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OS PRECOS DAS PASSAGENS AEREAS SAO ALTOS NO BRASIL?
O GOVERNO DEVERIA INTERVIR?

Allan Coelho Duarte!

| — Historico

As tarifas das companhias aéreas ndo sdo reguladas pelo governo. Desde
agosto de 2001, vigora no Brasil o regime de liberdade tarifaria, instituido pela Portaria
ne 248, de 2001, do Ministério da Fazenda e ratificado pela Lei n? 11.182, de 2005, que
também criou a Agéncia Nacional de Aviacgéo Civil (ANAC).

No entanto, nem sempre foi assim. Até o ano de 1989, o governo fixava 0s
valores. De 1989 a 2001, vigorou um regime de bandas tarifarias, em que estas eram
fixadas por meio do produto da multiplicacdo de indices tarifarios de referéncia pela
distancia entre as localidades, corrigidos por fatores de acordo com a classe da
passagem (basica, primeira classe ou promocional) ou o tipo de linha (nacional ou
regional).

Como era de se esperar, 0 governo falhava na determinagéo dos precos e tal
modelo impunha enormes dificuldades as empresas aéreas, prejudicava a
competitividade do setor, impossibilitava o aperfeicoamento e a expansdo da malha
aérea, mantinha a maior parte da populacdo impedida de voar e ocasionava servicos
ruins que de forma alguma maximizavam o bem-estar do consumidor.

Isso ocorre porque o estabelecimento de um preco maximo menor que o
preco de equilibrio, que seria alcancado naturalmente pela livre concorréncia, gera
ineficiéncias econémicas, pois hd perda de excedente social (deadweight loss).
De imediato, tal hipdtese reduziria substancialmente a oferta e a qualidade dos voos,
pois muitas empresas ndo teriam mais condi¢des de competir no mercado ou de oferecer
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servicos adequados, ja que os precos determinados pelo governo imporiam prejuizos
constantes. Assim, a demanda ficaria substancialmente superior a oferta, gerando
escassez, O (Que proporcionaria o surgimento de inUmeras distor¢des, como, por
exemplo, o desenvolvimento de um mercado paralelo, fora da legalidade; o
estabelecimento de controles artificiais sobre a demanda, como o racionamento; a
utilizacdo de métodos ndo monetérios de selecdo, como a disposicdo de tempo para
enfrentar filas, a segregacdo, o nepotismo, etc; além, obviamente, da ndo aquisi¢do do
servigo pela maior parte dos interessados.

Ja com a liberdade tariféria instituida em 2001, o Estado deixou de interferir
no estabelecimento de precos minimos ou maximos e na restricio da oferta.
Consequentemente, a livre concorréncia no setor foi estimulada, ocorreu aumento no
fluxo de investimentos nacionais e internacionais, expansdo do setor, significativa
melhora dos servicos oferecidos, crescimento vigoroso da malha aérea, aumento da
oferta de trechos e da quantidade de voos, pregos menores e, por conseguinte, ampliacéo
do acesso da populagéo aos voos nacionais e internacionais, especialmente dos habitantes
dos estados mais longinquos do Brasil e integrantes das classes menos abastadas.

Segue abaixo grafico que apresenta a evolucdo dos dois principais
indicadores econdmicos de precos de passagens aéreas no Brasil: o Yield Tarifa Aérea
(que representa o valor medio pago por passageiro por cada quildmetro voado) e a Tarifa
Aérea Media (que representa o valor médio pago por passageiro em uma viagem aerea).
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Assim, podemos perceber que ha nitida correlacdo entre a liberalizacdo das
tarifas, ocorrida em 2001, com a queda nos pregos das passagens, uma vez que tanto o
Yield quanto a Tarifa Aérea Média cairam fortemente nos ultimos anos, cerca de 50%
de 2002 a 2013.

