um processo que
investigava a legalidade da concessdo das condi¢cbes mais favoraveis a companhia
aérea. O instrumento juridico utilizado na analise do caso, segundo Barbot (2006), foi o
artigo 87 do Tratado de Roma, que trata da ajuda estatal a entidades privadas, sendo
gue em fevereiro de 2004 a Comisséao declarou que as concessodes feriam os principios
daquele dispositivo e que parte do subsidio deveria ser devolvido. O caso ainda esta

aberto nas cortes da Unido Europeia.

Sabe-se que a experiéncia bem-sucedida dos “Aeroportos Low Cost” tem levado a
governos de varias regides do mundo a canalizarem os esforcos de investimentos e
mesmo de concessao de fomento a construcdo desse tipo de terminal. Por exemplo, A
india, por exemplo, que passa por um fendmeno da ascensdo de novos segmentos de
consumidores similar ao caso brasileiro, tera um grande movimento de investimentos
infraestrutura aeroportuaria nos proximos anos. De fato, em marco de 2014, o governo
indiano anunciou a constru¢cdo de 2000 novos aeroportos low cost em 20 anos. Esses
aeroportos vao conectar ao sistema de transporte aéreo indiano as cidades chamadas
"tier II" (populacéo entre 50 e 100 mil habitantes) e "tier IlI" (populacéo entre 20 e 50 mil
habitantes). O investimento de infraestrutura aeroportuaria deve chegar a 120 bi de
dolares ao longo do desenvolvimento de longo prazo, e a énfase sera na construcao de

aeroportos low cost por todo o pais.

A Figura 3 apresenta as caracteristicas econdmicas dos aeroportos “low cost’,

contrastando-os em relacdo aos aeroportos tradicionais.
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Figura 3 - Curvas de Custo Total - Aeroporto “Low Cost” (Ic) versus Aeroporto Tradicional (tr)!!

Na Figura 3 é possivel perceber que a curva de custo total de um aeroporto low cost (Ic)
situa-se abaixo da curva de custo total de um aeroporto tradicional (tr) para todos os
trdfegos possiveis até o volume Q*, onde as duas curvas se cruzam. Por exemplo, para
um total de movimento de passageiros igual a Q,, temos que o custo total de um aeroporto
low cost € menor que o custo total de um aeroporto tradicional. Essa situacédo se inverte
para volumes de movimentacdo de passageiros mais elevados, por exemplo Q,. Esse
fenbmeno ocorre porque 0s aeroportos low cost sdo extremamente eficientes até um
certo nivel de demanda, mas, na medida em que o montante de trafego e de

complexidade das operacdes vai aumentando, torna-se mais adequado partir para um

11 Fonte: elaboragéo propria.
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projeto arquitetbnico e operacional tradicional. Pode-se notar que a capacidade de
operacédo do aeroporto low cost € concebida como menor que a capacidade operacional
do aeroporto tradicional, respectivamente K,. e K., K. < K;.. Esta analise permite
concluir que, para volumes de trafego da aviacdo de média e baixa densidade, o mais
recomendavel € investir em infraestrutura de aeroportos low cost, deixando o desenho
de aeroportos tradicionais para os grandes aeroportos nacionais, detentores de maior
fluxo de passageiros. Um fomento a aviacao regional, portanto, deveria focar nesse tipo
de investimento aeroportuario por ser ele mais custo-efetivo e eficiente. Entretanto, &
fundamental que, no setor de transporte aéreo, haja um ambiente de negocios propicio
ao surgimento de companhias aéreas low cost, sejam elas formadas por capital nacional

ou internacional.

4. Iniciativa de fomento a cobertura do transporte aéreo: o Programade

Desenvolvimento da Aviagédo Regional (PDAR)

4.1 A Medida Proviséria N. 652/2014 e a Abrangéncia do Programa

De tempos em tempos, o tema de fomento a aviacdo de média e baixa densidade
(aviacao regional) entra na pauta das autoridades responsaveis pelo transporte aéreo no
Brasil. Em um comportamento ciclico dos debates em torno de uma politica industrial
para o setor ocorre por conta de uma combinacédo de fatores referentes ao maior ou
menor sucesso do regime de livre mercado para as companhias aéreas - com resultados
em menores precos e mais opcdes de consumo - € a uma maior ou menor preocupacao

com o provimento dos servicos aéreos ao longo do territério nacional - a chamada
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“cobertura do transporte aéreo”. Foi assim ao final dos anos 1960, com a instituicao das
subvencdes econdmicas da RIN - Rede de Integracdo Nacional e do SITAR - Sistema
Integrado de Transporte Aéreo Regional -, iniciativas governamentais que visavam
alavancar (ou pelo menos sustentar) a cobertura do transporte aéreo medida pelo nimero
de cidades servidas. O ultimo desses instrumentos (SITAR) terminou oficialmente em

meados dos anos 1990 com as rodadas de desregulacao do setor aéreo no Pais.

Recentemente, o governo federal trouxe de volta a questdo do fomento a aviacéo
regional, por meio de uma série de medidas de visando ao investimento em 270
aeroportos de pequeno e médio porte e sobretudo com a Medida Provisoria N. 652, de
25 de julho de 2014 (MP-652), que criou o Programa de Desenvolvimento da Aviacao

Regional (PDAR). A finalidade do PDAR é declarada no artigo 3° da MP-652:

“Art. 3° - O PDAR tem como obijetivos:

I. aumentar o0 acesso da populacéo brasileira ao sistema aéreo de transporte;
Il. integrar comunidades isoladas a rede nacional de aviacéo civil, no intuito de
facilitar a mobilidade de seus cidadédos e o transporte de bens fundamentais,
como alimentos e medicamentos;
lll.  facilitar o acesso a regiées com potencial turistico;
IV. aumentar o nUmero de municipios e rotas atendidos por transporte aéreo
regular de passageiros; e
V. aumentar o numero de frequéncias das rotas regionais operadas

regularmente.”

Considera-se, para os fins de definicdo dos objetos de incentivo previstos no PDAR, que

aeroporto regional € o “aeroporto de pequeno ou médio porte, definido em funcéo da
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movimentacao anual de passageiros, nos termos de regulamento” e que rotas regionais

sdo “voos que tenham como origem ou destino aeroporto regional” (MP-652, artigo 2°).

O principal instrumento de incentivo a aviacdo regional previsto pelo PDAR esta
explicitamente inserido no artigo 4° da MP-652, que diz: “Art. 4° - Fica a Unido, conforme
regulamentacao do Poder Executivo, autorizada a conceder subvencédo econémica para:

I. pagamento dos custos relativos as tarifas aeroportuarias e de navegacao
aérea previstas nos arts. 3° e 8° da Lei no 6.009, de 26 de dezembro de
1973, para os aeroportos regionais de que trata o inciso | do caput do art.
2%

. pagamento dos custos correspondentes ao Adicional de Tarifa
Aeroportuaria de que trata a Lei no 7.920, de 7 de dezembro de 1989; e

lll.  pagamento de parte dos custos de voos nas rotas regionais de que trata o
inciso 1l do caput do art. 2°, das empresas que exploram linhas aéreas
domésticas, que considerard, entre outros critérios, o tipo de aeronave, 0
aeroporto atendido, o numero de passageiros transportados e o0s

quilébmetros voados.”

Algumas restricbes sao impostas a subvencdo econdmica proposta pelo PDAR. Em
particular os paragrafos 1 a 6 do artigo 4° impdem as seguintes delimitacdes aos
subsidios previstos: 1. devem ser concedidos somente para operagao de “voos regulares
domésticos e de ligacdes aéreas sistematicas em aeroportos regionais” (paragrafo 1°); 2.
nao contemplam as Tarifas de Armazenagem e de Capatazia (paragrafo 2°); 3. devem
ser concedidos apenas a “empresas concessionarias de servicos aéreos regulares de
transporte de passageiro e empresas que operam ligacbes aéreas sistematicas”
(paragrafo 4°); 4. devem ser concedidos mediante assinatura de contrato com a Uniao,

que contera “clausulas minimas previstas no regulamento” (paragrado 5°); e 5.
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contemplam apenas empresas interessadas que apresentarem documentacdo quanto a

“regularidade juridica e fiscal” (paragrafo 6°)

O proprio texto da MP-652 elege o Fundo Nacional de Aviacéo Civil (FNAC)*2, como a
fonte dos recursos a serem utilizados na concesséao de subsidios do PDAR (Artigo 5° da
MP-652). O FNAC envolve outorgas das concessdes de aeroportos e adicionais tarifarios
de taxas aeroportuarias e de embarque internacional. Em 2013, o governo arrecadou em
torno de 2,7 bilhdes de reais por meio do FNAC®. Com relacéo a regulacdo econémica,
técnica e de gestéo dos fundos do PDAR, a MP-652 deixa a cargo da legislacéo infralegal,
delegando no Artigo 6° ao governo federal (em especial a Secretaria de Aviacao Civil da
Presidéncia da Republica, SAC) o desenvolvimento dos regulamentos que irdo

normatizar o fomento a aviacéo regional:

“Art. 6° Cabera ao Poder Executivo a requlamentacdo do PDAR, especialmente em
relacéo:

I.  as condi¢cBes gerais para concessdo da subvencao;
. aos critérios de alocacdo dos recursos disponibilizados e aos critérios
complementares de distribuicdo desses recursos;
[ll. as condicbes operacionais para pagamento e controle da subvencao
econOmica de que trata esta Medida Provisoria;

IV. asuavigéncia; e

12 Instituido pelo Decreto N° 8.024, de 4 de junho de 2013, que "Regulamenta o funcionamento do Fundo

Nacional de Aviacdo Civil, instituido pela Lei no 12.462, de 4 de agosto de 2011, e da outras providéncias".

13 Fonte: pagina da Secretaria de Aviagéo Civil (SAC), www.aviacaocivil.gov.br, acesso em 8 de setembro
de 2014.
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V. aos critérios adicionais de priorizacdo da concessdo da subvencao

econbmica.”

Em suma, o PDAR estard aninhado em um programa de investimentos em 270
aeroportos regionais no Pais, com o objetivo de assegurar que cidades de médio porte
do Brasil sejam servidas por aeroportos a ndo mais de 100 quildmetros de distancia,
conforme manifestac@o do governo federal a midia. Noticias ddo conta de que o montante
de subvencdes devera ter um teto de R$ 1 bilhdo ao ano, com possibilidade de
reavaliagfes bianuais. A regulacao do sistema de subsidios provavelmente contara com
regras de limite de 50% da ocupacao da aeronave e de até 60 assentos para empresas
aéreas que se comprometam com o provimento regular dos servi¢os aéreos - o que deve
ser estipulado em termos contratuais. O governo também sinalizou com a possibilidade
de que o célculo do valor da passagem aérea subsidiada terd como referéncia o preco
de um trecho de 6nibus na mesma rota. Ha noticias de que as principais empresas aéreas
do pais, TAM, Gol, Azul e Avianca, ja manifestaram interesse em participar do programa

e ampliar a cobertura aérea ao interior,

Uma simples inspecao da malha aérea das companhias aéreas brasileiras - o que pode
ser feito por andlises dos voos regulares no relatério HOTRAN da Agéncia Nacional de

Aviacao Civil - proporciona claros indicios de que a companhia aérea Azul provavelmente

14 Todas as informacdes contidas neste paragrafos foram coletadas em um levantamento feito no noticiario
divulgado na ocasido do langcamento do PDAR pelo governo: "Governo dara subsidio para voos regionais"
- O Estado de S.Paulo, 29 de julho de 2014, "Gol vai aderir a programa de aviacao regional, dependendo
de regras" - O Estado de S.Paulo, 28 Julho 2014; "Governo usa incentivo a avia¢do regional para

‘compensar’ aéreas" - O Estado de S.Paulo, 30 de julho de 2014.

