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RESUMO

Esta dissertacdo propde-se a investigar a influéncia da organizacdo do transporte aéreo e das
estratégias governamentais no atendimento e desenvolvimento do turismo receptivo na Bahia,
enfatizando-se o internacional. Perseguindo-se o enfoque de redes integradas e com base em
dados primarios e secundarios, desenvolve-se uma andlise critica com o fito em subsidiar
intervencbes publicas e privadas para o crescimento dessa atividade. Conclusivamente,
percebe-se que hd um descompasso entre as acdes governamentais federais e estaduais,
relativas a expansao de linhas aéreas, resultando numa exploracdo insatisfatéria do turismo
receptivo na Bahia. Incorporar a visao sistémica do turismo baiano na dimensdo de uma rede,
onde os diversos segmentos estdo interconectados e inter-relacionados, permitird o alcance do
designio de desenvolver a atividade de maneira integrada e sustentavel.

Palavras-chave: Turismo receptivo internacional — Bahia; Turismo - Transporte aéreo —

Intervencdes estatais; Logistica; Redes.



ABSTRACT

This dissertation seeks to investigate the influence of air transport organization and
governmental strategies upon the operation and development of incoming tourism in Babhia,
with a special emphasis on the international receptive market. Focusing on the concept of
integrated networks, and based on primary and secondary data, the dissertation develops a
critical analysis that can be useful to support interventions, both from the public and private
sector, to further promote the growth of this activity. By way of conclusion, it is notable that
actions taken by the federal and state governments in relation to the expansion of air routes
are not coordinated, resulting in an unsatisfactory exploitation of the potential of incoming
tourism to Bahia. Incorporating a systemic vision of incoming tourism to Bahia, as part of a
wider network, where the several segments are interconnected and interrelated, will bring
upon the conditions whereby more satisfactory results can be obtained.

Keywords: International incoming tourism — Bahia ; - Tourism — Air transport — State

interventions; Logistics; Network.
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1 INTRODUCAO

A atividade turistica no Brasil, atualmente, apresenta um intenso dinamismo, 0 que
tem levado os Governos federal e estadual a formulagdo de politicas publicas voltadas para

sua promocao e desenvolvimento, visando aos investimentos privados.

Nesse contexto, o planejamento e a organizacdo dos componentes do conjunto
turistico - hospedagem, restaurantes, agéncias prestadoras de servicos e transportes - tornam-
se elementos essenciais para a estruturagéo eficaz do chamado turismo receptivo®, voltado aos

mercados nacional e internacional.

Diante desse pressuposto, percebe-se que o desenvolvimento da atividade turistica
requer atencao especial para a estrutura de transportes, objetivando aperfeicoar a prestacao
dos servicos que lhes séo inerentes, condi¢do sine qua non para incrementar os resultados

econdmicos nesta atividade em franca expanséo.

Ressalte-se que, no caso do turismo receptivo internacional, a indiscriminada procura
por um destino esta intimamente dependente da oferta de uma logistica de transporte aéreo
adequada, com opcdes de rotas aéreas com tarifas atraentes, que justifiguem a compra do
produto. Pressupde, pois, a necessidade de uma estruturacéo de transportes capaz de atender
as expectativas de viajantes estrangeiros, especialmente no que concerne a conforto e

agilidade nos deslocamentos. Enfim, uma relacdo atraente custo — beneficio.

A esse respeito, deve-se destacar que, no contexto do atual estagio de desenvolvimento

! Conceitua-se turismo receptivo ao turismo de visitante n&o residente dentro de um territério
econdmico de um pais ou pais de referéncia (OMT, 1995b).
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capitalista a aceleracdo progressiva da chamada globalizacdo, os esforcos empreendidos
visam a estabelecer sistemas logisticos mais eficientes, que impliguem um maior controle dos
fornecedores, clientes e distribuidores, que poderdo resultar em beneficios econdmicos e
sociais, com reflexo na qualidade de produtos e servigos (BALLOU, 1993; INSTITUTO
IMAM, 2000).

Nas empresas aéreas, por exemplo, sdo mais evidentes 0s processos e implicaces
advindos do uso da logistica, pois os controles sdo mais rigidos no gerenciamento
operacional, de modo a viabilizar origens e destinos na organizacdo de suas rotas. A
distribuicdo das linhas aéreas, interligando aeroportos, da origem a formacao de redes aéreas,
termo que nesta dissertacdo € apreendido na dimensdo que lhe é conferida por Castells (1999),
que a entende como:

Um conjunto de nés interconectados [...] 0 que um né é depende do tipo de
redes concretas. [...] Redes sdo estruturas abertas capazes de expandir de

forma ilimitada, integrando novos nds desde que consigam comunicar-se
dentro da rede. (CASTELLS, 1999, p.498).

A percepcdo dessa intima relacdo ou rede entre transporte e turismo e dos aspectos que
Ihes sdo préprios, tem motivado recorrentes debates no meio académico e na esfera privada,
com diferentes niveis de aprofundamento tedrico, remetendo a temas derivados como acessos,
estratégias, facilidades, seguranca, rapidez e eficiéncia dos meios de transportes. A despeito
da insuficiéncia desses debates e das divergéncias de ordem conceitual, ha um consenso: a

necessidade do aperfeicoamento da logistica para promocdo eficaz dessas variaveis.

Observa-se, entretanto, que, na Bahia, diante da rapida expansdo econdmica da
atividade turistica, ja existe preocupagdo com essa questdo estrutural, fato que vem

determinando atencdo especial pelas esferas de planejamento das a¢fes governamentais.

Quando o assunto € voltado ao turismo receptivo internacional neste Estado, sobressai
a atencdo com a rede de linhas de transporte aéreo. De fato, desde o inicio da década de 1990,
0 Governo da Bahia vem implementando um conjunto de medidas que visam explorar de
modo sustentado a rica diversidade de ambientes e as singularidades culturais, elegendo o
turismo como uma das estratégias viaveis para alavancar o desenvolvimento econémico, com

inclusdo social.
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Essa opcdo de desenvolver ou expandir, por conseguinte, é favorecida pelas
peculiaridades geograficas do extenso territdrio baiano, rico em diversidade ecoldgica, que lhe
propicia inUmeros destinos turisticos. Neste Estado esta a maior costa litoranea brasileira - em
torno de 1.188km -, além de grandes extensdes de cursos fluviais, gerando a possibilidade do
estabelecimento de solugdes intermodais para o0 aproveitamento deste imenso potencial,
mediante 0 uso integrado da infra-estrutura de transporte de passageiros existente e a

promocdo de parcerias publico-privadas para sua ampliacao.

Compreendendo a importancia desse tema para a economia estadual e o seu potencial
imanente para descentralizar o desenvolvimento, é que se propde, por meio desta dissertacao,
inserida na area de concentracdo Turismo e Meio Ambiente, estudar o transporte aéreo e o

turismo receptivo na Bahia.

Ressalta-se que a delimitacdo desse objeto de analise justifica-se em funcdo da
atividade turistica e o transporte aéreo serem segmentos muito vulneraveis a crises de ordem
econdmica, social e politica, o que determina que as aclGes voltadas a producdo e
desenvolvimento sejam bem planejadas e constantemente avaliadas, no intuito de mitigar
crises e fomentar seu crescimento. No caso especifico do transporte aéreo, deve-se destacar
ainda que as recorrentes crises vivenciadas tém resultado em graves crises financeiras, com
faléncia de inimeras companhias nacionais e na crescente concentracdo econdmica da
atividade, com a reducdo do numero de firmas e na exacerbacdo do poder de oligopdlio,

tendéncia, alias, internacional.

Ademais, deve-se destacar que, no ambito nacional, acirra-se o debate sobre as
politicas governamentais concernentes as mudangas no processo de regulamentacdo da
aviacdo comercial no Brasil. Este novo cenario que se configura tem permitido maior abertura
nos acordos referentes as relacdes de trafego aéreo no mercado internacional e uma maior
proximidade do Departamento de Aviacdo Civil (DAC) com as companhias aéreas. Como
consequiéncia desse processo, algumas mudancas sdo claramente evidenciadas, como a
flexibilizacdo do controle tarifario, inicialmente de forma parcial, mas hoje com a

liberalizag&o tariféria total.