Vale salientar, ainda, que a oferta de assentos por quilémetro mais do que
duplicou no periodo, com variacdo de 137%; e a demanda, ou seja, a quantidade de
passageiros por quilébmetros pagos transportados, mais que triplicou no intersticio de
2002 a 2013, tendo aumentado 219%.°

Il — Especificidades do setor

Ainda assim, as tarifas aéreas sdo consideradas caras e pouco acessiveis por
muitos. Quanto a isso, precisamos esclarecer que 0S servicos aéreos possuem
caracteristicas peculiares que os mantém em patamares nao tao baixos.

Em primeiro lugar, tais servi¢cos ndo se enquadram na definicdo de bens
duraveis, ja que o consumo ocorre de imediato, no dia do voo. Logo, uma vez que a
aeronave tenha deixado o solo, todos os custos diretos e indiretos provenientes daquele
Voo, tais quais o combustivel, os alimentos servidos e a mdo de obra utilizada, séo
incorridos e compensados pelas passagens vendidas. Isso significa que, se existem
assentos vazios no voo, ha perda de receita, o que dificulta a estimativa de arrecadacgéo e
a precificacdo das passagens por parte das empresas aéreas.

Ademais, o transporte aéreo ndo é um produto homogéneo, ja que seus
usuarios possuem preferéncias e possibilidades distintas. Ha diversos fatores que
limitam ou influenciam a escolha do passageiro, como o dia da semana e o horario do
Voo, a classe de passagem oferecida, a antecedéncia de aquisi¢cdo do bilhete, o risco de
remarcacao ou de cancelamento da viagem, os beneficios de programas de fidelizacdo, a
refeicdo a bordo, as escalas e conexfes do voo, o nivel de pontualidade e de
regularidade do voo, a possibilidade de aquisi¢do do bilhete de passagem pela internet, a
disponibilidade de check-in pela internet, a alta ou a baixa temporada, o entretenimento
a bordo ou o espacamento entre as poltronas.

Portanto, a fim de atender as dispares necessidades do consumidor e,
consequentemente, otimizar a taxa de ocupacdo da aeronave com a menor perda

2 Relatério de Tarifas Aéreas da ANAC. 322 edicéo.
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possivel de receita, a diferenciagdo do produto se torna desejavel no setor. Assim,
passageiros mais sensiveis as oscilacfes de precos — em geral, consumidores de menor
poder aquisitivo — poderdo encontrar tarifas promocionais que oferecam apenas 0s
servicos mais basicos (ex. menor flexibilidade na alteracdo/cancelamento da viagem),
enquanto 0s passageiros que procuram servi¢cos mais sofisticados poderdo assegura-los,
desde que paguem a mais por eles.

Nesse sentido, com o intuito de otimizar as receitas, mediante a prestacdo do
servico para uma maior diversidade de usuarios a uma taxa de ocupagdo que sustente 0s
custos da atividade, a precificacdo dos servicos aéreos € complexa e se modifica a todo
instante de acordo com a demanda, a proximidade da data do voo, o percentual de
assentos vendidos, entre inUmeros outros fatores.

11 — Fatores que influenciam na formacé&o dos precos

N&o é possivel saber exatamente qual o peso de todos os fatores nos
métodos de precificacdo utilizados pelas companhias aéreas. Todavia, indubitavelmente,
além das especificidades supracitadas, a formacao dos precos tarifarios é influenciada
por:

1. Custos da empresa, 0s quais, por sua vez, estdo atrelados a inflacdo geral
da economia, ao aumento dos salarios reais médios sem contrapartida na produtividade,
a volatilidade da taxa de cambio e as oscilaces do preco do barril de petréleo, cujas
recentes quedas pouco tém impactado as tarifas aéreas, ja que o0 preco do querosene de
aviacdo (QAV) é composto por diversos itens, como cotacdo do ddlar — que segue
desvantajosa para as aéreas nacionais —, custo do frete, impostos e outras taxas;

2. Eficiéncia e produtividade da empresa, que define quais resultados a
companhia consegue alcangar, ou quanto ela consegue ofertar, dada determinada
quantidade de insumos aplicados a producéo;