37



sera a empresa mais contemplada com a subvencdo econémica proposta no ambito do
PDAR. Essa seria uma consequéncia natural, dado que a empresa possui a maior malha
aérea regional do Brasil, sobretudo apés a aquisicdo da companhia aérea regional Trip
Linhas Aéreas. Diante desse fato, chamou a atengcdo uma noticia®® divulgada pela midia
brasileira com declaracdes do atual presidente da companhia aérea Azul. Segundo
detalhamento fornecido pelo presidente, obteve-se sinalizacdes de que "o plano de
estimulo a aviacdo regional permitird que a companhia amplie a frequéncia de voos nas
cidades que ja atende, ofereca mais conexdes diretas no interior e inicie a operacdo em
novos destinos", que “A nossa estimativa € de que 25% do subsidio que vamos receber
virA dos voos que ja operamos” e que “A maioria virA de novos destinos, novas
frequéncias ou da criacdo de conexdes diretas no interior”. Também importante para o
contexto do presente trabalho, foi encontrado na midia a sinalizacdo da presidéncia da
Azul de gque "o subsidio aos voos regionais deve reduzir entre 10% e 25% 0 preco nos
VOOSs para esses destinos ja oferecidos pela Azul". Essa afirmacgéo servira de base para
os exercicios de simulacdo de Bem-Estar Econémico Liquido efetuados na Sec¢éo 5 do

presente trabalho.

O modelo brasileiro de concessédo de fomento a aviacdo regional adotado pelo PDAR
evita conceitos utilizados tanto na Comunidade Europeia (PSO) quanto nos Estados
Unidos (EAS). Por um lado, ao ndo designar explicitamente rotas a serem exploradas

sob regime de concesséo e em monopolio, as autoridades brasileiras afastam a definilcdo

15 Fonte: "Preco para voar ao interior caira até 25%, diz Azul" - O Estado de S.Paulo, 30 de julho de 2014.
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de "Obrigacdo de Servico Publico” (Public Service Obligation), consagrado nos
regulamentos europeus para a concessao de subsidios. De fato, ao permitir que rotas ja
sob operacdo possam vir a ser fomentadas mesmo que ndo haja uma designacao de
monopolio e com a possibilidade de desinteresse dentro do conceito de "livre mobilidade”
das frequéncias de voo das companhias aéreas, tem-se que o carater de "obrigacéo” de
uma "concesséo" estaria descartado. Por outro lado, evita-se o desenho de fomento
voltado apenas para pequenas localidades remotas ou vistas como "essenciais”,
presentes tanto no modelo norte-americano quanto no europeu. De fato, ao optar por
elencar um amplo rol de aeroportos passiveis de fomento, e ndo apenas um restrito
conjunto de aer6dromos cujo carater "meritério” seria mais nitido do ponto de vista de
evitar o isolamento de comunidades no ambito do territorio nacional, tem-se descartado

o carater de "servicos essenciais".

4.2 Evolucao recente da aviacdo de média e baixa densidade no Brasil

Nesta secdo sera apresentada uma sintese quantitativa da evolucdo recente do
segmento de aviacdo de média e baixa densidade no Brasil. Por meio de um conjunto de
indicadores, sera possivel analisar de maneira detalhada o crescimento desse tipo de
aviagcdo ao longo do territério nacional, sob a din&mica de livre mercado e concorréncia,
ou seja, sem a insercao de mecanismos de fomento governamental. Segundo dados da

Agéncia Nacional de Aviacdo Civil'®, os aeroportos das capitais brasileiras

16 Anuério Estatistico do Transporte Aéreo (2012), com célculos préprios.
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movimentaram, em 2012, um total de 75,7 milhdes de passageiros domeésticos
embarcados, de um total de 88,67 milhdes. O restante do trafego, ou seja, 12,96 milhdes,
refere-se a embarques domésticos em aeroportos do interior do Pais. Temos assim que
aproximadamente 15 a cada 100 passageiros embarcados no Brasil potencialmente
voam em ligacdes servidas pela aviacdo de média e baixa densidade. O recorte preciso
do tamanho do mercado da aviagcao regional depende, obviamente, da definicdo mais
clara desse tipo de segmento da aviacdo comercial brasileira. Oliveira e Salgado (2008)
elaboram uma metodologia detalhada de demarcacdo de mercados, em uma abordagem
gue foge ao escopo do presente trabalho. Para fins de analise do comportamento da
demanda e das companhias aéreas presentes no mercado de média e baixa densidade,
usaremos, neste trabalho, o recorte constituido pelos vinte maiores aeroportos
domésticos do Pais. Sera considerado, dessa forma, o seguinte procedimento de

demarcac&o em grupos de aeroportos:

e Grupo de Aeroportos “Top20”: constituido pelos vinte maiores aeroportos em

movimentacdo domeéstica do Pais, pertencentes ou originarios da malha da
Infraero. Esses aeroportos constituem a maior parte das capitais do Brasil, e
englobam também todos os aeroportos das regides de multiplos aeroportos de

Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte?".

17 Ou seja, Belo Horizonte/Pampulha e Belo Horizonte/Confins, Rio de Janeiro/Galedo e Rio de
Janeiro/Santos Dumont, e S&o Paulo/Congonhas e S&o Paulo/Guarulhos. O Aeroporto de

Campinas/Viracopos também esta incluido no grupo dos Top20.
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e Grupo de Aeroportos “NTop20”: constituido por todos os demais aeroportos da

malha da Infraero e que ndo pertencem ao grupo dos “Top20”. Esse grupo
constitui, em sua grande maioria, aeroportos do interior ao longo do territorio
nacional e que englobam a maior parte das ligacfes de média e baixa densidade

no Pais.

A Tabela 1 a seguir apresenta o dimensionamento relativo dos segmentos de mercado,
a partir dos agrupamentos acima propostos. E possivel avaliar que, com a demarcacao
adotada, teremos uma divisdo de 89,0% de mercado para o grupo Top20 (75,79 milhdes

de passageiros domésticos em 2012) e de 9,40% para o grupo de aeroportos NTop20.

Tabela 1 - Demarcac¢ao da aviacao de média e baixa densidade do Brasil
Nimero de Passageiros Domésticos Embarcados (2012)*8

Aeroportos  Total Brasil

Top20 75.79 89.0%

NTop20 9.40 11.0%

Total 85.19 100.0%

18 Fonte: Anuério Estatistico ANAC (2012), com célculos préprios. O total de passageiros domésticos
apresentado nessa tabela € maior do que o valor considerado nos estudos de demanda do presente
trabalho, dado que também englobam passageiros em conexao e escala. Adicionalmente, para 0s nimeros
da ANAC consideram todo o universo de passageiros, tanto os movimentados em aeroportos da Infraero
quanto em outros aeroportos. Os dados utilizados nos estudos do presente trabalho consideram apenas
0s aeroportos da Infraero.
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Uma vez efetuado o procedimento de demarcacao para fins de recorte de mercados e
analise, passemos a analise da evolucao recente do transporte aéreo regional brasileiro.
A Tabela 2 apresenta a taxa de crescimento anual média do transporte aéreo no Brasil,
segundo recortes de trés periodos de 2002 a 2012, e para cada uma das regides
brasileiras e o total nacional. A tabela ainda apresenta a subdivisdo entre o grupo de
aeroportos Top20 e NTop20 e, nas ultimas linhas apresenta o crescimento de
importantes direcionadores do crescimento do transportes - PIB Brasil, Preco por

quilémetro e a Razao Creédito/PIB brasileira.

Uma andlise das taxas de crescimento contidas na Tabela 2 sdo reveladoras da dindmica
recente do setor no Pais. A taxa de crescimento anual média do transporte aéreo
doméstico no Pais passou de 2,20% aa no inicio dos anos 2000, para expressivos
20,11% aa no inicio dos anos 2010. Muito embora esse crescimento acelerado tenha
perdido félego nos udltimos anos (2013-2014), temos uma clara indicacdo de que o
transporte aéreo passou de um periodo de crise nos anos 2000 (crise da desvalorizacdo
cambial, codeshare Varig-TAM) para um periodo de recuperacdo. Esse movimento foi
impulsionado fortemente pelos aeroportos Top20, que cresceram 20,28% no periodo
(2010-2012). Importante salientar que esse crescimento é bem superior aos 1,82% de
crescimento médio real do PIB brasileiro, e ocorreu ndo obstante o Preco por quildmetro
ter se elevado 10,79% aa. Esse resultado é indicativo de que o crescimento da Razéo
Crédito/PIB, em torno de 9,50% aa tenha tido um papel de inducdo da demanda -
hipotese que sera formalmente testada na secdo de modelagem econométrica a seguir.
Em termos de crescimento da aviacdo regional, pode-se destacar o crescimento no

periodo 2010-2012 de 29,24% aa e 22,43% aa dos aeroportos NTop20 do Sudeste e Sul,
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respectivamente. Isso demonstra como a dinamica concorrencial do transporte aéreo
dessas regides é diferenciada, mesmo em se tratando de um periodo de auséncia de

subsidios governamentais.

Tabela 2 - Crescimento do Transporte Aéreo nos aeroportos Infraero e
de determinantes de demanda®®

Taxas de 2002-2004 2005-2009 2010-2012
Crescimento
aa % Top20 NTop20 Total | Top20 NTop20 total | Top20 NTop20 Total

Passageiros
pax_br 2.18% 2.43% 2.20%| 8.25% 8.48% 8.27% |20.28% 18.71% 20.11%
pax_no 5.02% 6.80% 5.58% | 9.50% 12.00% 10.41% |15.57% 15.26% 15.46%
pax_co 5.79% -3.72% 4.99% | 6.31% 12.53% 6.77% |31.17% 18.23% 30.14%
pax_ne 4.13% -1.10% 3.19%|11.52% 12.47% 11.70% |14.62% 16.24% 14.98%
pax_se 0.52% 2.37% 0.56% | 7.09% 1.88% 6.99% |21.67% 29.43% 21.81%
pax_su 254% 5.39% 3.06%|10.34% 0.76% 8.48% |13.24% 22.43% 15.00%

PIB Brasil 3.44% 5.93% 1.82%
Preco por km 0.38% -8.32% 10.79%
Raz Créd/PIB -1.52% 12.13% 9.50%

Com relacdo a concentracdo de mercado em poder das companhias aéreas

incumbentes, temos a Figura 4, que exibe a evolu¢do do indice de concentracdo

19 Fonte: Dados operacionais Infraero (2002-2012), dados de tarifas aéreas e yield da ANAC (2002-2012)
e séries histéricas extraidas de PIB e crédito no IPEADATA e célculos proprios. Valores representam a
taxa de crescimento médio no periodo. Aeroportos Top20 representa os aeroportos da Infraero
participantes do ranking de 20 maiores aeroportos da empresa; Aeroportos NTop20 representa os demais
aeroportos da Infraero. Passageiros computados: apenas os domésticos sem escala ou conexdo (fonte:
Infraero). Varidveis pax_br, pax_no, pax_co, pax_ne, pax_se e pax_su indicam, respectivamente,
passageiros totais dos aeroportos da Infraero e os passageiros dos aeroportos da Infraero localizados nas

regides Norte, Centro-Oeste, Nordeste, Sudeste e Sul.
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Herfindhal-Hirschman nos principais mercados brasileiros (voos entre capitais). A Figura
4 permite avaliar o quanto a concentracdo de mercado aumentou entre 2007 e 2008,
atingindo o pico do periodo amostral (0,5296) em 2008 - em plena vigéncia do chamado
“Duopdlio TAM-Gol”, instaurado apds a quebra da Varig em 2006. A partir de 2009, com
0 acirramento da concorréncia decorrente da entrada da empresa Azul Linhas Aéreas, o

indice de concentracdo voltou a cair, ficando sempre abaixo do patamar de 0,50.
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Figura 4 - Evolucédo da concentracédo de empresas (indice Herfindahl-Hirschman, HHI)
- Voos entre capitais estaduais (“capital-capital”)®°

20 Fonte: HOTRAN/ANAC, com célculos préprios. Valores expressam o HHI médio das rotas domésticas.

Empresas do mesmo grupo empresarial presentes na mesma rota foram consideradas uma Unica empresa.
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A Figura 5 apresenta a evolucdo da concentracao industrial de empresas (indice HHI)
para os voos "interior-capital” e "interior-interior”. Nota-se que o grande movimento de
concentracao se deu nos voos entre aeroportos do interior e da capital. De fato, em 2013,
o indice HHI dos voos ‘interior-capital" havia alcancado praticamente valores de
monopolio, com 0,9932, em contraste com o inicio da década de 2000 - quando 0 mesmo
indice estava abaixo dos 0,90. Isso demonstra a tendéncia monopolistica da aviacdo de

média densidade brasileira.
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Figura 5 - Evolucdo da concentracdo de empresas (indice Herfindahl-Hirschman, HHI)
- Voos de cidades do interior para capitais estaduais (“interior-capital”)
e entre cidades do interior (“interior-interior”)?!