Diante desse novo cenario, portanto, a concepcdo logistica das empresas aéreas

brasileiras tenta absorver as novas exigéncias do mercado, possibilitando a reorganizacdo dos
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seus negocios, buscando maior eficécia, ou seja, prover os seus clientes de bens e servigos que
eles desejam. O foco nas atividades logisticas supde, enfim, um processo necessario na gestdo

das empresas para obter ganhos resultantes de mudancas consagradas na administracao.

Corroborando essa tendéncia, recentemente, neste Estado, concebeu-se o Programa
Estadual de Logistica de Transportes da Bahia (Peltbahia), que traca estratégias, mediante a
execucao de obras de infra-estrutura, para integrar os modais de transportes. Contudo, além de
n&o haver definicdo em torno das fontes de financiamento, situagdo agravada pelo rigor fiscal
do comando macroecondmico nacional, ndo se prioriza o atendimento ao fluxo turistico,

situacdo retratada no terceiro capitulo deste trabalho.

E nessa diregdo que a dissertagio busca preencher uma lacuna resultante da caréncia
de estudos que correlacionem a logistica aplicada ao transporte aéreo com a atividade
turistica. Ademais, como ja se destacou, pretende-se ampliar os debates em torno de temas
voltados ao desenvolvimento do turismo na Bahia. Neste Estado, em face a sua
incomensuravel vocacdo, esta atividade as vezes € percebida até como caminho inexoravel
rumo a uma melhor distribuicdo de renda, pelo carater democratico e agregador de diversas
funcbes, desde as mais simples as mais complexas, sendo, por esse motivo também,

considerado um grande gerador de empregos.

Em outras palavras, esta estreita vinculacdo entre o turismo e o desenvolvimento
econémico e social, com a perspectiva de melhoria da qualidade de vida e dos acessos a
emprego e renda para a populacdo baiana, conferem a esta dissertacdo relevancia sob o prisma
social. Afinal, mais do que ser a atividade econbémica que mais cresce mundialmente, o
turismo manifesta-se uma importante atividade que possibilidade influenciar na superacao de
desigualdades regionais. No dizer de Christaller (1963 apud SILVA, 1996, p.127), em sua
teoria das localidades centrais, ao comentar sobre a importancia dos fatores locacionais,
enfatiza que “em nossos dias, o turismo oferece as regides economicamente subdesenvolvidas

uma chance para elas mesmas se desenvolverem, ja que estas regides interessam ao turismo".

A definicdo desse objeto de investigacdo permitiu formular as seguintes questdes, que

norteiam os seus procedimentos metodoldgicos:

1) As operacgdes de logistica para o transporte de passageiros, desenvolvidas pelas
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companhias aéreas comerciais, estdo realmente contribuindo para a expansdo do turismo

receptivo na Bahia?

2 ) Existindo um conjunto de intervencGes promovidas pelo Governo da Bahia e pela
iniciativa privada, objetivando a expansdo do turismo receptivo internacional, quais as

implicacdes derivadas desta relacdo?

Diante dessas questbes definiu-se como objetivo geral, estudar a infra-estrutura
aeroportuaria para o turismo receptivo na Bahia, destacando-se 0s seus potenciais e pontos

criticos.

Perseguindo-se, uma abordagem de redes, desenvolveu-se uma analise critica das
intervencdes publicas e privadas efetivadas no transporte aéreo e no turismo; analisou-se a
regulamentacdo aérea e aspectos das politicas publicas que favorecem ao desempenho das
empresas aéreas e a infra-estrutura aeroportuaria, fornecendo subsidios para o planejamento
de agdes voltadas ao crescimento do turismo receptivo internacional na Bahia, com énfase no

aperfeicoamento da organizacao das linhas aéreas.

De modo a possibilitar maior acuidade no tratamento desse amplo e complexo tema,
optou-se, metodologicamente, pela delimitacdo do espago geografico de analise. Focalizam-
se, por conseguinte, as areas beneficiadas por equipamentos aeroportuarios, publicos ou
privados, cujas infra-estruturas sejam capazes de receber aeronaves de grande porte e que sdo
pontos estratégicos de demanda turistica. Inserem-se, portanto, neste contexto, 0s municipios
de Salvador, Porto Seguro, llhéus, Lencois, Valenca, Paulo Afonso e Una, com suas
respectivas areas de abrangéncia, como a localidade de Praia do Forte e 0 Complexo de Costa
do Sauipe?, respectivamente a 75km e 90 km ao norte da capital, que experimentam grande

expansao turistica.

Justifica-se a inclusdo dos municipios de Paulo Afonso e Una, em virtude dos seus
potenciais imanentes. O primeiro, apesar de ainda nao apresentar demanda significativa neste

segmento econdmico, situa-se em uma zona turistica emergente e possui uma infra-estrutura

2 Complexo Turistico da Costa de Sauipe, situado no municipio de Mata de Sd0 Jodo, inaugurado em
2000, e que vem contribuindo para o crescimento do turismo receptivo nacional e internacional do
Estado da Bahia.
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aeroportuaria de boa qualidade, construida pelo Estado, em suporte aos investimentos
energéticos da Companhia Hidrelétrica do S&o Francisco (Chesf), logo potencialmente capaz
de atender a esta demanda reprimida. Da mesma sorte, Una, face aos investimentos turisticos
privados promovidos em Comandatuba, dispde de um aeroporto particular em condicGes de
receber aeronaves tipo Boeing. Em seu conjunto, estes aeroportos ja efetivam operacdo de

vOos regulares e/ou voos charters®.

Complementando o arcabouco metodolégico deste estudo, centra-se a analise no
periodo entre 1991 e 2004, devido a profusao de estudos cientificos sobre temas correlatos ao
desta dissertacdo e ao incremento verificado nos investimentos do Governo da Bahia na
promogéo do turismo, incluindo este segmento com prioridade no planejamento estatal, com

vista a descentralizacdo do desenvolvimento, nos marcos da sustentabilidade.

No gue concerne ao método de procedimento, promoveu-se o levantamento de dados
secundarios, mediante revisao bibliografica em trabalhos cientificos sobre o tema, planos e
projetos governamentais para o desenvolvimento do turismo internacional e logistica de
transportes neste Estado, além de documentos sobre o transito de passageiros nos principais

aeroportos do Pais e da Bahia.

Ressalta-se que o suporte basico documental sobre o transporte aéreo foi adquirido
através da andlise de documentos publicados por oOrgdos publicos federais vinculados ao
Ministério de Defesa, como o Departamento da Aviacdo Civil, Instituto da Aviacdo Civil
(IAC) e a Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria (Infraero) e érgdos publicos
estaduais, como a Secretaria de Infra-Estrutura (Seinfra), Superintendéncia de Transportes

(Supet) e Departamento de Infra-estrutura de Transportes (Derba).

No que tange ao levantamento de informagdes sobre o turismo na Bahia, acessaram-se
dados governamentais, pertinentes ao planejamento estratégico para esta atividade neste
Estado, seu desempenho, fluxo do turismo receptivo e movimentos de passageiros nos
aeroportos. A identificacdo das demandas turisticas e outros indicadores foi feita através de

consulta aos dados acessiveis, publicados pela Organizacdo Mundial do Turismo (OMT) e

¥ Vdos charters sdo servicos aéreos ndo regulares. A programacao dos vdos ndo tem horérios
regulares, as tarifas praticadas normalmente sdo mais baixas do que as dos servigos aéreos regulares
(PALHARES, 2002, p.157).
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Orgaos publicos brasileiros como o Instituto Brasileiro de Turismo (Embratur), a Secretaria da
Cultura e Turismo (SCT) e a Empresa de Turismo da Bahia S/A (Bahiatursa), fundamentais a

compreensdo e identificacdo do zoneamento turistico, ambiental e econdémico.

Outras fontes secundarias de informacGes foram consultadas para complementacdo das
analises, como o Instituto de Pesquisas Econémicas Aplicadas (Ipea), Superintendéncia de
Estudos Socioeconémicos (SEI), Revistas do Banco Nacional de Desenvolvimento
Econbémico e Social (BNDES) e revistas especificas voltadas para o turismo, o transporte e a

logistica.