3. Distancia da linha aérea, que também esta correlacionada aos gastos
intrinsecos por quildmetro adicional;

4. A concentracdo do mercado, ou seja, 0 seu grau de concorréncia, uma
vez que quanto menos concentrado o mercado, servigos melhores e mais baratos tendem
a ser ofertados, favorecendo o bem-estar da populagéo;
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5. Demanda, ou seja, a intensidade da procura pelo servigo aéreo, a qual,
por sua vez, é influenciada, por exemplo, pela época do ano (alta ou baixa temporada),
pela renda da populagéo e pela conjuntura econémica;

6. Infraestrutura aeroportuaria e de navegacédo aérea e organizacdo da malha
aérea. Afinal, a melhora de tais fatores esta positivamente relacionada a menores custos
e a maior volume de voos, ou seja, maiores receitas;

7. Tributacdo, sobre os diversos servigos oferecidos e insumos utilizados
pelas aéreas. O ICMS estadual, por exemplo, do qual os voos internacionais sdo isentos,
faz com que as viagens domésticas sejam proporcionalmente mais caras para distancias
semelhantes.

Todas essas variaveis influenciam na determinacdo da tarifa a ser praticada
pela companhia aérea, a qual, conforme vimos no topico anterior, ainda oscila com
frequéncia em virtude da diferenciacdo aplicada devido as diferentes necessidades e
caracteristicas dos clientes do setor. A combinacdo de todos esses fatores explica, por
exemplo, por que motivo destinos diferentes, mesmo que possuam distancias
semelhantes, tém tarifas dispares.

IV — Concluséao

Diante do exposto, podemos concluir que o setor aéreo esta muito mais
inclusivo hoje do que h& 14 anos atras, quando os precos eram regulados pelo governo.
As tarifas sdo menores, 0 numero de voos disponiveis maior e muito mais pessoas
utilizam o avido como meio de transporte.

Evidentemente, indicios de cartelizagdo devem ser coibidos. O governo
deve fiscalizar o setor e incentivar 0 mercado competitivo. Porém, a definicdo de um
preco maximo nao € a solucdo adequada, pois, como vimos no inicio deste estudo, tal
politica provoca inimeras distor¢des econémicas que prejudicam o consumidor.

Apesar de existirem problemas e dificuldades na industria aérea, a livre
concorréncia € comprovadamente benéfica para a populacdo. Ainda que existam voos
mais caros que o desejavel para certas regides, é inegavel a inclusdo social que vem
ocorrendo no transporte aeroviario desde 2001.

As recentes altas tarifarias estdo mais correlacionadas a conjuntura
econdmica geral do que com a falta de regulamentacdo dos precos. Apesar da queda do
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barril de petroleo, a enorme valorizacdo do Ddélar em relacdo ao Real, observada desde
02° semestre de 2011 e diretamente relacionada aos custos com combustivel,
arrendamento, manutengdo e seguro de aeronaves, impactou fortemente o transporte
aéreo. Os balancos das empresas do setor comprovam tal analise. Registram prejuizos
bilionarios anuais desde 2011.%

Ademais, a oferta doméstica de transporte aereo acumulou aumento de
apenas 0,94% no periodo de janeiro a dezembro de 2014 em compara¢do com 0 mesmo
periodo do ano anterior, enquanto a demanda doméstica apresentou elevacao de 5,81%,
comprovando a necessidade de ampliagdo do nimero de empresas que atuam no setor e
de melhora da infraestrutura aeroportuaria, o que possibilitaria a ampliacdo da oferta.

Assim, dado o cenario atual, os ajustes nos precos e na oferta das passagens,
que vém sendo realizados pela industria, estdo apenas respondendo as condicGes de
mercado.

A fim de minorar as tarifas praticadas pelo setor, ndo é papel do governo
regular e ditar os precos. Deve, pelo contrario, aprovar regras que possibilitem maior
entrada de capital e de investimentos, estimulem ainda mais a concorréncia, aprimorem
a infraestrutura aeroportuaria, ampliem a malha aérea e desburocratizem as concessdes
de aeroportos.