2! Fonte: HOTRAN/ANAC, com calculos proprios. Valores expressam o HHI médio das rotas domésticas.

Empresas do mesmo grupo empresarial presentes na mesma rota foram consideradas uma Unica empresa.
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A Figura 6 apresenta a evolucdo da concentracdo de empresas, novamente o HHI, na

hora pico dos principais aeroportos - ou seja, aqueles aqui classificados como Top20.
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Figura 6 - Evolucdo da concentracédo de empresas (indice Herfindahl-Hirschman, HHI)
na Hora pico dos Principais Aeroportos do Brasil - Conceitos Ampliado e Restrito??

A concentracao no pico € um indicador importante de contestabilidade de mercado do
transporte aéreo, dado que o acesso de uma empresa novata a hora-pico representa a
possibilidade de concorréncia efetiva com as empresas incumbentes. Sdo usados dois

conceitos de "hora pico" - os conceitos "Restrito" e "Ampliado". O conceito “restrito” de

22 Fonte: HOTRAN/ANAC, com célculos préprios. Valores referentes aos aeroportos Top20, conforme
definicdo feita anteriormente. O conceito “restrito” de hora-pico engloba apenas a hora mais movimentada
da semana no aeroporto; ja o conceito “ampliado” de hora-pico engloba as quinze horas mais

movimentadas da semana no aeroporto.
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hora-pico engloba apenas a hora mais movimentada da semana no aeroporto; ja o
conceito “ampliado” de hora-pico engloba as quinze horas mais movimentadas da
semana no aeroporto. E perceptivel na figura que em ambos os conceitos, a
concentracdo da hora-pico atingiu o seu maximo em meados da década, durante o

"Duopdlio Gol-TAM".

Por fim, temos a evolucdo da cobertura do transporte aéreo ao longo do territério
nacional. A Figura 7 apresenta uma evolucdo histérica de décadas de operacdo do
transporte aéreo no Brasil, mostrando o numero de cidades servidas pelas companhias
aéreas desde os anos 1950 até os valores mais recentes, de 2014. Nota-se, na Figura 7,
a importante perda de cobertura até os anos 1970, quando atingiu 0 pico minimo de 92
cidades que disparou o programa de fomento do SITAR - Sistema Integrado de
Transporte Aéreo Regional, lancado em 1975. A cobertura foi ampliada desde entdo, mas
manteve-se sempre abaixo das 200 cidades até a desregulacédo do setor nos anos 1990
e o Plano Real. Recentemente, a cobertura voltou novamente a cair, atingindo novamente
valores préximos do pico minimo, abaixo das 120 cidades servidas. Essa evolugéo do
indicador fez com que o governo se mobilizasse em prol de iniciativas de fomento
similares ao SITAR - desta vez com 0 PDAR (Programa de Desenvolvimento da Aviagao

Regional, langado em 2014).
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Figura 7 - Evolucdo da cobertura territorial do transporte aéreo (nimero de cidades servidas)?®

A Tabela 3 apresenta uma sintese da evolucao da cobertura regional do transporte aéreo
desde 1999. Temos que as regibes Centro-Oeste, Nordeste e Norte foram as mais
atingidas pela queda da cobertura ao longo de todo esse periodo, com quedas no nimero

de cidades servidas de, respectivamente 24%, 24% e 30%.

23 Fonte: Gomes et al (2002) e HOTRAN/ANAC com célculos préprios. Sao computadas apenas as cidades

com aeroportos que possuiram voos regulares por pelo menos trés meses ao longo do ano.
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Tabela 3 - Evolucdo da cobertura territorial do transporte aéreo

(nimero de cidades servidas desagregado por regi&o)?*

Periodo Centro-Oeste Nordeste Norte Sudeste Sul Brasil
(1) 1999-2001 20 29 52 29 25 155
(2) 2002-2004 11 25 47 29 18 130
(3) 2005-2009 19 24 43 29 20 136
(4) 2010-2014* 15 22 37 30 24 128

Var (4) - (1) -5 -7 -15 1 -1 -28
Var % (4) - (1) -24% -24% -30% 3% -4% -18%

5. Estudo de mercado e potenciais impactos do PDAR

A presente secdo tem por objetivo realizar um conjunto de estudos empiricos que

possibilitem um maior entendimento da efetiva dinamica de mercado das companhias

aéreas que operam a aviacdo de média e baixa densidade no Brasil, sob o regime de

livre mercado. Adicionalmente, pretende-se efetuar um estudo de impacto regulatério da

insercdo de mecanismos de fomento similares aos previstos pelo recém-lancado

Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional, PDAR. Com esses objetivos, serao

realizadas trés atividades basicas de analise econdmica: 1. Estudo econométrico de

demanda aeroportuéria regional; 2. Estudo econométrico dos determinantes da

24 Fonte: HOTRAN/ANAC, com célculos préprios. Vide procedimento de célculo na nota de rodapé anterior.
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cobertura territorial brasileira; e, por fim, 3. Estudo de Bem-Estar Econémico da

implementacdo da subvencdo econémica.

5.1 Modelagem econométrica de demanda aeroportuaria

Com vistas a realizar uma modelagem de demanda pela aviacéo regional, visando a um
maior entendimento dos seus principais drivers e a estimacdo de parametros a serem
usados nos modelos de bem-estar econdmico, efetuou-se a constru¢cdo de uma base de
dados de movimento de passageiros nos aeroportos da malha da empresa Infraero. A
base de dados coletada junto a Infraero é constituida de estatisticas de todos os
aeroportos da malha da empresa, apresentando possuem 132 observacfes, com
periodicidade mensal, entre janeiro de 2002 e dezembro de 2012. A equacédo (13)

apresenta o modelo economeétrico utilizado no trabalho.

Inpax = [, + 1 Preco por km + [, Preco por km X ncon
+ [ PIB Brasil + f, PIB Brasil X ncon (13)
+ [5 Raz Crédito/PIB + [, Raz Crédito/PIB X ncon

+ z ¥k sazonalidade més k + u
K

Onde as variaveis utilizadas sao as seguintes:

e pax:total de passageiros embarcados e desembarcados domésticos sem escalas ou
conexdes de uma determinada regido (pax_co, pax_no, pax_ne, pax_se e pax_su) ou
de toda a malha Infraero (pax_br). Sdo também feitos recortes para o grupos de
aeroportos Top20 e NTop20. O total Infraero computado engloba apenas os

aeroportos da Infraero que tiveram algum voo regular entre 1999 e 2013. Fonte:
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Infraero, Superintendéncia de Desenvolvimento Aeroportuario DPDR, dados de
Movimento Operacional.

Preco por km: Variavel proxy para tarifa média cobrada do passageiro por
quildmetro, avaliada pelo conceito de "yield-tarifa® médio da ANAC. Os valores
originais coletados séo agregados por par de regides no Brasil (Norte, Nordeste,
Centro-Oeste, Sudeste e Sul). Obteve-se a média ponderada pelo numero de
assentos semanais oferecidos pelas companhias aéreas das ligacdes entre os pares
de regides. Fonte: Tarifas Aéreas Doméstica, 1° Semestre de 2013, Agéncia Nacional
de Aviacao Civil (ANAC), desagregados por par de regides - obtidos por solicitacdo a
agéncia. Valores monetarios em reais (R$) constantes de dezembro de 2013,
atualizados pelo indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

PIB Brasil: Produto Interno Bruto mensal brasileiro. Fonte: Banco Central do Brasil,
Boletim, Secéo Atividade Econémica. Coletada no Portal de estatisticas Ipeadata.
Transformada a valores constantes de dezembro de 2013 também com uso do
deflator IPCA.

Raz Crédito/PIB: calculada dividindo-se o total de operacdes de crédito ao setor
privado - total no Brasil pelo valor do PIB Nacional. Fonte: Portal de estatisticas
Ipeadata, com transformagé&o a valores constantes de dezembro de 2013 com uso do
deflator IPCA.

ncon: variavel dummy indicativa de um periodo de maior ascensdo de novos

segmentos de consumidores ao transporte aéreo. Arbitrada com valor 1 a partir de

agosto de 2009, quando o transporte aéreo doméstico passou a crescer de maneira
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acelerada e as companhias aéreas passaram a adotar politicas de atracdo de
passageiros sensiveis a preco (pontos de vendas proximos a regides mais populares,
financiamento de passagens aéreas, precos atrativos, dentre outras estratégias). As
principais variaveis regressoras do modelo foram interagidas (isto €, multiplicadas)
pela varidvel ncon, produzindo assim novas variaveis: Preco por km X ncon,
PIB Brasil X ncone Raz Crédito/PIB X ncon, que proporcionam testes de quebra
estrutural dos parametros do modelo.

sazonalidade més k: variaveis dummy indicativas do respectivo més do ano.
B e y: parametros desconhecidos do modelo.
u é o termo de erro aleatério, que se assume distribuido como uma Normal de média

zero e erro padrdo nao constante (presenca de heteroscedasticidade). O termo
também sofre de problemas de correlacdo com os regressores enddgenos

Preco por km e Preco por km X ncon.

Para efetuar o estudo de demanda aeroportuaria, efetuou-se o seguinte procedimento

metodoldgico. Efetuou-se o recorte dos dados de forma a obter séries temporais de

demanda de movimento de passageiros para o total Brasil e para cada uma das regides

do Pais, constituindo assim seis "unidades de analise". Adicionalmente, efetuou-se a

decomposicao do trafego de cada uma dessas unidades de analise em trés grupos: Total

(todos os aeroportos da unidade), grupo Top20 (apenas os aeroportos da unidade de

analise que pertencam ao rol dos vinte maiores aeroportos da Infraero em nivel nacional)

e grupo NTop20 (todos os demais aeroportos da unidade de analise). Foram, desta

forma, realizadas 18 regressdes, com trés modelos para cada unidade de analise.
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Procurou-se manter a mesma especificacdo basica em todas as regressoes, utilizando a

forma funcional da expresséo (13).

Apresenta-se a seguir os resultados da estimacdo do modelo econométrico de demanda
aeroportuaria expresso em (13), utilizando os dados coletados. Com vistas a deixar mais
clara a analise dos impactos das variaveis regressoras x na variavel dependente pax,
optou-se por exibir as elasticidades estimadas da demanda com relacdo ao respectivo
regressor x. Denominemos essas elasticidades da demanda de n?**. A exibi¢éo das
elasticidades torna os resultados dos coeficientes estimados adimensionais (isto €,

independem da escala adotada nas variaveis do modelo). As elasticidades da demanda

podem ser definidas da seguinte forma:

P = dpax  média amostral do regressor x (14)
X

dregressor x média amostral de pax

Os resultados das elasticidades advindas dos coeficientes estimados pelo modelo de
regressao estao apresentados a seguir. O estimador utilizado foi o Método dos Momentos
Generalizados em Dois Passos (2-Step Generalized Method of Moments, GMM2S), com
estimativas de erros padrbes robustas a presenca de heteroscedasticidade e
autocorrelacdo. No manejo do problema de identificagéo, langcou-se méo de um conjunto
de variaveis instrumentais que refletissem a estrutura de oferta e demanda do problema
e 0 padrao de série temporal das séries. Utilizou-se deslocadores de custos, como o
preco do petréleo, a taxa de cambio, a etapa média de voo das companhias aéreas, com
e sem defasagem. Em todos os casos, foram realizados testes de validade e relevancia
dos instrumentos, basicamente os testes J de Hansen, de sobre-identificagcdo e

ortogonalidade dos instrumentos propostos, e testes de sub-identificacdo LM de
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Kleibergen-Paap. Foram também realizados testes de identificacdo fraca de Cragg-
Donalds (CD) e Kleibergen-Paap (KP). Todos os testes estdo apresentados nas linhas
finais de cada tabela de resultados. A maioria dos testes apresentou resultados
satisfatorios em relacdo a estratégia de identificacdo adotado, em termos de validade e

relevancia das variaveis instrumentais utilizadas.