De modo concomitante, procedeu-se o levantamento a dados primarios, realizando-se
entrevistas abertas com dirigentes e técnicos de empresas publicas e privadas, logo, pessoas-
chave e cujo foco das perguntas residiu na relacdo entre o turismo, transporte aéreo e a
logistica, com o fito na obtencdo de dados relacionados com a gestdo do planejamento e
integracdo destas atividades (ver APENDICE B). O critério norteador da selecio de atores
especificos para as nove entrevistas efetivadas foi a relevancia dos seus envolvimentos com o
objeto pesquisado. Destaque-se que essa tecnica foi fundamental para convalidar

esclarecimentos e indagacdes que foram surgindo ao longo da pesquisa.

Diante do que se apresenta, portanto, adotou-se 0 seguinte pressuposto de analise:
embora esteja em curso, na Bahia, a implementacdo de um conjunto de medidas publicas e
privadas voltadas a estruturacdo da logistica do transporte aéreo comercial, visando a
incrementar a sua eficacia, ndo se observa uma estratégia eficiente que gere um crescimento

realmente significativo do fluxo turistico receptivo internacional.

Corroborando esta introdugdo, que representa o primeiro capitulo, estruturou-se a

dissertacdo em mais quatro capitulos.

No segundo capitulo, desenvolve-se uma abordagem histdrico-descritiva sobre o
desenvolvimento do turismo e do transporte aéreo no Brasil e no mundo, enfatizando-se o
processo de regulamentacdo aérea e o crescimento das companhias aéreas comerciais

nacionais, relacionando-o a atividade turistica.

O terceiro capitulo promove o aprofundamento conceitual sobre a logistica dos
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transportes, no contexto da abordagem de redes, em consonancia com a teoria de Castells
(1999). A percepcéo de diferentes abordagens permite identificar aspectos fundamentais que
interligam esta atividade com o turismo, fornecendo subsidios para uma analise critica
desprovida de valores axioldgicos sobre a estrutura aeroportuaria baiana e sua influéncia no

desempenho do turismo receptivo internacional.

O quarto capitulo enseja a reflex&o sobre as relagdes do segmento de transporte aéreo
e do turismo no Estado da Bahia, especialmente no que se refere as estratégias publicas
integrantes do planejamento estadual e suas implicagbes no transporte aéreo. Isto resulta na
representacdo das redes integradas formadas entre as esferas publica federal e estadual, com o

concurso das empresas privadas.

Por fim, no capitulo conclusivo, apresenta-se as inferéncias decorrentes desta
dissertacdo, apontando contribuicdes para o desenvolvimento profissional e sustentado do

turismo receptivo internacional na Bahia.



2 O TRANSPORTE AEREO E O TURISMO: DUAS ATIVIDADES QUE SE
COMPLEMENTAM

2.1 A EVOLUCAO DO TRANSPORTE AEREO E DO TURISMO NO MUNDO

A existéncia do turismo tem como alicerce a histdria das viagens. A certeza sobre o
comeco dos primeiros deslocamentos humanos ou qual seria a primeira expressiva viagem da
historia fica a cargo dos estudiosos, que, entrando no mundo da mitologia e da antropologia,
buscam indicios em acontecimentos, fatos e lendas associados a evolucdo das viagens e dos

transportes.

Percorrendo a histdria, a partir da Idade Antiga, encontra-se na cultura grega uma forte
vocacao para viagens, visualizada nos festejos para homenagear deuses, como Zeus, deus
supremo do Olimpo, senhor supremo do universo, filho de Cronos e de Réia. Através de
competicdes atléticas, que envolviam um conjunto de atragdes e eventos, j& se percebia um
prenuncio de producdo de servigos turisticos, embora ndo entendidos como tais naquela

época.

Da mesma forma, os romanos contribuiram para os deslocamentos com caracteristicas
de viagens turisticas, pois foram os grandes construtores de estradas, abrindo muitos
caminhos durante sua expansao territorial. Possibilitavam, assim, o crescimento de viagens e
peregrinacdes para visitas a templos sagrados, ainda que sob riscos e ameacas de invasores e

saqueadores.

Os romanos podiam viajar até 160km por dia, trocando de cavalos em postos de

descanso a cada 13 ou 14km. Eles também viajavam para conhecer templos famosos na regido
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do Mediterraneo, especialmente as piramides e outros monumentos do Egito. A Grécia e a
Asia Menor eram destinacbes famosas, oferecendo os jogos olimpicos, banhos medicinais,
resorts litoraneos, producdes teatrais, festivais, outras competicdes atléticas e formas de
diversdo e entretenimento. A combinacdo de riqueza, lazer, atragdes turisticas e o desejo de
viajar, criaram uma demanda por hospedagens e outros servicos correlatos, ensejando as bases
para uma forma inicial de turismo (GOELDNER; RITCHIE; MCINTOSH, 2002).

Os romanos no inicio das suas grandes viagens tinham como destino principal a
Grécia. Posteriormente, com a adogéo e difusdo do cristianismo, muitos grupos de peregrinos
passaram a Vviajar para a Terra Santa, Jerusalém. Naquela época ja existiam itinerarios e guias
especificando rotas, nomes dos caminhos e distancias a serem percorridas entre os diferentes
pontos do Império (ROBINSON, 1976 apud ACERENZA, 1991).

Com a criacdo de novas modalidades de transportes, foram sendo introduzidas novas
demandas. Além de se perseguir maior velocidade para reducdo do tempo de viagem,
buscava-se maior cuidado com a seguranca e conforto, associando qualidade da viagem a
reducdo dos custos pelos servigos. O modal de transporte que permitisse maior velocidade e
atendesse a estes desejos dos viajantes seria 0 escolhido. Com esta evolucdo, consolidou-se o
turismo como uma atividade econdmica, ampliando o interesse do mundo civilizado por

viagens de longa distancia, permitindo o turismo internacional.

Pode-se considerar que os séculos XIX e XX marcaram as grandes descobertas
relacionadas ao transporte e a concretizagdo do turismo organizado, como comenta Acerenza
(1991):

No século XIX, o grande marco de contribui¢do na atividade turistica foi a
engenhosa idéia de Thomas Cook em 1841, que fretou um trem (novidade na
época) para transportar 570 pessoas numa viagem de 22 milhas entre duas
cidades na Inglaterra - Leicester e Loughborough, objetivando assistir a
reunido de um grupo de alcodlicos anénimos. Esta atitude inicial de Cook
ndo visava fins lucrativos e sim atender a comunidade. A partir dessa
experiéncia, surgiu o despertar para a atividade com fins lucrativos, dando
inicio as excursdes organizadas em 1845. (ACERENZA, 1991, p.61).

As duas grandes guerras mundiais, com suas profundas alteragdes na ordem politica,
social e econdmica, se constituiram em decisivos marcos para a expansao dos transportes. No

tocante ao transporte aéreo, a Primeira Guerra Mundial patenteou o poder da aviagdo como
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instrumento militar e a Segunda Guerra Mundial destacou a importancia da aviacao civil.

A partir dai, deu-se o desenvolvimento rapido da aviagdo comercial, contribuindo para
criar importantes entidades, instituicbes internacionais e acordos voltados para o0
desenvolvimento, organizacéo e assisténcia do transporte aéreo. A Convencéo de Chicago, em
1944, foi o grande marco para a regulamentacdo técnica do transporte aéreo internacional,
criando mecanismos para o seu desenvolvimento, estabelecendo o principio das liberdades do
ar e o Acordo das Bermudas, de 1946, estruturou os acordos bilaterais' que definiam as
“liberdades do ar”? (PAGE, 2001).

Entre as institui¢des criadas nesse periodo, destaca-se a Organizacdo da Aviacdo Civil
Internacional (OACI)?, instituida em 1947, que definiu as normas da Aviacdo Civil em escala
mundial. Para o Brasil esta entidade contribui muito, prestando consultorias técnicas em
recursos humanos e na difusdo de novas tecnologias internacionais. No entanto, merece
destaque a International Air Transport Association (IATA), criada por companhias aéreas de
varios paises que operam em rotas internacionais. Ela orienta suas atividades com base no
desenvolvimento de logisticas no transporte aéreo internacional de passageiros e cargas,
objetivando assegurar que as companhias aéreas garantam servicos de transporte com

qualidade, melhor rentabilidade para as linhas aéreas e satisfacdo para os usuarios.