Nesse sentido, vale salientar que se encontram em tramitacdo no Senado
Federal trés projetos de lei que tratam da abertura a participacdo do capital estrangeiro
na aviagdo civil. O PLS n® 2, de 2015, de autoria do Senador Flexa Ribeiro, e 0 PLS
n? 330, de 2015, do Senador Raimundo Lira, alteram o Cddigo Brasileiro de
Aeronautica (CBA), para acabar com a limitacdo atual acerca da existéncia de no
minimo 80% do capital votante de empresas concessionarias de servicos aéreos sejam
pertencentes a brasileiros. Ja o PLS n? 399, de 2014, da Comissdo de Servicos de
Infraestrutura (CI) do Senado Federal, propde expandir a possibilidade de participacéo
do capital estrangeiro nas empresas aéreas dos atuais 20% para 49%.

Na justificacdo do seu projeto, o Senador Flexa Ribeiro argumentou que a
atual

restricdo cria grandes dificuldades tanto para a capitalizagdo de
empresas nacionais quanto para a entrada de novos competidores no
mercado aéreo brasileiro. Assim, a revogacdo da limitacdo a
participacdo de capital estrangeiro em empresas aéreas constitui,

® Anuério do Transporte Aéreo 2013, disponivel em www.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp.
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portanto, uma medida de fundamental importancia para desenvolver
esse importante segmento da economia nacional. Ao ampliar a
competicdo entre empresas no setor, 0 projeto traz inUmeros
beneficios sociais: desconcentracdo do mercado domestico, aumento
do numero de localidades atendidas e de rotas operadas, reducdo das
tarifas, melhoria na qualidade do servico, diminuicdo do custo
regulatério, diversificacdo de servi¢os e produtos, etc. Além disso,
facilita-se a capitalizacdo de empresas nacionais em dificuldades
financeiras, protegendo o emprego dos seus respectivos trabalhadores.
Tem-se, nesse caso, uma medida de custo zero que impactaria
diretamente no desenvolvimento da aviagdo do pais — particularmente
da aviagdo regional, setor tdo carente de investimentos —, ampliando o
nimero de municipios e rotas atendidas e, consequentemente,
aumentando o acesso de toda populacédo brasileira ao transporte aéreo.

As trés proposicdes tramitam em conjunto e atualmente encontram-se na
Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania (CCJ) do Senado Federal, onde
aguardam a realizacdo de audiéncia publica para instrucdo do tema. De fato, é
necessario um debate amplo acerca do assunto, ja que, apesar de a abertura ao capital
estrangeiro ser benéfica, ha de se definir em que percentual, pois a abertura irrestrita do
mercado, feita de forma unilateral, pode ser desvantajosa, uma vez que inUmeros paises
do mundo, inclusive os desenvolvidos, impdem algum tipo de restricdo a participacédo
de capital estrangeiro em suas empresas aéreas.

Outra forma de atuacdo do governo com o intuito de reduzir os custos e,
consequentemente, as tarifas aéreas poderia se dar com a negociagao para se unificar a
aliquota estadual de ICMS aplicada sobre 0 QAV, o qual é responsavel pelo chamado
tankering, que aumenta 0s custos e gera ineficiéncias operacionais. Ja esta Casa
Legislativa poderia contribuir com a minoracdo e unificacdo das aliquotas de ICMS
interestaduais, conforme proposto pelo Projeto de Resolugdo do Senado (PRS) n2 1, de
2013, de autoria da Presidéncia da Republica.

De acordo com estudo elaborado pelo Consultor Legislativo Caio Cordeiro

de Resende,

o principal tributo incidente sobre 0 QAV no pais é o Imposto sobre
Circulacdo de Mercadorias e Servicos (ICMS). Por se tratar de
imposto de competéncia estadual, ndo ha uniformidade entre as
aliquotas cobradas, que variam desde 7%, no Parang, a 25% em
diversos estados da federagdo, como Espirito Santo, Goiés, Piaui,
Pernambuco e So Paulo®.