As Tabelas 4 e 5 apresentam os resultados das estimac¢des de demanda aeroportuaria
de acordo com os recortes propostos acima. Como forma de melhor interpretar os
resultados das estimacdes de demanda aeroportuaria, foram elaboradas as Tabelas 6, 7
e 8, na sequéncia. Essas tabelas apresentam uma sintese dos resultados das estimacdes
no que se refere as elasticidades da demanda e os efeitos do periodo identificado como
de quebra de parametros devido a ascensdo de novo segmento de consumidores. Na
construcdo dessas tabelas, utilizou-se as elasticidade-preco, elasticidade-PIB e
elasticidade-crédito estimadas dos modelos empiricos de demanda aeroportuaria
presentes nas Tabelas 4 e 5. A metodologia de geracdo dos resultados adotou os
seguintes procedimentos. Aplicou-se o resultado antes e depois da interacdo da
respectiva elasticidade com a variavel dummy ncon, sempre que os coeficientes fossem
estatisticamente significantes pelo menos ao nivel de 10%. No caso de auséncia de
significancia estatistica de um coeficiente, apontada em alguma das tabelas de
resultados das estimacgdes, a respectiva elasticidade era zerada - dado que ndo seria
possivel rejeitar a hipotese de nulidade da mesma, pelo menos quando extraida na média
amostral. Os resultados finais, obtidos a partir dessa abordagem metodologica, estdo

expressos a seguir, tendo sido desagregados para os ambitos nacional (pax_br) e
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"Top20" quanto para os "NTop20".

regionais (pax_co, pax_ne, pax_no, pax_se e pax_su), tanto para o grupo de Aeroportos

Tabela 4 - Resultados da estimacdo de demanda aeroportudria - Nivel Brasil®®

1) 2) 3)

Inpax_br Inpax_br_top20 Inpax_br_ntop20
Preco por km -0.2619*** -0.2491%** -0.2660***
Preco por km x ncon -0.0474* -0.0466** -0.1039***
PIB Brasil 1.3465*** 1.3111%** 1.8498***
PIB Brasil x ncon -0.3080*** -0.2982*** -0.1729*
Raz Crédito/PIB 0.0542 0.0509 -0.0868
Raz Crédito/PIB x ncon 0.3738*** 0.3634*** 0.3085***
Sazonalidade - Fev -0.0114*** -0.0112%** -0.0110***
Sazonalidade - Mar -0.0067*** -0.0066*** -0.0108***
Sazonalidade - Abr -0.0060** -0.0063*** -0.0112%**
Sazonalidade - Mai -0.0073** -0.0081*** -0.0145%**
Sazonalidade - Jun -0.0109%*** -0.0114*** -0.0193***
Sazonalidade - Jul 0.0011 0.0004 -0.0039
Sazonalidade - Ago -0.0072** -0.0078*** -0.0151%**
Sazonalidade - Set -0.0087*** -0.0092*** -0.0149***
Sazonalidade - Out -0.0058 -0.0066** -0.0150***
Sazonalidade - Nov -0.0101*** -0.0108*** -0.0188***
Sazonalidade - Dez -0.0035 -0.0040* -0.0082***
R quadrado 0.9601 0.9590 0.9540
RMSE - Estatistica 0.0792 0.0784 0.1027
F - Estatistica 151.0435 122.7908 207.4909
F - P-Valor 0.0000 0.0000 0.0000
RESET - Estatistica 0.1660 0.1571 0.2783
RESET - P-Valor 0.6837 0.6918 0.5978
Weak CD - Estatistica 28.5835 28.5835 28.5835
Weak KP - Estatistica 29.1193 38.5341 35.3112
KP - Estatistica 14.8191 8.7345 10.5814
KP - P-Valor 0.0051 0.0681 0.0317
J Hansen - Estatistica 2.8920 2.2431 3.2184
J Hansen - P-Valor 0.4086 0.5235 0.3592

25 Estimativas de elasticidades calculadas utilizando-se os parAmetros da regresséo e extraidas no ponto
médio amostral. Em colchetes estdo os valores de erros padrdes robustos a heteroscedasticidade e

autocorrelacéo estimados das elasticidades. Representa¢des de p-valor: ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10.
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Tabela 5 - Resultados da estimacdo de demanda aeroportuéria - Aeroportos NTop202°

(1) 2) 3) (4) (%)

Inpax_se Inpax_ne Inpax_no Inpax_co Inpax_su
Preco por km -0.2903* -0.4354*** -0.2315** -0.2335** -0.0518
Preco por km x ncon -0.5138*** -0.0010 -0.0010 -0.0701* -0.2390***
PIB Brasil 2.1141%** 2.1403*** 2.2871*** 0.5360* 1.6162%**
PIB Brasil x ncon 0.3987 -0.3449*** -0.3392*** 0.0121 -0.0840
Raz Crédito/PIB -0.4446 0.0115 0.0164 0.5623*** -0.3453**
Raz Créd/PIB x ncon 0.2300 0.3169*** 0.2921*** 0.1253* 0.4439***
Sazonalidade - Fev 0.0085 -0.0199*** -0.0074*** -0.0096*** -0.0007
Sazonalidade - Mar 0.0123* -0.0226*** -0.0119%** 0.0016 0.0045
Sazonalidade - Abr 0.0114* -0.0240*** -0.0099*** 0.0090** 0.0032
Sazonalidade - Mai 0.0111 -0.0281*** -0.0107*** 0.0074* -0.0005
Sazonalidade - Jun 0.0010 -0.0296*** -0.0143*** 0.0030 -0.0100*
Sazonalidade - Jul 0.0088 -0.0116*** 0.0027 0.0169*** 0.0003
Sazonalidade - Ago 0.0103 -0.0277*** -0.0077*** 0.0057 -0.0061
Sazonalidade - Set 0.0150* -0.0243*** -0.0111%** 0.0016 -0.0051
Sazonalidade - Out 0.0083 -0.0250*** -0.0144*** 0.0104** -0.0025
Sazonalidade - Nov 0.0015 -0.0307*** -0.0193*** 0.0044 -0.0062
Sazonalidade - Dez 0.0032 -0.0148*** -0.0027 0.0064** -0.0063*
R quadrado 0.8500 0.9551 0.9656 0.9565 0.8966
RMSE - Estatistica 0.2367 0.1104 0.0861 0.0942 0.1423
F - Estatistica 16.3900 196.1265 199.2224 128.6893 153.6334
F - P-Valor 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
RESET - Estatistica 2.8148 6.1126 14.4611 0.2412 3.9670
RESET - P-Valor 0.0934 0.0134 0.0001 0.6233 0.0464
Weak CD - Estatist. 36.9898 24.3018 24.3018 24.3018 24.3018
Weak KP - Estatist. 47.3895 31.2221 31.2221 31.2221 31.2221
KP - Estatistica 11.8996 13.6850 13.6850 13.6850 13.6850
KP - P-Value 0.0077 0.0177 0.0177 0.0177 0.0177
J Hansen - Estatistica 1.5162 5.0180 4.8014 3.1286 2.8882
J Hansen - P-Valor 0.4685 0.2855 0.3083 0.5365 0.5767

Em primeiro lugar, temos a Tabela 6, que expressa a sintese das elasticidades-preco

nacional e regionais.

26 Estimativas de elasticidades calculadas utilizando-se os parAmetros da regresséo e extraidas no ponto

médio amostral. Em colchetes estdo os valores de erros padrdes robustos a heteroscedasticidade e

autocorrelacéo estimados das elasticidades. Representagdes de p-valor: ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10.
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Tabela 6 - Sintese dos resultados de elasticidades da demanda aeroportuaria
- estimativas de elasticidade-preco antes e depois da ascensdo de novos consumidores (ncon)?’

Preco por km
Elasticidades

Aeroportos Top20 Aeroportos NTop20

Passageiros |ncon=0 ncon=1 Var. |ncon=0 ncon=1 Var.

pax_br -0.249" -0.296" -0.0477| -0.266" -0.370" -0.104"
pax_co -0.314" -0.314" 0.000 | -0.234" -0.304" -0.070f
pax_ne -0.287" -0.287" 0.000 | -0.435" -0.435" 0.000
pax_no -0.243" -0.243" 0.000 | -0.232F -0.232" 0.000

pax_se -0.238" -0.309" -0.0717| -0.290" -0.804" -0.514f

pax_su -0.161" -0.206" -0.0467| 0.000 -0.239" -0.2397

E possivel observar na Tabela 6 que, em ambito nacional (pax_br), houve um aumento
expressivo da sensibilidade do passageiro aos precos das passagen aéreas desde 2009
- isto é, os resultados de ncon = 1 em contraste com ncon = 0. De fato, tanto para o grupo
de Aeroportos "Top20" quanto para o grupo "NTop20", houve aumentos no valor em
modulo daquelas elasticidades: nos Top20 passaram de 0,249 para 0,296, com diferenca
de 0,047 ou 18.9%, e nos NTop20 passaram de 0.266 para 0.377, com diferenca de 0,104
ou 39,1%. Observa-se, assim, que 0s aumentos de elasticidade-preco da demanda a

partir de 2009 foram expressivos tanto para grandes quanto para pequenos/médios

27 Valores representativos das elasticidades da demanda segundo o recorte de grupos de aeroportos ou

regional. O simbolo T significa que a elasticidade foi estatisticamente significante no teste de hipoteses a

um nivel de significancia de pelo menos 10% (podendo ser menor que isso).
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aeroportos, mas que o segundo grupo tendo variacdo duas vezes mais acentuada nos
parametros. Desagregando-se a analise para o universo das regides brasileiras, temos
gue o grande destaque em termos de aumento da elasticidade-preco da demanda ficou
com a regido Sudeste e, em especial para os seus Aeroportos NTop20. De fato, esse
grupo de aeroportos ndo pertencentes ao ranking dos 20 maiores do Brasil apresentou
um forte incremento da elasticidade-preco, que, em modulo, subiu de 0.290 para 0.804,
um aumento de 177%. Esse efeito € provavelmente devido ao sucesso do aeroporto de
Viracopos/Campinas, que apesar de pertencer ao grupo dos Top20, exerceu forte
concorréncia com outros aeroportos do interior de Sao Paulo e Minas Gerais, ndo apenas
por passageiros mas pela atracdo de maior nimero de voos no periodo. Adicionalmente,
a ascensao dos novos segmentos de consumidores foi bastante intensa nessa regiao,
conforme pode ser analisado também pelos resultados da elasticidade dos aeroportos
Top20, que sofreu 0 maior aumento do Pais, com 30% (passou de 0.238 para 0.309, em
mobdulo). As regibes Norte e Nordeste, por outro lado, ndo apresentaram qualquer

mudancas na elasticidade-preco no periodo.