A 1ATA exerceu, por muito tempo, a implementacdo da montagem de tarifas para
proteger corporativamente seus membros. Ndo obstante, com a crescente liberalizacdo da
regulamentacdo do mercado de aviagdo, reduziu seu poder de intervencdo. Também é uma
instituicdo atuante na atividade turistica internacional com agdes que envolvem as operadoras

turisticas e agéncias de viagens.

Com a evolucdo desse processo, na década de 1950 cresceu o despertar dos paises

ricos para o desenvolvimento das aeronaves. Iniciava-se, assim, a jornada dos avides a jato,

! Os acordos bilaterais sdo os principais instrumentos reguladores do transporte aéreo internacional.
Eles controlam o acesso aos mercados, estabelecendo os direitos de trafego aéreo quando dois paises
concordam em prestar servigos aéreos de forma reciproca, respeitando e protegendo os direitos de cada
empresa aérea envolvida em um acordo (BNDES, 2003).

2Ver no ANEXO A, p. 157, as explanacdes sobre as “liberdade do ar” estabelecidas.

3 OACI, em inglés, International Civil Aviation Organization (ICAOQ), organizacio publica, faz parte
da ONU, com sede em Montreal (Canada), promove o desenvolvimento dos principios e técnicas para
a navegacao aérea internacional.
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assinalando o rapido crescimento e expansdo das viagens internacionais e o desenvolvimento
do turismo mundial (THEOBALD, 1997 apud BARBOSA, 2002).

Um acontecimento que repercutiu mundialmente nos meios de transporte foi a
chamada crise do petréleo, em 1973, que inverteu por um curto periodo as atencdes voltadas
para as modalidades de transporte aéreo e automobilistico, reduzindo os investimentos, para

priorizar as modalidades de transporte ferroviario e aquaviario.

Por outro lado, 1978 marca o primeiro impulso ao processo de desregulamentagéo®
aérea mundial, iniciado pelos Estados Unidos da América, mediante o estabelecimento de
mudancas na regulamentacdo da aviacdo civil do pais, principalmente em relacdo a
flexibilizacdo de tarifas aéreas e menor protecionismo econémico no seu trafego domestico.

Este acontecimento exerceu marcante influéncia na aviagdo comercial, na maioria dos paises.

A década de 1980 introduz um novo cenario, em funcdo da globalizacdo da
economia’. No curso dos acontecimentos, ocorre a abertura de fronteiras e a disseminacéo de
informacgdes, intensificam-se as diversas dimensdes das gestbes, com governantes e a
iniciativa privada influenciando todos os setores da economia mundial. Nessa década
aparecem novos elementos associados aos transportes, elevam-se as preocupagGes com 0
planejamento e as politicas voltadas para a administracdo do setor. E, neste cenario, retoma-se
a atencdo ao avango da aviacdo com o impulso a inovagGes tecnoldgicas, proporcionando
rapidez, maior seguranca e reducdo do tempo de viagem (BARBOSA, 2002; GOELDNER,;
RITCHIE; MCINTOSH, 2002).

A década de 1990, por sua vez, trouxe uma situacdo mais equilibrada no

desenvolvimento da maioria dos meios de transporte, e, por conseguinte, das viagens e do

* A Desregulamentacio implica a reducéo de controle das diretrizes, que regem a aviagéo civil, ndo
significando com isso auséncia de regulacdo. Cada pais estabelece suas Leis e desenvolve suas
politicas da forma que achar mais consistente para o desenvolvimento do transporte aéreo de seu pais,
obviamente, levando em consideracao o desenvolvimento mundial da aviagdo. Assim, o processo de
desregulamentacdo pode acontecer de forma que permita maior ou menor grau de flexibilizacdo nas
normas.

> Para efeito dessa dissertacdo a globalizacéo é entendida como o atual estadio de desenvolvimento do
capitalismo internacional, caracterizado pela fragilidade dos Estados nacionais em relacéo aos
interesses corporativos do grande capital transnacional e aumento do fluxo de trocas econdmicas entre
paises, que refletem na elevacdo das diferengas entre ricos e pobres.
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turismo. A depender da realidade econémica, politica e social de cada pais, 0s interesses e
prioridades nos investimentos voltados para ambos os setores foram sendo influenciados no
gue tange ao crescimento e desenvolvimento. Naquela década, observou-se um crescimento
na geracdo e sofisticagdo de tecnologias em todos os meios de transportes. No caso dos

avides, consagraram-se os Boeing e os Airbus.

Em relacdo aos acordos de trafego entre paises, os Acordos sobre os Direitos de
Transito dos Servigos Aéreos e os Acordos sobre Transportes Aeéreos Internacionais,
garantem o0 acesso a atividade comercial entre signatarios, sem ferir os principios da
autonomia sobre territdrios e seu espacgos aéreos. A depender do tipo de acordo estabelecido, é
permitido o direito de trafego e concedido as "liberdades do ar" (ver ANEXO A), para
transporte de passageiros e cargas (BRASIL, 2004a).

No que se refere ao Direito Aeronautico Brasileiro no panorama internacional, o
mesmo é constituido pelos Tratados, Convencgdes e Acordos Aéreos através do Codigo
Brasileiro de Aeronautica (CBA) e pela legislacio complementar®. Apesar do Brasil participar
de quase todos os atos internacionais que regulamentam a aviacgéo civil, faz exce¢do a alguns
acordos referidos no paragrafo anterior, pois a concep¢do de soberania sobre o territdrio é
bastante rigida, e vem adotando o principio da reciprocidade, através do sistema de Acordos
Bilaterais, enquanto que j& existem paises que mantém acordos multilaterais. O Brasil ja
participa da quinta liberdade (fifth freedom) dos Acordos, porém com algumas limita¢cfes, ndo

aderindo por completo a este principio (BRASIL, 2004a).

No Brasil, o transporte aéreo internacional é signatario dos Protocolos de Ementas, nos
quais sdo estabelecidas regras a serem aplicadas nas operacGes de transporte aéreo
internacional, inclusive em relacdo a responsabilidade civil da companhia aérea no transporte

de pessoas, mercadorias, cargas e bagagens despachadas e carregadas pelo passageiro.

Ressalta-se um aspecto da desregulamentacdo aerea em muitos paises: a expansao de
rotas internacionais através da liberalizacdo dos acordos bilaterais. No caso brasileiro,
destaca-se 0 Acordo de Fortaleza, assinado entre alguns paises da América do Sul, que

introduziu novos servigos aéreos regulares diferenciados dos termos do acordo bilateral,

® Art. 1 — Lei 7.565 de 19 de dezembro de 1986.
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objetivando a promocdo de novos mercados, contemplando o gerenciamento do movimento
de passageiros e cargas (PASIN; LACERDA, 2003).

Ademais, salienta-se que no acordo firmado em 1989 com os EUA, que introduziu
bandas tarifarias e multidesignacdo’, ha controvérsias em relacdo a entrada de companhias
aéreas estrangeiras nestes mercados. Ou seja, para cada empresa de bandeira brasileira atuar
na rota internacional nos Estados Unidos é permitido a operacdo de uma empresa de bandeira
americana no Brasil. Por exemplo, quando a Varig foi autorizada a voar para aquele pais, de
modo compensatorio a American Airlines foi autorizada a estabelecer rota para o Brasil. O
mesmo aconteceu com a entrada da Vasp e Transbrasil na rota internacional, ensejando a

entrada no mercado nacional das empresas United Airlines e Delta Airlines.

Com a multidesignacéo estipula-se como direito de reciprocidade a freqiiéncia maxima
de 105 vbos semanais para cada pais envolvido no acordo. A discussdo sobre esse tipo de
acordo depara com o poder dessas grandes empresas no mercado internacional, pois a
participacdo no mercado das empresas brasileiras na rota Brasil-Estados Unidos, por exemplo,
em termos proporcionais, tem sido reduzida, chegando a 44% em 1998 e 35% em 2001
(PASIN; LACERDA, 2003).

A entrada da Transbrasil e Vasp no mercado internacional, que tiveram curta
permanéncia na rota internacional ndo impediu a permanéncia das empresas americanas no
mercado brasileiro em virtude do acordo ja firmado, ficando pré-estabelecido o “direito
adquirido”. Essa situacdo, que expde a fragilidade dessas empresas no contexto da

concorréncia internacional, colocou o Brasil em uma posicao desvantajosa nesse cenario.