* http://www.abear.com.br/uploads/arquivos/dados_e_fatos_arquivos_ptbr/ABEAR_AgendaEmergen

cial_PT_nov14.pdf. Acessado em 05/10/2015.
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As diferentes aliquotas estimulam o “tankering”, que, em termos
simples, consiste na préatica das empresas aéreas de abastecerem acima
do necessario em determinadas localidades de modo a aproveitar o
menor imposto incidente sobre o QAV e a evitar ou diminuir a
necessidade de abastecimento em outras localidades que possuem
ICMS mais elevado. Com isso, aumenta-se 0 custo das empresas, que
passam a operar com avifes mais pesados, o que gera ineficiéncias
operacionais ao aumentar o consumo de combustivel.

Reportagem recente do portal de noticias Estadao intitulada “Pais é
campedo em custo para abastecer avido™ mostra que, dos dez
aeroportos com maiores custos de abastecimento do mundo, cinco séo
brasileiros — Cuiaba (22), Manaus (39) , Recife (49), Guarulhos (7°) e
Brasilia (109). Segundo a Agenda 2020, publicagdo langada pela
prépria ABEAR, o alto custo do combustivel de aviacdo no pais é um
dos principais empecilnos & continuidade do processo de
democratizacdo do transporte aéreo no Brasil.

Para se ter uma ideia, de acordo com nota da Associacdo Brasileira das
Empresas Aéreas (ABEAR) em junho de 2014, o Aeroporto Internacional de Brasilia
(Juscelino Kubitschek) obteve mais de 200 novos voos pouco mais de um ano apos o
Distrito Federal reduzir a aliquota do ICMS sobre 0 QAV de 25% para 12%.

Conforme dados da Secretaria de Aviagdo Civil®, o principal componente do
custo de empresas aéreas brasileiras ¢ 0 QAV, que corresponde a aproximadamente
40% do custo total da empresa. Assim, outro ponto que merece ser discutido é a
definicdo de uma férmula clara e mais precisa de precificacdo do QAV, uma vez que, na
pratica, a Petrobras € monopolista na producédo e importacdo do combustivel, por meio
da Transpetro.

De acordo com reportagem do jornal Financial Times’, a precificacdo
adotada pela Petrobras leva em consideracéo diversos custos de importacdo e incorpora
a volatilidade do mercado internacional, embora a maior parte do QAYV seja refinada no
Brasil atualmente. Segundo o artigo, a industria local suspeita que a Petrobras se recusa
a atualizar a formula de precificacdo do QAV pois quer compensar o fato de sua divisao
de refino ja estar sobre grande pressdo, uma vez que o governo forcava a empresa a

http://economia.estadao.com.br/naticias/geral,pais-e-campeao-em-custo-para-abastecer-aviao-imp-
,1503578. Acessado em 05/10/2015.

® http://www19.senado.gov.br/sdleg-getter/public/getDocument?docverid=6d04b225-3348-4f96-a02c-
2423b8e998dd;1.0. Acessado em 05/10/2015.

" http://www.ft.com/cms/s/0/745222ac-5200-11e4-b55e-00144feab7de.html#axzz3GIN7y9P1.  Acessado
em 07/10/2015.
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subsidiar os precos da gasolina e do diesel para o consumidor final. Entretanto, o
recente inicio de liberacdo dos precos administrados abriu caminho para aumento dos
precos da gasolina e do diesel, o que, consequentemente, permite a revisdo da formula
de precificacdo do QAV, de forma mais transparente e coerente com a realidade.

Por fim, o poder pablico também contribuira para diminuir ainda mais 0s
precos do setor quando solucionar a atual pendenga fiscal, permitir a volta do
crescimento do pais e propiciar um ambiente econdbmico mais estavel, com menores
custos inflacionarios, cambiais, crediticios, logisticos, trabalhistas e tributarios.

Outubro/2015
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