A Tabela 7 apresenta a sintese de resultados referentes as elasticidade-PIB da demanda

aeroportuaria.
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Tabela 7 - Sintese dos resultados de elasticidades da demanda aeroportuaria
- estimativas de elasticidade-PIB antes e depois da ascensdo de novos consumidores (ncon)?®

PIB Brasil

Elasticidades
Aeroportos Top20 Aeroportos NTop20

Passageiros |ncon=0 ncon=1 Var. |ncon=0 ncon=1 Var.

pax_br 1.3117 1.013" -0.298"| 1.850" 1.677" -0.173f
pax_co 1.779" 1.142" -0.6367| 0.536" 0.536"7 0.000
pax_ne 1.5707 1.2997 -0.2727| 2.1407 1.795" -0.345f
pax_no 1.5447 1.2547 -0.2907| 2.287F 1.948" -0.339f
pax_se 1.1927 0.910" -0.2827| 2.114" 2.1147 0.000

pax_su 1.179" 1.092" -0.0877| 1.616" 1.6167 0.000

Pode-se notar na Tabela 7 que a grande maioria das elasticidades-PIB estimadas
apresentaram quedas estatisticamente significantes em seus valores quando se compara
o periodo antes e depois da ascensdo de novos consumidores (dummy ncon). De fato,
para a totalidade dos aeroportos Top20 e para a média nacional dos aeroportos NTop20,
observou-se uma variacdo negativa das elasticidades entre as colunas indicadas como
ncon =0 e ncon = 1. Na média nacional (pax_br), a elasticidade-PIB caiu 22,7% (de 1,311
para 1,013) e 9,4% (de 1,850 para 1,677) no grupo dos Aeroportos Top20 e NTop20,

respectivamente. A queda percentual da regido Sudeste foi a maior do pais, passando

28 Valores representativos das elasticidades da demanda segundo o recorte de grupos de aeroportos ou
regional. O simbolo T significa que a elasticidade foi estatisticamente significante no teste de hipoteses a

um nivel de significancia de pelo menos 10% (podendo ser menor que isso).
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de 1,179 para 1,092 (-23,7%). Entretanto, a elasticidade-PIB dos Aeroportos NTop20
dessa regido ndo apresentou qualquer alteracdo. O mesmo resultado foi observado para
os Aeroportos NTop20 das regides Centro-Oeste e Sul. Pode-se interpretar a queda nas
elasticidades-PIB por todo o territorio nacional como bastante indicativo de que o setor
de transporte aéreo no Pais sofreu e vem sofrendo profundas transformacdes, tornando-
se cada vez menos dependente das condicdes econdmicas industriais - dos passageiros
"pessoa juridica" - e mais dependende de fatores mais diretamente vinculados ao
consumidor "pessoa fisica" das companhias aéreas, ou seja, 0 viajante por motivos
pessoais, lazer e turismo. Fatores como a disponibilidade de renda e do emprego do
consumidor brasileiro, bem como o acesso ao crédito (Tabela 19), provavelmente
passardao a interferir mais como direcionadores de demanda por transporte aéreo, na
medida em que o0 "mix" de passageiros se torna menos voltado as viagens por motivos a

negocios.

Por fim, temos a Tabela 8, que apresenta as elasticidades da demanda aeroportuaria
com relacdo as condicbes facilitadas de crédito na economia, medidas pela variavel
Razao Crédito/PIB. Os resultados da Tabela 8 sdo uma decorréncia direta das analises
da tabela anterior, de elasticidades-PIB, dado que ambas as variaveis expressam o efeito

de condi¢cdes macroecondmicas na demanda por transporte aéreo.
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Tabela 8 - Sintese dos resultados de elasticidades da demanda aeroportuaria
- estimativas de elasticidade-crédito antes e depois da ascenséo de novos consumidores (ncon)?®

Razédo Crédito/PIB

Elasticidades
Aeroportos Top20 Aeroportos NTop20

Passageiros |ncon=0 ncon=1 Var. |[ncon=0 ncon=1 Var.

pax_br 0.000 0.363" 0.363"| 0.000 0.309" 0.309°
pax_co 0.000 0.668" 0.668"| 0.562" 0.688" 0.125f
pax_ne 0.000 0.252" 0.2527| 0.000 0.317" 0.317°
pax_no 0.000 0.281" 0.2817| 0.000 0.2927 0.292f
pax_se 0.000 0.384" 0.3847| 0.000 0.000 0.000

pax_su 0.258" 0.4127 0.1547| -0.345" 0.099" 0.444f

Pode-se perceber na Tabela 8, que em praticamente todas os recortes realizados - quer
seja referentes a desagregacdo em grupos de aeroportos ou quer seja referentes a
desagregacao geografica -, ha sinais claros de que o periodo apés meados do ano de
2009 onde ncon = 1 foi caracterizado por elasticidades-crédito positivas e
estatisticamente significantes. Na maioria dos casos, pode-se afirmar que se trata de um
fenbmeno recente, ou seja, ocorrido apenas apos esse periodo mas ausente no periodo
anterior. De fato, temos na tabela que a maioria das elasticidades-crédito da demanda

estimadas para o periodo onde ncon = 0 foram nao estatisticamente significantes. Esses

29 valores representativos das elasticidades da demanda segundo o recorte de grupos de aeroportos ou
regional. O simbolo T significa que a elasticidade foi estatisticamente significante no teste de hipoteses a

um nivel de significancia de pelo menos 10% (podendo ser menor que isso).
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resultados sao coerentes com o fendbmeno de queda da sensibilidade ao PIB da demanda
apontado na Tabela 18, e pode ser interpretado como a maior contribuicdo do modelo
econométrico de demanda: foi possivel identificar um efeito das politicas de crédito
facilitado no fomento da demanda por transporte aéreo, mesmo que nao tenha havido
linha de crédito especifica para esse setor, conforme discutido anteriormente. Em todos
0S casos, a regido Centro-Oeste foi a que apresentou maior sensibilidade ao crédito,
acima dos 0,60. Consistente com esse resultado, averiguamos na Tabela 8 que essa
regido € a que apresenta menor elasticidade ao PIB nacional, ceteris paribus. Pode-se
discutir esse resultado argumentando-se que o PIB do agronegadcio (fator ndo observavel
na presente andlise) provavelmente também ocasiona um impulso importante na regiao.

Nesse sentido, novos estudos sdo necessarios para aprofundar a analise.

5.2 Modelagem economeétrica da cobertura territorial regional

O segundo exercicio econométrico efetuado no presente trabalho foi uma investigacao
dos determinantes da cobertura aérea ao longo do territério nacional. Em particular, os
modelos visam promover um entendimento sobre quais os fatores relevantes na tomada
de decisdo das companhias aéreas com relacdo ao tamanho de suas malhas aéreas, ou
seja, ao numero de pontos de rede e por decorréncia, de destinos servidos. Essa variavel
€ extremamente relevante do ponto de vista das politicas publicas de fomento a aviacao
de média e baixa densidade, dado serem as ligacdes pouco densas em geral muito
vulneraveis a choques econdémicos que minam a sustentabilidade das operacgdes. Do
ponto de vista do esquema de fomento recentemente adotado pelo governo, o PDAR,

temos que o maior entendimento dos condicionantes do tamanho da malha aérea das
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empresas pode permitir maiores condi¢des de planejamento do programa como um todo.
A equacao (15) apresenta o modelo econométrico dos determinantes do tamanho da

malha aérea do transporte aéreo.

Innd = §, + &; N Passageiros + §, N Cias Aéreas
+ &5 Utiliz Aeroportos + &, HHI no Pico (15)
+ J§5 Taxa de Cambio + &g Prego do Petroleo

+ §, Tendéncia + Z Jy sazonalidade més k + €
K

Onde as variaveis utilizadas no modelo séo as seguintes:

e nd: niamero de aeroportos servidos em voos regulares domésticos. Fonte: Relatério
HOTRAN/ANAC, periodicidade mensal (janeiro de 2002 a dezembro de 2012).

e N Passageiros: equivale a variavel pax do modelo de demanda anteriormente
detalhado. Expressa o total de passageiros embarcados e desembarcados
domeésticos sem escalas ou conexdes de uma determinada regido. Fonte: Infraero.

e N Cias Aéreas: numero de companhias aéreas com voos regulares. Fonte:
HOTRAN/ANAC.

o Utiliz Aeroportos: Percentual de utilizagdo da pista dos aeroportos Top20. Se o
recorte for regional, utiliza-se apenas 0s aeroportos da respectiva regido que
pertencem ao grupo dos Top20. Essa variavel € calculada dividindo-se a maxima
utilizacdo horaria dos aeroportos Top20 da regido (em numero de pousos e
decolagens) pela capacidade horaria do aeroporto, calculada pelo DECEA

(Departamento de Controle do Espaco Aéreo). A fragdo mostra o quéo proximo da
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maxima utilizacdo na hora pico o aeroporto se encontra. Fonte: HOTRAN/ANAC,
DECEA e célculos proprios.

HHI no Pico: indice de concentracido de empresas na Hora Pico dos aeroportos
Top20. Novamente, se o recorte for regional, utiliza-se apenas 0s aeroportos da
respectiva regido que pertencem ao grupo dos Top20. Essa variavel visa quantificar
o fator de dominancia de mercado das maiores empresas aéreas do Pais sobre os
melhores (e mais disputados) horarios disponiveis nos principais aeroportos da
regido. Utilizou-se dois recortes na definicdo de “hora-pico”: o “Ampliado”, englobando
os 15 horarios mais movimentados do aeroporto ao longo de uma semana de
operagoes, e o0 “Reduzido”, que englobava apenas o horario mais movimentado®.
Fonte: HOTRAN/ANAC e calculos proprios.

Taxa de Cambio: deslocador de custos das operacdes aéreas. Expressa a taxa de
cambio R$ / US$ comercial, para a compra, média. Coletado no Portal de estatisticas
Ipeadata. Transformada a valores constantes de dezembro de 2013 com uso do
deflator IPCA.

Preco do Petréleo: Média do prego do barril de pétroleo bruto Brent e WTI (FOB),
em délares. Fonte: Energy Information Administration (EIA). Coletado no Portal de
estatisticas Ipeadata.

Tendéncia: variavel discreta de tendénciat=1, 2, 3, ... 132.

30 Os resultados com o uso da variavel “Hora Pico - Conceito Reduzido” foram gerados e se mostraram

similares aos resultados com uso do conceito “Ampliado”. Esses resultados foram omitidos, por questdes

de espaco.
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e sazonalidade més k: variaveis dummy indicativas do respectivo més do ano.
e 6 e 9: parametros desconhecidos do modelo
e ¢€: é otermo de erro aleatorio, que se assume distribuido como uma Normal de média

zero e erro padrdo nao constante (presenca de heteroscedasticidade). O termo
também sofre de problemas de correlacdo com regressores enddégenos, no caso, as

variaveis N Passageiros, N Cias Aéreas e Utiliz Aeroportos.

O estimador utilizado foi, como no caso da modelagem de demanda aeroportuaria
discutida na secéo anterior, o Método dos Momentos Generalizados em Dois Passos (2-
Step Generalized Method of Moments, GMM2S). Os instrumentos utilizados incluiam
deslocadores de demanda, como indice de vendas do varejo e consumo de energia
elétrica, com e sem defasagens. Foram também utilizadas variaveis representativas de
alguns regressores defasados. Em todos os casos, de maneira idéntica a modelagem de
demanda, foram realizados testes de validade e relevancia dos instrumentos,
apresentados nas linhas finais de cada tabela. Os resultados apontaram para a validade

e relevancia das variaveis instrumentais utilizadas.

A Tabela 9 a seguir apresenta os resultados da estimacao dos modelos econométricos.
Novamente, os resultados sdo apresentados em termos de elasticidades, para permitir
uma melhor comparabilidade entre as importancias relativas das variaveis regressoras

na explicagéo da variavel dependente.
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Tabela 9 - Modelo econométrico de cobertura territorial do transporte aéreo®!