De modo geral, as empresas aéreas brasileiras efetuaram em 2001, cerca de 60% da
oferta permitida da freqliéncia de voos para os principais destinos: Estados Unidos, Europa e
Asia. Por sua vez, as empresas aéreas internacionais operaram 100% dos voos que tém direito
(BNDES, 2001a).

A realidade brasileira no mercado internacional da aviacdo comercial demonstra a

” Multidesignag&o “é a permiss&o, nos acordos bilaterais, para que mais de uma companhia de cada
pais possa operar nas rotas internacionais”. (PASIN; LACERDA, 2003, p.222).
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dificuldade que as empresas nacionais tém de competir com as grandes companhias aéreas
estrangeiras, que detém maior potencial tecnoldgico e recursos econémicos. Corroborando
esse fato, nos paises desenvolvidos, este € um modo comum de transporte da sociedade civil,

"8 ‘em acordos bilaterais.

gue se expande com a politica de "Céus Abertos

Em termos estruturais, ressalta-se que a aviacdo comercial internacional envolve
grupos de interesse nas operacdes do sistema mundial do transporte aéreo: companhias aéreas,
aeroportos, fornecedores de sistemas de controle de tréfego, fabricantes de aeronaves,
instituicbes governamentais, fornecedores, agentes de viagens, associacbes e publico
consumidor. Todavia, o desenvolvimento deste sistema depende do crescimento da
produtividade, da capacidade de gerar lucratividade e competitividade perante a concorréncia
que acontece através de uma rede global de interacdo (CASTELLS, 1999).

Por conseguinte, a sustentacdo de um sistema eficiente de transporte aéreo em uma
estrutura nacional pressupde a existéncia de componentes interdependentes e integrados,

inclusive com as politicas internacionais e as inovacdes tecnoldgicas da industria aérea.

Assim, no panorama atual, parece que o grande desafio mundial da inddstria aérea tem
sido encontrar meios e estratégias eficientes para melhorar as logisticas das companhias
aéreas referentes a oferta de voos, sem perder de vista a otimizacdo de receitas, as
responsabilidades do transportador aéreo em relagdo a passageiros e cargas, enfim a
competitividade, que depende de parcerias e aliancas dentro de um ambiente de

desregulamentacéo aérea.

Fazendo uma inter-relacdo entre o sistema de transporte aéreo internacional com o
turismo receptivo internacional, supde-se que para se consolidar um destino turistico com
movimento de fluxo adequado, é preciso, dentre outros aspectos, 0 gerenciamento e a
interacdo entre 0s componentes desse sistema para assegurar meios de acesso rapidos e

seguros e um maior numero de rotas e conexdes disponivel no transporte aereo.

Em relacéo ao turismo internacional, as previsdes da OMT, para os primeiros 20 anos

8 Politica de “Céus Abertos” representa a aplicacio no transporte aéreo comercial que permite fazer
acordos entre paises para acesso aos mercados, de forma mais aberta, ou mesmo de forma irrestrita.
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deste milénio, sdo que as chegadas internacionais deverdo atingir mais de 1,56 bilhdo no ano
de 2020, das quais 1,2 bilhdo serdo intra-regionais e 0,4 bilhdo serdo de viajantes de longa
distancia. Corroborando esse fato, dados do World Travel and Tourism Council (WTTC)
indicam que o turismo mundial deverd gerar US$ 6,2 trilhGes do total da demanda da
atividade econdémica em 2005, crescendo para U$ 10,7 trilhGes, em 2015. No que concerne a
demanda de viagens turisticas, espera-se um crescimento em torno de 5,4%, em 2005 e de
4,6% por ano, em termos reais, entre 2006 e 2015. Em relacdo a empregos gerados estima-se
em torno de 221 milhdes de postos de trabalho, representando 8,3% do total de empregos, e
em 2015 isso devera representar 8,9% do total de empregos (OMT, 2005; WTTC, 2005a,
2005b).

Ainda segundo o WTTC (2005a), as estimativas para o0 Brasil sdo que as viagens de
turismo vao crescer 5,1% em 2005 e, entre 2006 e 2015, o crescimento vai ser de 3,9%, em
termos reais por ano. As expectativas sdo que o turismo gere U$ 55,1 bilhdes do total da
atividade econdmica em 2005, o que representara 7,2% do Produto Interno Bruto (PIB)
nacional. Esses dados evidenciam que o crescimento do turismo mundial € irreversivel,
notadamente no Brasil, fato que determina especial atencdo sobre os aspectos que lhes s&o

intrinsecos.

2.2 EVOLUCAO DO TRANSPORTE AEREO E DO TURISMO NO BRASIL

O transporte aéreo no Brasil deslanchou seu desenvolvimento, ap6s os periodos das
duas grandes Guerras Mundiais, que se caracterizaram pela expansao acelerada dos sistemas

rodoviarios e aéreos e a crise dos sistemas ferroviario e fluvial.

O Decreto n° 16.893, de 22 de julho de 1925, representou o primeiro regulamento
sobre a navegacdo aérea nacional, que estabeleceu o primeiro Cddigo Brasileiro do Ar.
Apesar de praticamente inexistente a atividade no Brasil, o regulamento sinalizava alguns
principios da Convencdo de Paris de 1919 (primeiro Férum internacional para regular as
operacgdes internacionais), 0s quais estabeleciam limites a atividade aeronautica de cada pais

fora de suas fronteiras. Ficava evidenciada, dentre os principios da politica de transporte aéreo
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brasileiro, a preservacéo da soberania®.

Com o fim da Segunda Guerra Mundial, a aviacdo brasileira teve um répido
crescimento. Ao mesmo tempo em que 0s norte-americanos ofertavam as aeronaves
excedentes da guerra aos brasileiros com precos acessiveis, a economia do Brasil se
sobressaia com a supervalorizagdo da moeda Cruzeiro, favorecida pelo cambio. Esses
acontecimentos propiciaram o surgimento de muitas companhias aéreas entre 1945 e 1952. As
empresas aéreas se expandiram de tal forma que este Pais chegou a ter mais de 20 empresas, a
maioria com estrutura administrativa precaria. Esse periodo de crescimento foi relativamente
curto, o excesso de oferta em relacdo a demanda provocou a instabilidade no mercado e o
desequilibrio das empresas aéreas, resultando no processo acelerado de incorporagdes,
absorcdes e faléncia de companhias aéreas, reduzindo o nimero de companhias (CASTRO;
LAMY, 1993).

Destacando a relagdo da evolucéo do transporte e do turismo no Brasil, a década de
1950 assinala o inicio do estabelecimento de leis e decretos de incentivo ao turismo, como a
criacdo de instituicdes e associacOes voltadas para organizacao do turismo, como exemplo, a
Associacdo Brasileira de Agéncias de Viagens (ABAV). A prética do turismo internacional

via transporte aéreo quase inexistia naquela epoca.

Toda a década de 1960 foi marcada por profunda crise, com graves reflexos nas
esferas politica e econdmica. Com isso, na tentativa de se buscar solucdes para garantir a
sobrevivéncia dos servigos de transporte aéreo e estabelecer uma politica para a aviagéo civil,
0 Governo brasileiro e empresas aéreas reuniram-se para estudar mudancas na politica vigente
no setor, resultando em trés conferéncias ao longo da década, as chamadas Conferéncias
Nacionais da Aviacdo Comercial (Conac). Esses encontros resultaram em politicas de
estimulo a fusdo de empresas aéreas; regras para o regime de competicdo controlada,
continuando o Governo com o poder de regular as atividades das companhias aéreas, desde a

escolha de linhas até a fixagéo de tarifas.

% Nos trabalhos de Castro e Lamy (1993) e BNDES (2001a) encontram-se de forma consistente o
histérico brasileiro da Aviacdo Civil e de Companhias Aéreas Brasileiras, além de toda uma analise
cronoldgica da politica de regulacdo. Portanto, muitas referéncias neste capitulo foram extraidas
dessas fontes.
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A partir de meados da década de 1970, o Governo brasileiro deixou em evidéncia o
interesse pelo desenvolvimento do turismo receptivo, contribuindo para a promocgédo da
atividade através de incentivos fiscais. Incluia-se no rol dessas agdes a classificacdo de
empreendimentos turisticos pelo Embratur e a consolidagdo de procedimentos e servicos
especificos das agéncias de viagens e transportadoras turisticas. Destaca-se, ainda, a seguinte
acao de incentivo ao turismo nacional relacionada com o transporte aéreo: Portaria 38, de 2 de
abril de 1976, do DAC, o6rgdo subordinado ao Ministério da Aeronautica (atualmente
Comando da Aerondutica), permitindo a realizacdo de vbéos de turismo doméstico em

condigdes especiais, dentro das normas estabelecidas (COVELLO, 1982).

Ao mesmo tempo em que se estimulava o turismo receptivo, acontecia no transporte
aéreo a reducdo do numero de empresas aéreas e a introdugdo de aeronaves mais modernas,
como os avides a jato. Isto levou, em 1975, em mudancas na organizagédo das redes de linhas
de empresas aéreas, que passaram a operar as principais cidades onde se concentrava a
economia do Pais. Essa realidade fez com que muitas localidades interioranas deixassem de
ser atendidas pelo transporte aéreo, despertando a preocupacao do Ministério da Aeronautica
com a aviacdo regional. A partir dai, volta-se a atencdo para a definicdo de empresas

regionais.

Na década de 1980, entretanto, houve uma desaceleracdo no desenvolvimento dos
transportes, reflexo da crise geral experimentada pela economia brasileira. A conseqlente
recessdo, acompanhada da alta verificada nos precos dos combustiveis, agravou o desemprego
e determinou elevacdo dos pregcos dos transportes, desencadeando crise no mercado de
viagens. No panorama global, houve, por um lado, redugdo do turismo internacional, com
perdas de entrada de estrangeiros, e por outro, os brasileiros deixaram de viajar para o exterior
devido a perda de poder aquisitivo (QUEIROZ, 2002).

O transporte aéreo comercial de passageiros, até 1989, possuia um rigoroso regime de
fixacdo de preco de tarifas e evidenciava uma relacdo rigida de poder entre a Unido e o setor
privado. Os critérios para definir concessdes e o poder de decisdo estavam no Estado,
responsavel também pelos acordos que regulam a entrada de companhias aéreas nacionais e
internacionais no mercado (CASTRO; LAMY, 1993).

As trés companhias brasileiras que sobreviveram até o final da década de 1980,
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respaldando a aviacdo nacional foram: Viacdo Aérea Rio-Grandense (Varig), Viacdo Aérea
Sdo Paulo (Vasp) e Transbrasil S.A. Linhas Aéreas (TransBrasil). Representavam as empresas
tradicionais, com estruturas mais modernas que influenciaram o controle da distribuicdo de
rotas entre as cidades beneficiadas. Em compensacdo, cidades antes servidas por transporte

aéreo foram desconsideradas, em funcéo dos interesses dessas companhias™.

Em meados da década de 1990, o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND)
propiciou mudangas na infra-estrutura dos transportes de modo geral, principalmente com a
abertura concedida ao setor privado de participar de investimentos antes ndo permitidos.
Algumas concessoes e parcerias foram intensificadas com as reformas institucionais. Nascem,
entdo, as agéncias regulatérias, criadas pelo Governo Federal, consideradas por muitos
analistas da area, como ndo favoraveis ao incremento da logistica intermodal: Agéncia
Nacional dos Transportes Terrestres (ANTT), Agéncia Nacional dos Transportes Aquaviarios
(Antaq), e Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (Anac), embora essa ultima nao tenha chegado
a ser aprovada (ALBAN, 2002). Mesmo assim, o projeto para estabelecer a Anac continua
sendo discutido pelo Governo, apesar de que, a aviagdo civil, pela sua propria natureza, ja é

um modal conduzido por regime altamente regulado.

A década de 1990, certamente, influenciou de modo significativo a chamada industria
do turismo e o setor aéreo nacional. As medidas econdmicas implementadas pelo Governo,
sob os auspicios do Plano Real, que determinaram, em um primeiro momento, a
supervalorizacdo cambial, mediante a paridade da moeda brasileira com o délar americano e,
em outro, a sua desvalorizacdo com o regime de bandas cambiais, atingiram diretamente esses

setores da economia.

E importante ressaltar as caracteristicas do turismo receptivo brasileiro em relagdo a
economia do pais. Com o advento do Plano Real, concebido em 1994, o aumento de renda da
populacdo proveniente da artificialidade do cambio, que estabelece a paridade do Real em
relacdo ao Ddlar norte-americano, trouxe impacto negativo imediato para o turismo receptivo
internacional, principalmente para as agéncias de turismo. O quadro é revertido no ano de

1999, com a desvaloriza¢do da moeda nacional, 0 que torna mais atraente a entrada de turistas

19F importante destacar um comparativo da realidade na aviagio comercial no Brasil: enquanto em
1950 o pais contava com 358 cidades servidas pelo transporte aéreo; no ano de 1975 existiam apenas
92 cidades atendidas pela aviagdo comercial regular (BNDES, 2002).
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estrangeiros, beneficiando diretamente o turismo receptivo internacional. Esta realidade vem-
se mantendo ao longo dos anos, prevalecendo e fortalecendo o crescimento das empresas

especializadas neste segmento.

2.2.1 As mudancas na regulamentacao brasileira da aviacao civil a partir de 1990

Parte da década de 1980 e inicio dos anos 1990 coincidem com transformaces de
ordem politica, social e econdmica no mundo, resultando em um comportamento mais liberal
nas agdes dos governos, reforcando a necessidade de abertura de mercados e da conquista de
um mundo globalizado de controles menos rigidos, evidenciando um crescente processo de

flexibilizacdo dos instrumentos de regulacéo estatais.

Conforme ja se esbogou, no Brasil, no inicio da década de 1990 o Governo Federal
iniciou a abertura da economia nacional. O Decreto 99.179, de 15 de marco de 1990,
instituindo o Programa Federal de Desregulamentacdo, sinaliza maior liberdade a iniciativa
privada, reduzindo a interferéncia do Estado e, em aquiescéncia aos ditames da corrente
neoliberal, deixa que a atividade econdmica seja conduzida basicamente pelas regras do livre
mercado (CASTRO; LAMY, 1993).

Assim, a década de 1990, influenciada pelas transformagdes globais, marca uma fase
de reformas institucionais, respaldadas por deliberacGes, portarias e decretos reguladores.
Neste contexto, a aviagdo brasileira estruturou seu desenvolvimento, mediante a instituicdo de
normas mais rigidas para o controle de competicdo no mercado, restabelecendo politicas de
concessdo e autorizagdo para servicos de transportes aéreos regulares, com poder de
intervencdo nas rotas e de reajustes de tarifas e, por fim, adotando uma politica de
flexibilizacéo tarifaria que permitia a liberacdo monitorada das tarifas aéreas domésticas. Era
preciso implementar acles e estratégias que permitissem intensificar a competitividade no

mercado interno e externo com a concorréncia.

Um ponto de destaque na IV Conac foi a nota Ministerial 001/GM5/AMD que
estabeleceu a distribuicdo de Linhas Aéreas Regulares Internacionais, permitindo a todas as
empresas de transporte aéreo regular nacional o acesso as linhas internacionais. Com essa

deliberagdo, em 1987, o DAC permitiu abrir concessdes viabilizando a introdugdo da Vasp e
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da Transbrasil no transporte aéreo internacional (CASTRO; LAMY, 1993).

Na V Conac, realizada em 1991, avangaram as discussdes sobre o sistema de aviagdo
comercial, focando-se o0 processo de regulamentacdo setorial, resultando em diretrizes
politicas para o sistema de transporte aéreo comercial do Brasil. Inicia-se, pois, 0 processo de
flexibilizacdo do setor aéreo, sendo que as novas diretrizes estabelecidas foram fundamentais
para aviacdo comercial brasileira. A Portaria n. °© 75/GM5, de 6 de fevereiro de 1992, institui a
liberacdo monitorada das tarifas aéreas domésticas, permitindo as companhias aéreas a
diferenciacdo de tarifas no bilhete aéreo, a partir de uma base tarifaria que estabelecia um
limite de valor referéncia maximo e minimo, consolidando o processo de flexibilizacdo

tarifaria.