1) (2) 3) 4) (5) (6)

Innd_br Innd_se Innd_ne Innd_no Innd_su Innd_co
N Passageiros 0.1580**  0.2319***  0.3154* 0.5024**  0.8635*** 0.7276**
N Cias Aéreas 0.2091* 0.1781 0.2762**  0.3393* 1.2181** -0.0337
Utiliz Aeroportos 0.2322**  -0.4242*** -0.0694 0.3636 -0.3254 0.6006
HHI no pico Amp 0.2453** -0.1795**  -0.3867***  0.4756*** 0.9539***  1.3172**
Taxa de Cambio -0.1817**  0.0261 -0.2271**  -0.2189**  -0.5472** -1.4486***
Preco do Petrdleo -0.0699*** -0.0443** -0.0670 -0.1630*** -0.1565 -0.3071*
Tendéncia -0.1614*** -0.0151 -0.4125** -0.4726*** -0.5650*** -0.9361**
Sazonalidade - Fev 0.0018 0.0036***  0.0076 0.0088**  0.0050 0.0107*
Sazonalidade - Mar 0.0014 0.0011 0.0079* 0.0079**  -0.0004 0.0050
Sazonalidade - Abr 0.0009 0.0006 0.0078* 0.0089**  -0.0010 0.0014
Sazonalidade - Mai 0.0010 0.0027 0.0082 0.0063*  -0.0001 -0.0035
Sazonalidade - Jun 0.0019 0.0039**  0.0088* 0.0062* 0.0043 0.0005
Sazonalidade - Jul 0.0007 0.0012 0.0044 -0.0008 -0.0069 -0.0054
Sazonalidade - Ago 0.0017 0.0017 0.0089* 0.0043 -0.0013 -0.0024
Sazonalidade - Set 0.0016 0.0030 0.0087* 0.0018 0.0014 -0.0009
Sazonalidade - Out 0.0010 0.0028 0.0086**  0.0009 -0.0063 -0.0000
Sazonalidade - Nov 0.0007 0.0048**  0.0103**  0.0020 -0.0025 0.0002
Sazonalidade - Dez 0.0004 0.0024 0.0053** -0.0015 0.0016 -0.0007
R quadrado 0.5952 0.5459 0.6235 0.4720 0.5751 0.6426
RMSE - Estatistica 0.0395 0.0440 0.0571 0.0804 0.1560 0.2038
F - Estatistica 6.4273 12.3117 5.1957 16.8735 18.5138 5.7265
F - P-Valor 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
RESET - Estatistica 4.4355 0.1963 0.2935 1.0136 0.0965 7.7238
RESET - P-Valor 0.0352 0.6578 0.5880 0.3140 0.7560 0.0054
Weak CD - Estatistica  5.8047 7.8734 2.8227 1.7357 6.1292 5.3771
Weak KP - Estatistica  3.6196 6.2268 2.1221 2.0629 3.8036 3.4583
KP - Estatistica 9.4364 14.0885 6.0662 6.1557 9.0190 8.5235
KP - P-Valor 0.0240 0.0009 0.0482 0.0461 0.0290 0.0141
J Hansen - Estatistica  2.2028 0.9529 0.4782 1.1706 2.6238 0.0925
J Hansen - P-Valor 0.3324 0.3290 0.4892 0.2793 0.2693 0.7610

Os principais resultados que podem ser extraidos da estimacdo dos modelos

economeétricos reportados na Tabela 9 sdo: 1. a demanda representa um importante fator

31 Estimativas de elasticidades calculadas utilizando-se os parAmetros da regresséo e extraidas no ponto
médio amostral. Em colchetes estdo os valores de erros padrdes robustos a heteroscedasticidade e

autocorrelacéo estimados das elasticidades. Representa¢fes de p-valor: ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10.
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alavancador de numero de destinos regionais, ou seja, em situacdes de crescimento da
densidade de trafego, as companhias aéreas possuem melhores condi¢cées de explorar
e incorporar novos destinos as suas malhas. 2. deslocadores de custos como a taxa de
cambio e o preco do petréleo tém efeito nitidamente inibidor de cobertura de malha aérea,
0 que provoca uma maior vulnerabilidade da aviacdo de média e baixa densidade em
periodos de crise cambial e choques no preco do petrdleo; 3. a concorréncia no setor
aéreo tém um efeito benéfico no nimero de cidades servidas, o que equivale a dizer que
guanto mais companhias aéreas, maior sera a procura por formas de expansao de
mercado dos concorrentes, provocando-se um aumento da cobertura do setor aéreo; 4.
A escassez de capacidade dos grandes aeroportos do Sudeste, ao provocar gargalos
aeroportuarios nessa regido, acabou por prejudicar a expansao das operacdes nos seus
aeroportos pequenos e medios - efeito ndo observado nas demais regides; 5. por fim, a
concentracdo de empresas nos horarios de pico nos principais aeroportos brasileiros
possui efeitos ambiguos com relagéo a cobertura: enquanto no Nordeste e Sudeste, essa
concentracéo tende a provocar perdas de cidades servidas, nas demais regides observa-

se que a concentracao é catapultadora de cobertura territorial do transporte aéreo®.

32 Com relacéo a esse Ultimo resultado, poderiamos esperar ex-ante tanto uma relacdo positiva quanto
negativa entre as variaveis nd e HHI no pico. Sendo negativa, temos que se o mercado concentra muito,
sobram poucas companhias aéreas viaveis; essa monopolizagéo prejudica a busca de novos destinos, pois
as poucas companhias tém menos incentivos para atrair nova demanda e se focam nos mercados mais
densos (efeito monopolizacdo). Sendo positiva, temos que se o mercado se concentra muito, as
companhias incumbentes se sentem “seguras” nos mercados mais densos (concorréncia mais baixa);

assim, haveria espaco (e incentivos) para “experimentar” voos em novos destinos.
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5.3 Andlise de impactos regulatorios

Uma vez realizadas as estimacdes de parametros e elasticidades da demanda permitidos
pelo modelo empirico da Secéo 5.1, foi possivel utilizar esses resultados para efetuar
uma analise de impactos regulatorios quanto a inser¢cdo de mecanismos de fomento
aviacdo de média e baixa densidade no Pais. Efetuou-se, assim, uma analise de Bem-
Estar Econbmico em que foram calculados os excedentes do consumidor e do produtor
para alguns cenarios consistentes com as expectativas de atuacdo do PDAR, de maneira
entender o efeito das medidas de politica industrial com insercdo dos subsidios as
companhias aéreas. Utilizou-se, para essa finalidade, um conjunto de premissas
referentes aos custos de operacdo das companhias aéreas e sua resposta aos subsidios,
com vistas a simular cenarios insercdo de fomento com a reducdo concomitante das
tarifas aéreas®. Ao todo, foram construidos quatro cenarios de andlise, a partir da
situacdo de mercado em um ano base de simulacdo, 2012. O primeiro passo
metodoldgico implementado foi de simulacdo do cenario real do ano de 2012, para o
conjunto dos Aeroportos NTop20 de cada uma das regides brasileiras. Esse cenario foi
denominado de “Cenario Base”, Co. Uma vez de posse dos resultados simulados
referentes a Co, foram desenhados cenéarios contrafatuais onde eram inseridas

subvencdes as operacdes aéreas - cenarios Ci, Cz e Cs. As subvencdes geravam quedas

33 Utilizou-se os custos médios operacionais disponiveis no Anuario Estatistico do Transporte Aéreo da
ANAC (2012). Para fins de andlise da aviagéo regional, utilizou-se a transformacdo de Brander e Zhang

(1990) nos custos, para adequa-los a realidade de rotas curtas.
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de precos médios regionais e consequente inducdo de maior niumero de viagens nos
aeroportos NTop20. Nao foram impostas restricdes com relacdo ao destino das novas
viagens induzidas, que poderiam resultar de trafego adicional em rotas existentes ou de

abertura de rotas novas.

Um dos procedimentos metodoldgicos mais importantes na configuracéo das simulacdes
de cenarios foi 0 setup do mecanismo de transmisséo de custos-precos das companhias
aéreas. Em outras palavras, foi preciso adotar premissas de percentuais de quedas de
precos meédios das passagens aéreas resultantes da inser¢cao de um volume médio de
subvencdes econdmicas. Utilizou-se, para essa finalidade, as premissas de quedas de
precos de 10% (Cenario Ci1) e 25% (Cenario C2) sinalizadas recentemente pela
presidéncia da companhia Azul linhas Aéreas*. Adotou-se, como premissa adicional,
uma queda de 50% de precos baseada no limite divulgado de subvencdes de 50% da
ocupacao das aeronaves das empresas participantes (Cenério C3)*. Esse ultimo cenario
€ provavelmente mais irrealista, mas serve de referéncia de transmissao integral aos
precos. Por fim, com vistas a uma analise mais direta dos potenciais beneficios do
fomento, ndo foram adotados limites orcamentarios ao montante total de subvencdes,

mas foram indicados os cenarios cujos resultados melhor se encaixam com as restricdes

34 Fonte: "Prego para voar ao interior caira até 25%, diz Azul" - O Estado de S.Paulo, 30 de julho de 2014.

35 Fonte: "Governo daré subsidio para voos regionais” - O Estado de S.Paulo, 29 de julho de 2014.
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de dotacdo do PDAR divulgadas pelo governo®*. Os resultados dos trés cenarios
contrafatuais Ci, C2 e C3 foram entéo contrastados aos resultados do cenario base Co.
A sequéncia de resultados a seguir - Tabelas 10 a 14 - apresenta os resultados da Anélise
de Bem-Estar Econdmico obtidos com a simulacdo dos impactos regulatérios das
politicas de fomento a aviacao regional. Os resultados estdo detalhados de acordo com
a regido do Pais e nivel nacional. Importante notar que os resultados gerado aplicam-se
apenas aos aeroportos do grupo Ntop20, ou seja, os aeroportos de medio e pequeno
porte da Infraero, ndo pertencentes ao rol dos vinte maiores do pais®. Passemos a
analise dos resultados das simulacdes de impacto regulatério expressos nas tabelas a
seguir. A primeira coluna de cada tabela apresenta as variaveis simuladas em cada um
dos cenarios. Pode-se perceber que, como definido ex-ante, contrafatuais Ci, C2 e Cs
geram efetivas quedas de preco médio das passagens aéreas em consonancia com as
premissas adotadas, ou seja, a queda de 10%, 25% e 50%. Na segunda linha é possivel

analisar como as viagens aéreas sdo alavancadas de acordo com a curvatura da

% Sinalizou-se um teto de R$ 1 bilh&o ao ano para o programa, com possibilidade de reavaliacdes bianuais.
Fonte: "Governo usa incentivo a aviagdo regional para ‘compensar’ aéreas" - O Estado de S.Paulo, 30 de
julho de 2014.

37 Importante atentar nas tabelas que os célculos de montante de excedente do consumidor serdo sempre
dependentes da forma funcional demanda adotada, ou seja da curvatura da relacdo de demanda. Pode-se
demonstrar que, para uma forma funcional do tipo InQ = « — BP, onde Q é a quantidade demanda e P é o
precos, temos que o excedente do consumidor sera igual a CS = fOQP(Q)dQ —P(Q)Q =(1/B8)Q , o que
implica em algumas restrices nos resultados. Por exemplo, teremos sempre percentuais idénticos de
alteracdo do excedente do consumidor e na demanda por viagens. Estudos futuros poderiam partir para o
uso de formas funcionais mais flexiveis e, portanto, realistas - o que néo foi possivel realizar no presente

trabalho devido a questdes amostrais.
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demanda - sintetizada pelas estimativas de elasticidades preco apresentadas em 5.1. E

natural que a geragdo de demanda de Cs em relagdo a Co seja a mais expressiva, dada

a queda de 50% nos precos médios. E possivel notar que, devido a elasticidade-preco

da demanda mais alta, a regido Sudeste (Tabela 10) apresentou a maior alavancagem

de viagens de todas as regifes em todos 0s cenarios, igual a 236.9%.