A partir dai, novas Portarias agregaram mudancas na aviacdo comercial. Abriu-se o
mercado doméstico para entrada de novas empresas no transporte aéreo regular, no transporte
aéreo ndo-regular e nos regionais. Entretanto, era preciso analisar a criacdo dessas empresas, 0
comportamento do mercado e a situagdo econdmica das empresas existentes, principalmente

guanto a compromissos assumidos.

O processo de flexibilizacdo das tarifas abriu espago para que novas empresas
explorassem o0s servicos de transporte aéreo, modificando o panorama de empresas
tradicionais como a Varig, que foi a primeira companhia aérea brasileira a voar para o
exterior. Em funcdo da sua posicdo no mercado, estrutura e concessdes, em 1989 ela

concentrava quase todo volume de vendas dos vdos internacionais no Pais.

Esse monopdlio s6 foi quebrado a partir de 1990, quando as companhias passaram a
ter espago para criar novas modalidades tarifarias, com a aprovacdo do DAC. A concessdo
para operagdo de voos internacionais por outras empresas brasileiras marca o inicio das

operagdes da Vasp na rota internacional para os Estados Unidos, em 1991.

Os requisitos para a concessdo de linhas regulares de transporte aéreo internacional,
nacional, regional e ndo-regional sdo estabelecidos através do DAC. No que concerne ao
transporte aéreo internacional, reforgou-se no V Conac: (i) a sustentacdo dos principios de
negociacédo e acordos bilaterais; (ii) o incentivo de medidas na area econdmica as companhias

aéreas para a concorréncia no mercado do transporte aéreo internacional (iii) e, a0 mesmo
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tempo, estimulou-se a liberacdo de novas empresas mediante a concessdo de linhas
internacionais, com licenca para exploracdo de empresas nao regulares, sinalizando a
flexibilizacdo da operacdo do mercado de véo charter nacional e internacional, porém, ainda

com algumas restrigoes.

Reestrutura-se, naquele periodo o Sistema de Transporte Aéreo Regular e criam-se as

“linhas aéreas especiais”*

, utilizando os trés aeroportos centrais estabelecidos: Santos
Dumont (Rio de Janeiro), Congonhas (Sao Paulo), e Pampulha (Belo Horizonte). Com isto,
interligava-se as trés principais cidades brasileiras daquela época com a capital federal,
através de seu aeroporto Juscelino Kubitschek. A operacdo das linhas aéreas especiais
priorizava o transporte regional, com excecao da ponte aérea Rio - Sdo Paulo, que poderia ser
explorada também por outras empresas nacionais. Essa ampliacdo para exploracdo do
transporte regional promoveu o crescimento desse segmento (BNDES, 2001a; PASIN;

LACERDA, 2003).

Como afirmam Pasin e Lacerda (2003), até 1992 o trafego aéreo doméstico regular
estava segmentado em linhas nacionais, atendendo as rotas de maior densidade de trafego e
linhas regionais. As empresas aéreas que operavam nas linhas regionais tinham areas
geogréficas de atuacdo limitada, ndo sendo permitida sua operacdo fora da regido designada.
Esse ano marca o inicio da desregulamentacdo do mercado doméstico, onde as tarifas de

referéncias eram fixadas pelo DAC.

No final dos anos 1990, alargaram-se as medidas para flexibilizacdo do mercado
domestico da aviagdo comercial, com a liberalizacdo tarifaria, permitindo arranjos melhores
de tarifas e competicdo, porém o aumento da demanda do transporte aéreo comercial
brasileiro ndo foi suficiente para suprir os custos da oferta, representando uma queda nos
resultados, de 87% em 1998, em relacdo a 1997 (BNDES, 2001a).

Em 1999, com a desvalorizacdo cambial ocorrida e o aumento dos precos do

combustivel de aviacdo no mercado internacional, agravou-se o desempenho ruim do setor. O

1 inhas aéreas especiais - fazem ligagdo direta entre dois aeroportos centrais, sem escalas, ou a um
aeroporto central com a capital federal. Essas linhas ndo podiam fazer conexdo com vdos nacionais,
mas somente com regionais. O objetivo era atender o publico executivo - Portaria n° 504/GC5, 12 de
agosto de 1999.



35

aumento no preco dos insumos para a aviacdo, cotados em dolar, provocou a elevacao dos
custos, havendo uma retracdo de 6% na demanda por passageiros no mercado doméstico em
1999, em relacdo a 1998 e de 18% no mercado internacional (BNDES, 2001a).

Fazendo uma comparacdo do transporte aéreo desta fase com o que aconteceu no
periodo entre 1950 e 1960, quando houve um surto de crescimento de oferta de companhias
aéreas no transporte regular e em seguida a sua reducdo, que culminou em faléncias e fusdes
de empresas, tem-se a impressao que as fases se repetiram em relacdo ao gerenciamento da

oferta, todavia com outros tipos de influéncias.

O processo de mudanca na regulamentacéo para o transporte aéreo brasileiro, além de
ter recebido influéncia da desregulamentacdo da aviagdo comercial iniciado nos Estados
Unidos em 1978, se desenvolveu, na década de 1990, sob a orientacdo da politica de

equilibrio macroecondmico implantada pelo Governo nacional.

Em 2001 amplia-se o regime de liberdade tarifaria para as linhas aéreas regulares de
passageiros e cargas, aumentando a flexibilizacdo no preco das tarifas, passando a haver
apenas o monitoramento pelo DAC dos niveis tarifarios para assegurar a protecdo do
consumidor e dos principios da economia de mercado. A preocupacdo do Governo, em
relacdo & liberalizacdo de tarifas, era com o risco de ocorrer a cartelizagdo ou dumping™ no
setor, como consequiéncia da falta de um 6rgédo regulador. Como exemplo, em maio de 2004,
a empresa aérea Gol publicou tarifas promocionais consideradas abaixo de um minimo
tarifario de sustentacdo para cobrir 0s custos operacionais, com isso, houve a intervencdo do
DAC, de modo a investigar se essa pratica era irregular e se estava prejudicando, assim, a

livre concorréncia.

E polémica a discussdo sobre a flexibilizacdo do mercado de servigos de transporte
aéreo doméstico de passageiros e a questdo do marco regulatdrio para o setor. Existem os que

12 Cartelizaco - “grupo de empresas independentes que formalizam um acordo para sua atuagio
coordenada, com vistas a interesses comuns [...]. A atuacdo dos cartéis elimina a concorréncia; 0s
consumidores podem ser lesados por precos construidos artificialmente e por produtos obsoletos [...]".
(SANDRONI, p. 44, 1994). Dumping — “ venda de produtos a pre¢os mais baixos que os custos, com a
finalidade de eliminar concorrentes e conquistar fatias maiores de mercado”. (SANDRONI, p. 106,
1994).
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defendem que a flexibilizacdo leva ao estabelecimento de novos padrbes de eficiéncia na
prestacao de servicos, e, portanto, manifestam-se a favor do processo de desregulamentacgéo e
livre concorréncia, sem amarras na determinacdo de precos e quantidades. Em contrapartida, o
Ministério da Defesa é partidario pelo estabelecimento de um marco regulatério, com uma
agéncia responsavel por definicbes em torno das operac6es logisticas das companhias aéreas e
pelo acompanhamento das implicacGes da atuacdo de firmas sobre a oferta e demanda de
produtos e servicos neste segmento econdmico. De acordo com essa concepcao, a esta agéncia
reguladora caberia, ainda, a anélise da entrada de uma companhia nova no mercado nacional,
justificando a preocupacdo com a situacdo econdmica das empresas ja existentes e seus
compromissos assumidos. Esta posicdo ratifica a ndo concordancia com a livre

competitividade, acreditando que ela ndo promove a eficiéncia do setor.

Em paralelo a esse ponto de vista, as empresas aereas defendem que a liberacdo de
tarifas podera gerenciar e ampliar a faixa de desconto por destino, faixa de horario e assentos
dos avies, contribuindo para ampliacdo da sua atuacdo e, desta forma, melhorar o sistema de
gerenciamento de receitas, ou seja, "pagam mais 0S passageiros que compram passagens sem
antecedéncia e menos aqueles que compram com antecedéncia, planejando as viagens".
(BNDES, 2001a, p.2).