Tabela 10 - Resultados da simulagao de impactos regulatérios
- Aeroportos Infraero do grupo NTop20 do Sudeste

(c0) Contrafatuais Variacéo ref. Cenario Base Simulado
Cenério
Varidveis unidade Base €1 (€2 (€3) (C1)-(CO) (€2)-(C0) (C3)-(CO)
Simulado | _ COM  Com - Com
2012 Transmissdo Transmissdo Transmissao A A% A A% A A%
(- 10%) (-25%) (-50%)
Viagens milhdes 0.98 1.25 181 3.31 027  275% 0.82 83.6% 2.33 236.9%
Preco Médio R$ 250.4 225.3 187.8 125.2 -25.04 -10.0% | -62.59 -25.0% -125.18 -50.0%
Custo Marginal R$ 245.3 122.6 122.6 122.6 -122.63 -50.0% | -122.63 -50.0% -122.63 -50.0%
Markup R$ 5.1 102.7 65.1 25 97.59 1913.9% | 60.04 1177.4% -2.55 -50.0%
Margem % 2.0% 45.6% 34.7% 2.0% 43.5% 2137.7% | 32.7% 1603.3% 0.0% 0.0%
Receitas Totais R$ bilhdes 0.25 0.28 0.34 0.41 0.04  148% 0.09 37.7% 0.17 68.5%
Custos Totais R$ bilhdes 0.24 0.15 0.22 0.41 -0.09  -36.2% -0.02 -8.2% 0.17 68.5%
Exc.Cons. R$ bilhdes 0.10 0.13 0.19 0.34 0.03  275% 0.08 83.6% 0.24 236.9%
Exc.Prod. R$ bilhdes 0.01 0.13 0.12 0.01 0.12 2467.7% 011 2244.9% 0.00 68.5%
Bem-Estar Total R$ bilhdes 0.11 0.26 0.30 0.35 015 142.6% 020  1855% 0.24 229.0%
Subsidios R$ bilhdes - 0.03 0.11 0.41 0.03 0.11 0.41
Bem-Estar Total Liquido R$ bilhdes 0.11 0.23 0.19 -0.06 012 113.0% 0.08 79.2% -0.17 -161.0%
Exc.Cons./unid.(CO) R$ 103.0 131.4 189.2 R$ 347 R$28 275% 86.11 83.6% 244.17 236.9%
Exc.Cons./unid./preco (CO) fracdo 0.41 0.52 0.76 1.39
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Tabela 11 - Resultados da simulacédo de impactos regulatérios
- Aeroportos Infraero do grupo NTop20 do Nordeste

(c0) Contrafatuais Variacéo ref. Cenario Base Simulado
Cenério
Variaveis unidade Base €D (€2 (©3) (CD-(CO) (C2)-(co) (C3)-(Co)
Simulado | _ GO Com - Com
2012 Transmissdo Transmissdo Transmissao A A% A A% A A%
(- 10%) (-25%) (-50%)
Viagens milhdes 331 3.38 3.48 3.66 0.07 2.0% 0.17 5.1% 0.35 10.4%
Preco Médio R$ 3335 300.1 250.1 166.7 -33.35 -10.0% | -83.37  -25.0% -166.73 -50.0%
Custo Marginal R$ 248.0 124.0 124.0 124.0 -124.01 -50.0% | -124.01 -50.0% -124.01 -50.0%
Markup R$ 85.5 176.1 126.1 427 90.66 106.1% | 40.64  47.6% -42.73 -50.0%
Margem % 25.6% 58.7% 50.4% 25.6% 33.1% 129.0% | 24.8%  96.7% 0.0% 0.0%
Receitas Totais R$ bilhdes 1.10 1.01 0.87 0.61 -0.09 -82% -0.23  -212% -0.49 -44.8%
Custos Totais R$ bilhdes 0.82 0.42 0.43 0.45 -0.40  -49.0% | -039  -475% -0.37 -44.8%
Exc.Cons. R$ bilhdes 5.55 5.66 5.83 6.13 011  2.0% 0.28 5.1% 0.58 10.4%
Exc.Prod. R$ bilhes 0.28 0.59 0.44 0.16 031 110.2% 0.16 55.1% -0.13 -44.8%
Bem-Estar Total R$ bilhdes 5.83 6.26 6.27 6.29 0.42 7.3% 0.44 7.5% 0.45 7.8%
Subsidios R$ bilhdes - 0.11 0.29 0.61 0.11 0.29 0.61
Bem-Estar Total Liquido ~ R$ bilhdes 5.83 6.15 5.98 5.68 0.31 5.3% 0.15 2.5% -0.16 2.7%
Exc.Cons./unid.(CO) R$ 1677.6 1,711.3 1,763.1 R$ 1,853 R$34  2.0% 85.47 5.1% 175.30 10.4%
Exc.Cons./unid./preco (C0) fracdo 5.03 5.13 5.29 5.56

Tabela 12 - Resultados da simulagédo de impactos regulatdrios
- Aeroportos Infraero do grupo NTop20 do Norte

(C0) Contrafatuais Variagéo ref. Cenério Base Simulado
Cenério
Varidveis unidade | Base €y (€2 (€3) (C1)-(CO) (C2)-(C) (C3)-(C0)
Simulado Com N CO”_" N CO”_" .
2012 Transmissdo Transmissdo Transmissao A A% A A% A A%
(- 10%) (-25%) (-50%)

Viagens milhdes 2.15 2.18 2.23 2.32 0.03 1.6% 0.08 3.9% 0.17 8.0%
Preco Médio R$ 380.8 342.7 285.6 190.4 -38.08 -10.0% | -95.20 -25.0% -190.39 -50.0%
Custo Marginal R$ 264.0 132.0 132.0 132.0 -131.99 -50.0% | -131.99 -50.0% -131.99 -50.0%
Markup R$ 116.8 210.7 153.6 58.4 9391 80.4% 36.79 31.5% -58.41 -50.0%
Margem % 30.7% 61.5% 53.8% 30.7% 30.8% 1004% | 23.1%  75.3% 0.0% 0.0%
Receitas Totais R$ bilhdes 0.82 0.75 0.64 0.44 -0.07  -8.6% -0.18  -22.0% -0.38 -46.0%
Custos Totais R$ bilhdes 0.57 0.29 0.29 0.31 -0.28  -49.2% -0.27 -48.0% -0.26 -46.0%
Exc.Cons. R$ bilhdes 5.29 5.37 5.50 571 0.08 1.6% 0.21 3.9% 0.42 8.0%
Exc.Prod. R$ bilhdes 0.25 0.46 0.34 0.14 021 832% 0.09 36.7% -0.12 -46.0%
Bem-Estar Total R$ bilhdes 5.54 5.83 5.84 5.85 0.29 5.2% 0.30 5.4% 0.31 5.6%
Subsidios R$ bilhdes - 0.08 0.21 0.44 0.08 0.21 0.44

Bem-Estar Total Liguido R$ bilhdes 5.54 5.75 5.63 5.41 0.21 3.8% 0.09 1.6% -0.13 -2.4%
Exc.Cons./unid.(C0) R$ 2,465.8 2,504.2 2,562.8 R$ 2,664 R$38 16% 97.06 3.9% 197.94 8.0%
Exc.Cons./unid./preco (C0) fracdo 6.48 6.58 6.73 7.00
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Tabela 13 - Resultados da simulacéo de impactos regulatérios
- Aeroportos Infraero do grupo NTop20 do Centro-Oeste

(c0) Contrafatuais Variacéo ref. Cenario Base Simulado
Cenério
Variaveis unidade Base €D (€2 (©3) (CD-(CO) (C2)-(co) (C3)-(Co)
Simulado | _ GO Com - Com
2012 Transmissdo Transmissdo Transmissao A A% A A% A A%
(- 10%) (-25%) (-50%)

Viagens milhdes 0.81 0.83 0.87 0.95 0.03 3.3% 0.07 8.5% 0.14 17.7%
Preco Médio R$ 294.2 264.8 220.6 147.1 -29.42  -100% | -73.55 -25.0% -147.09 -50.0%
Custo Marginal R$ 275.6 137.8 137.8 137.8 -137.78 -50.0% | -137.78 -50.0% -137.78 -50.0%
Markup R$ 18.6 127.0 82.9 9.3 108.36 582.0% | 64.24  345.0% -9.31 -50.0%
Margem % 6.3% 48.0% 37.6% 6.3% 41.6% 657.8% | 31.2%  493.3% 0.0% 0.0%
Receitas Totais R$ bilhdes 0.24 0.22 0.19 0.14 -0.02  -7.0% -0.04  -186% -0.10 -41.1%
Custos Totais R$ bilhdes 0.22 0.11 0.12 0.13 -0.11  -48.3% -0.10  -45.7% -0.09 -41.1%
Exc.Cons. R$ bilhdes 0.73 0.75 0.79 0.85 002  33% 0.06 8.5% 0.13 17.7%
Exc.Prod. R$ bilhes 0.01 0.11 0.07 0.01 0.09 604.7% 0.06 382.9% -0.01 -41.1%
Bem-Estar Total R$ bilhdes 0.74 0.86 0.86 0.86 011  155% 0.12 16.1% 0.12 16.5%
Subsidios R$ bilhdes - 0.02 0.06 0.14 0.02 0.06 0.14

Bem-Estar Total Liquido ~ R$ bilhdes 0.74 0.83 0.80 0.72 0.09 122% 0.05 7.4% -0.02 -2.3%
Exc.Cons./unid.(CO) R$ 900.7 930.6 977.3 R$ 1,060 R$30 3.3% 76.63 8.5% 159.79 17.7%
Exc.Cons./unid./preco (C0) fracdo 3.06 3.16 3.32 3.60

Tabela 14 - Resultados da simulagédo de impactos regulatdrios
- Aeroportos Infraero do grupo NTop20 do Sul

(C0) Contrafatuais Variagéo ref. Cenério Base Simulado
Cenério
Varidveis unidade | Base €y (€2 (€3) (C1)-(CO) (C2)-(C) (C3)-(C0)
Simulado Com N CO”_" N CO”_" .
2012 Transmissdo Transmissdo Transmissao A A% A A% A A%
(- 10%) (-25%) (-50%)

Viagens milhdes 2.25 2.42 2.70 3.24 0.17 7.5% 0.45 19.9% 0.99 43.8%
Preco Médio R$ 232.7 209.4 174.5 116.3 -23.27 -10.0% | -58.16  -25.0% -116.33 -50.0%
Custo Marginal R$ 300.7 150.4 150.4 150.4 -150.36 -50.0% | -150.36 -50.0% -150.36 -50.0%
Markup R$ -68.1 59.0 24.1 -34.0 127.10 92.20 34.04

Margem % -29.3% 28.2% 13.8% -29.3% 57.4% 43.1% 0.0%

Receitas Totais R$ bilhdes 0.52 0.51 0.47 0.38 -0.02  -32% -0.05  -10.1% -0.15 -28.1%
Custos Totais R$ bilhdes 0.68 0.36 0.41 0.49 -0.31  -46.2% -0.27 -40.0% -0.19 -28.1%
Exc.Cons. R$ bilhdes 0.72 0.78 0.86 1.04 0.05 75% 0.14 19.9% 0.32 43.8%
Exc.Prod. R$ bilhdes -0.15 0.14 0.07 -0.11 0.30 0.22 0.04

Bem-Estar Total R$ bilhdes 0.57 0.92 0.93 0.93 0.35 61.8% 0.36 63.8% 0.36 63.3%
Subsidios R$ bilhdes - 0.06 0.16 0.38 0.06 0.16 0.38

Bem-Estar Total Liquido ~ R$ bilhdes 0.57 0.86 0.77 0.55 029 51.9% 0.21 36.1% -0.02 -3.1%
Exc.Cons./unid.(C0) R$ 320.0 344.1 383.8 R$ 460 R$24 75% 63.78 19.9% 140.28 43.8%
Exc.Cons./unid./preco (C0) fracdo 1.38 1.48 1.65 1.98
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A principal andlise o que pode ser feita a partir das tabelas apresentadas diz respeito ao
contraste entre os ganhos de excedente do consumidor e 0 montante de subsidios
necessario para gerar os efeitos indutores esperados da politica industrial do PDAR.
Tome-se o exemplo ilustrativo da regido Norte do Brasil, expresso na Tabela 12. Essa
regido € uma das mais visadas pelo programa de fomento governamental, dadas as
perdas de cobertura aérea ao longo das décadas. Pelos resultados gerados, temos que
0 Cenério Ci1 requeria a insercéo de inexpressivos 80 milhdes de reais de subsidio, mas
também geraria exatos 80 milh6es de reais em adicdo ao excedente do consumidor
naqueles mercados. A insercao desse subsidio aumentaria o excedente do consumidor
em um 1,6%, incremento que pode ser considerado relativamente baixo. Uma insercéo
mais aprofundada de subsidios pode ser analisada pelo cenario Cs, onde a transmissao
de 50% requer um montante de subsidios cinco vezes maior, na casa dos 0,44 bilhdes,
meta pouco abaixo da metade do limite orcamentario estipulado pelo governo para
subvencdes em todo o Brasil. Pode-se perceber que a insercdo dessa magnitude de
recursos de fomento alavancaria o excedente do consumidor em 8%, 0 que equivaleria a
0,42 bilhdes de reais adicionais ao mercado. Mesmo esse resultado também pode ser
considerado como relativamente baixo em se tratando da insercdo de fomento publico
visando a geracdo de externalidades positivas do consumo de um bem definido pelo
governo como meritorio. Em um cenario intermediario (C2) com queda de 25% dos
precos, teriamos aumento de 3.9% no excedente do consumidor dos aeroportos NTop20

da regido Norte.

E possivel notar na Tabela 12 que, na medida em que se aumentam requisitos de queda

de tarifas de 10% para 50%, maiores sao os requisitos de subsidio - que passa de 0,08
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para 0,44 bilhdes de reais, aumento de 450% -, sendo que o retorno em termos de
excedente do consumidor responde bem menos do que proporcionalmente - passa de
incremento de 1,6% para 8%. Esse resultado, presente nas regides mais visadas pelo
programa - Centro-Oeste, Norte e Nordeste - acaba por se tornar um entrave ao sucesso
do PDAR. Por outro lado, as regides Sudeste e Sul apresentam incrementos percentuais
do excedente do consumidor bastante expressivos - respectivamente, 236,9% e 43,8%
no cenario Cs em relacdo a Ci. A Tabela 15 apresenta os resultados agregados de

geracdo de Bem-Estar Econémico para o total Brasil da malha de aeroportos NTop20.

Tabela 15 - Resultados da simulagéo de impactos regulatdrios
- Aeroportos Infraero do NTop20 - total Brasil

(c0) Contrafatuais Variacéo ref. Cenario Base Simulado
Cenério
Varidveis unidade Base €n (€2 (€3) (C1)-(cO) (C2)-(C0) (C31-(CO)
Simulado | CoM  com - Com
2012 Transmissdo Transmissdo Transmissédo A A% A A% A A%
(- 10%) (-25%) (-50%)

Viagens milhdes 9.50 10.06 11.09 13.48 0.57 6.0% 1.59 16.8% 3.98 41.9%
Preco Médio R$ 308.3 275.3 226.3 147.1 -33.05 -107% | -81.96 -26.6% -161.22 -52.3%
Custo Marginal R$ 266.2 133.0 132.9 132.3 -133.13 -50.0% | -133.28 -50.1% -133.83 -50.3%
Markup R$ 42.1 142.2 93.4 14.7 100.08 237.6% | 51.32 121.8% -27.40 -65.0%
Margem % 13.7% 51.7% 41.3% 10.0% 38.0% 278.1% | 27.6% 202.1% -3.6% -26.7%
Receitas Totais R$ bilhdes 2.93 2,71 2.51 1.98 -0.16  -54% -042 -143% -0.95 -32.3%
Custos Totais R$ bilhdes 2.53 1.34 147 1.78 -1.19  -47.0% -1.05  -41.7% -0.74 -29.4%
Exc.Cons. R$ bilhdes 12.39 12.69 13.17 14.08 0.30 2.4% 0.78 6.3% 1.69 13.6%
Exc.Prod. R$ bilhdes 0.40 1.43 1.04 0.20 1.03 257.7% 0.64 159.0% -0.20 -50.4%
Bem-Estar Total R$ bilhdes 12.79 14.12 14.21 14.28 133  104% 142 11.1% 1.49 11.6%
Subsidios R$ bilhdes - 0.31 0.84 1.98 0.31 - 0.84 - 1.98

Bem-Estar Total Liquido R$ bilhdes 12.79 13.81 13.37 12.30 1.02 8.0% 0.58 4.5% -0.49 -3.9%
Exc.Cons./unid.(CO) R$ 1,304.6 1,336.2 1,386.9 R$ 1,483 R$32 24% 82.26 6.3% 177.93 13.6%
Exc.Cons./unid./preco (CO) fracdo 4.23 4.33 4.50 4.81

Pode-se perceber que o montante de subsidios requerido pelos trés cenarios construidos
e simulados apresentam variacdes consideraveis dependendo do quanto se deseja
avancar na reducdo das tarifas aéreas nos mercados de aviacdo de média e baixa

densidade. De fato, 0 montante total de recursos necessarios para os subsidios varia
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desde 0,31 bilhdes (C1) até 1,98 bilhGes de reais (Cz). No cenario intermediario com
gueda de 25% dos precos ha a necessidade de um montante de 0,84 bilhdes de subsidios
governamentais - volume de recursos suficientes para incrementar as viagens aéreas em
valores aproximadamente iguais a 1,59 milhdes de viagens adicionais (16.8% por cento
de aumento) em aeroportos relativos as ligacdes de média e baixa densidade. Trata-se
de um incremento de baixa magnitude, ainda mais se considerarmos que o0 aumento de
excedente do consumidor nesse cenario intermediario (C2) seria apenas de 6.3% (0,78
bilhdes de reais). Esses valores agregados apresentam uma indicacdo de que o fomento
previsto pelo PDAR ainda situa-se em niveis acanhados em termos de uma geracao
efetiva de demanda ao longo do territério nacional. Para uma maior alavancagem da
capilaridade do sistema aéreo por meio das ligac6es pouco densas muito provavelmente
seriam necessarias revisdes 0os montantes de limite de subsidios de forma acentuar
visivelmente o total do fomento. Por outro lado, aumentar o volume de subsidios poderia
expor o pais a um risco de comprometer a eficiéncia e do alinhamento de mercado das

companhias aéreas, gerando ineficiéncias por todo o setor de transporte aéreo no Pais.

Conclusao

O presente trabalho teve por objetivo avaliar os potenciais impactos do recém-lancado
Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional (PDAR) pelo governo brasileiro.
Esse programa visa fomentar a aviacdo de média e baixa densidade no Pais, efetuando
investimentos em infraestrutura aeroportuaria e concessao de subvencdo econdmica a
operacdo de companhias aéreas. Foi utilizada uma andlise do arcabouco teorico

balizador da promocé&o de industrias e dos bens meritorios como possivel fundamentagéo
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econdbmica do programa de fomento governamental. Utilizou-se uma abordagem de
extensdo do modelo de Schroyen (2005), onde incorporou-se a possibilidade de geracéo
de externalidades positivas de um bem meritorio sujeito a fomento, e extenséo da analise
de Grossman (1990), com incorporacdo de assimetrias de informacdo regulador-
regulado. Adicionalmente, foram estimados modelos econométricos de demanda
aeroportuaria e cobertura territorial, com vistas a um maior entendimento do
comportamento dos mercados regionais em ambiente de liberdade econémica. Por fim,
foram simulados cenarios de insercdo de mecanismos de fomento a operacdo de
companhias aéreas regionais, tendo sido estimados os montantes resultantes de

excedente do consumidor e produtor, além do total de recursos necessarios a subvencao.

O presente estudo obteve os seguintes resultados: 1. foi possivel estimar um aumento
expressivo da elasticidade-preco do passageiro aos precos das passagens nos ultimos
anos, em contraste a uma queda na sensibilidade da demanda ao PIB - fatores que
consistentes com a ascensdo de novos segmentos de consumidores (hipotese
explicitamente testada ao longo do trabalho); 2. foi possivel identificar um efeito
estatisticamente significante das politicas macroeconémicas de crédito facilitado dos
altimos anos, na inducdo da demanda por transporte aéreo - mesmo que nédo tenha
havido linha de crédito especifica para o setor aéreo, esse fator provavelmente contribui
de maneira decisiva para a alavancagem da demanda; 3. deslocadores de custos como
ataxa de cambio e o preco do petrdleo tém efeito nitidamente inibidor de cobertura
de malha aérea, o que provoca uma maior vulnerabilidade da aviacdo de média e baixa
densidade em periodos de crise cambial e choques no preco do petréleo; 4. a

concorréncia no setor aéreo tém um efeito benéfico no nimero de cidades
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servidas, 0 que equivale a dizer que quanto mais companhias aéreas, maior sera a
procura por formas de expansdo de mercado dos concorrentes, provocando-se um
aumento da cobertura do setor aéreo; a concentracdo de empresas nos horarios de pico
nos principais aeroportos brasileiros possui efeitos ambiguos com relacdo a cobertura:
enguanto no Nordeste e Sudeste, essa concentracao tende a provocar perdas de cidades
servidas, nas demais regides observa-se que a concentracdo € catapultadora de

cobertura territorial do transporte aéreo.

Como balanco geral do estudo de Bem-Estar Econémico, podemos concluir que o
retorno de qualquer programa de investimentos e subvencdes ao transporte aéreo
regional tende a ser muito acanhado. Foram poucas as circunstancias simuladas em
gue a concessao de subsidios em um cenario de queda relevante das tarifas produziria
expressivo aumento percentual expressivo nos niveis de excedente do consumidor.
Paradoxalmente, apenas a Regido Sudeste (uma das mais providas com infraestrutura
de transporte rodoviario) foi a regido que obteve maiores ganhos com a implantacéo dos

subsidios.

O grande risco de uma estratégia de aumento das subven¢des econdmicas como a
analisada no presente trabalho (PDAR), entretanto, seria 0 de expor o atual sistema
transporte aéreo, acostumado a livre iniciativa e ao livre mercado, a um indesejavel
desalinhamento de incentivos das companhias aéreas na busca de eficiéncia.
Procurou-se mostrar, ao longo do trabalho, que € possivel que esses pequenos e médios
aeroportos da aviacao regional no Brasil sejam de fato um bem meritério, mas os

resultados mostram que ha riscos importantes associados as medidas, sobretudo com
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relacdo ao retorno em termos de geracao de volumes consideraveis de demanda, quedas

acentuadas de tarifas e sustentabilidade do provimento do servico.

O Pais deve atribuir grande énfase a inducdo da entrada de novas companhias aéreas
‘low cost” e, por decorréncia, privilegiar o investimento em aeroportos também do tipo
“low cost”, mais baratos e com menor nivel de servigo associado. Um fomento publico a
aviacdo regional brasileira deveria focar nesse tipo de empresa e investimento
aeroportuario, por serem eles mais efetivos em custos e mais eficientes na geracdo de
maior volume de demanda. Entretanto, é fundamental que, no setor de transporte aéreo,
haja um ambiente de negdcios propicio ao surgimento de companhias aéreas “low cost”,
sejam elas formadas por capital nacional ou internacional. Os atuais regulamentos de
limite da participacdo do capital estrangeiro estao estabelecidos no Cédigo Brasileiro de
Aeronautica e requerem atualizacdo. A proposta de ampliacdo desses limites de 20%
para 49%, em tramitacdo no Congresso Nacional, sdo demasiadamente modestas e
poderiam ser mais incisivas. O objetivo neste ponto é atrair empresas do tipo Southwest
Airlines, Ryanair e Virgin, dentre diversas outras, para operacdes no Brasil.
Adicionalmente, deve-se privilegiar a concessdo de subvencédo econbmica para novas
entrantes, que possam se estabelecer e futuramente contestar os mercados das grandes
firmas estabelecidas. Foi assim com a experiéncia bem-sucedida da companhia aérea
TAM que, com a inducdo permitida pelo SITAR nos anos 1970, logrou alcancar a
sustentacado necessaria para crescer de uma estrutura apenas regional e se tornar a
maior companhia aérea do pais. Se as subvencdes eventualmente permitissem a
geracado de novos casos de sucesso de companhias aéreas, talvez as criticas tradicionais

aos esquemas de concessao de subsidios pudessem ser repensadas.
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