Um exemplo no Brasil de gerenciamento de resultados com relacdo a tarifa de
passagens aéreas para algumas rotas acontece nas linhas para Brasilia, que ndo sofrem baixas
de demanda em casos de aumento de passagem, considerando tratar-se de viagens para um
destino onde est4 situada a politica administrativa do Pais e que concentra a realizacdo de
muitos negdcios. Sendo assim, as companhias aéreas tém garantia de demanda por assentos,
independente do valor da tarifa, ainda mais se considerando que grande parte dessas
passagens aeéreas sao bancadas pelo Legislativo nacional. Normalmente sdo rotas rentaveis

para as companhias aéreas, prevalecendo menos assentos com tarifas promocionais.

2.2.2 O transporte aéreo no ambiente da desregulamentacéo aérea

Enquanto a sistematica da desregulamentacdo aérea mundial visa alcancar uma
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situacdo propicia a concorréncia de uma forma saudavel, os seus efeitos, como a liberdade de
tarifas, sdo discutidos por varios pesquisadores, resultando em inumeros pontos de vista,

gerando controvérsias em torno dessa tematica.

As mudangas desencadeadas com o processo de desregulamentacdo brasileira nos
primeiros anos da década de 1990 refletiram na forma de atuacdo das companhias aéreas, que
tiveram que mostrar maior dinamismo na atividade. Assim, proliferaram as tarifas
promocionais diferenciadas para aumentar a ocupacdo dos v0os, provocando uma acirrada
competicdo entre companhias. Em contrapartida, essas empresas passaram a controlar e
limitar suas ofertas de vdos, pois mesmo com o processo de flexibilizacdo, o regime de

concessoes instalado no Pais permanecia rigido.

Ao comentar sobre a regulamentacéo brasileira, Castro e Lamy (1996 apud FREITAS
1996) falam de sua inconsisténcia, pois 0 processo de concessao e flexibilizacdo dos critérios
permitidos pelo Ministério da Aeronautica, para exploracdo dos servicos de transporte aéreos
regulares através de autorizacdo, ndo transmitia seguranca aos investidores do setor. Ao

contrério inibia, os investidores privados®®.

Em relacdo aos efeitos da desregulamentagdo em paises desenvolvidos, Guimardes
(2003) evidencia que foram percebidos ganhos de eficiéncia na industria e beneficios para os
consumidores. Acentua também que a prépria dindmica resultante promoveu mudancas no
modo de operacdo das empresas, confirmando o poder das grandes corporac@es, revelando os
contornos de um mercado altamente concentrado, onde 0 acesso e a sobrevivéncia de novos

competidores tem-se mostrado cada vez mais dificil.

O pensamento de Guimarédes (2003) sobre o processo de regulamentacdo no Brasil,
mostra como ele acontece de modo favoravel ao estabelecimento de um marco regulatorio
para administrar a oferta de produtos e servigos. Comentando sobre este tema esse autor
salienta que o regime regulatorio tem como fundamento: “proteger a estrutura vigente da

industria, como ocorreu no setor de transporte aéreo, ao abolir a concorréncia e implementar

13 Nesta fase, a Vasp tinha pouco tempo de privatizada, optou em aplicar tarifas promocionais
agressivas que forcaram por curto periodo, 0s concorrentes a baixar também os precos mesmo tendo
perdas. A passagem aérea chegou a concorrer com o transporte rodoviario em alguns destinos, gerando
conflitos nos meios de transportes.
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uma politica de precos que tem como base o nivel de custos da industria, mas acaba por

sancionar a ineficiéncia das empresas que a compdem”. (GUIMARAES, 2003, p.3).

As medidas regulatérias recentemente estabelecidas, com destaque para as Portarias
243/GC5, de 13 de marco de 2003, e a 731/GC5, de 31 de julho de 2003, demonstram
avancos no processo de liberalizacdo do mercado, apesar da permanéncia de rigidez em

alguns pontos.

Essa primeira Portaria propde “a adequacdo da oferta de transporte aéreo, feita pelas
empresas aéreas a demanda disponivel no mercado”. Assim, as empresas aéreas Sd0
“concitadas a desenvolver planos de racionalizagcdo de suas linhas, a serem elaboradas em
coordenacdo e com a colaboracdo do DAC”. (GUIMARAES, 2003, p.9). Dentre as medidas
desta Portaria, aparece a restricdo a autorizacdo de importacdo de aeronaves, dificultando a
expansdo de empresas novas no mercado, como o caso da Gol Linhas Aéreas e, ainda mais

recentemente, a OceanAir.

Para Salgado (2003, p.18), a outra portaria citada “altera as diretrizes para o transporte
aéreo nacional, estabelecidas em 1992” e estas, “passam imediatamente a orientar a politica

para os servicos de transporte aéreo comercial no Brasil”. (SALGADO, 2003, p.9).

Outro aspecto que permeia as discussdes em torno das deliberacdes vigentes refere-se
as regras para o controle dos eslotes (slots)'* nos aeroportos, limitando e disponibilizando os
acessos das companhias aéreas. Uma andlise polémica e complexa que envolve o poder
econdmico das companhias aéreas, principalmente considerando-se que “a disponibilidade de
slots é fator fundamental para viabilizar a concorréncia por meio de entrada de novas
empresas no mercado”. (SALGADO, 2003, p.21).

Como resultado das transformacdes do setor, semelhante de modo geral a nova
estrutura de desregulamentacdo do mercado mundial, tem-se a organizagdo de rotas, com a

introdugdo do sistema Hub and Spoke®. Este sistema passa a centralizar voos em alguns

4 Slots séo os espacos fisicos da pista disponivel nos aeroportos para aterrissagem e decolagem de
aeronaves, sempre tendo a permissdo do DAC.

> Hub and Spoke - Hub: Centro de distribuicéo de linhas aéreas nos principais aeroportos das grandes
cidades; e Spoke, ramificagdes de linhas aéreas alimentadoras de aeroportos centrais para aeroportos
localizados em cidades menores, regionais.
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aeroportos, normalmente em grandes cidades, que possuem um intenso trafego aéreo. Assim,
concentram-se nesses aeroportos os principais hubs de um pais. A partir desses aeroportos,
onde estdo os hubs, se processa a redistribuicdo do trafego de passageiros, de e para outras
localidades através de rotas secundarias (spokes). Muitas vezes estas distribuicdes para outros
aeroportos sdo feitas através de parcerias com empresas menores que atuam nas linhas
regionais (PASIN; LACERDA, 2003).

Os sistemas Hubs and Spokes (centros e ramos) ficaram evidenciados a partir da
década de 1980 nos paises mais desenvolvidos, em processos pertinentes a regulamentacéo
aérea. Com a criacdo desses sistemas ampliou-se 0 nimero de conexdes, possibilitando o
trabalho em rede (networks), o que reduz significativamente os custos das empresas e as
tarifas aéreas. Este sistema expandiu-se e se internacionalizou na Europa, possibilitando a

criacdo de aliancas estratégicas entre companhias aéreas (KELLER; BEAGER, 2002).

Para Page (2001, p.201), o sistema Hub and Spoke foi desenvolvido pelas companhias
aéreas “como estratégias especiais e comerciais para organizar as operacfes das empresas em

um ambiente de desregulamentacao”.

Anteriormente, existia 0 sistema “ponto-a-ponto”, ou seja, rotas diretas entre
aeroportos, no qual o aproveitamento da aeronave (envolvendo milhas percorridas, ocupacgéo
por assento), era influenciado pelo baixo desempenho, resultante da ineficiéncia na utilizacédo
e montagem das rotas. Por conseguinte, neste modelo de sistema regulado havia um reflexo
nos precos ndo tornando atraente as tarifas aereas. As linhas aéreas nas rotas de longa
distancia nesse sistema, que ndo alcangassem um determinado nivel de ocupacdo por assento,

tornavam-se caras.

A esse respeito Keller e Beager (2002) acentuam que o mercado regulado foi baseado
em um grande numero de conexdes com servicos ligando cidades ponto-a-ponto (point-to-
point). Essa forma de organizacao do transporte aéreo entre as décadas de 1940 e 1970, apesar
de ainda ser comum em muitos paises, é considerada ineficiente do ponto de vista econémico,
pois as companhias aéreas ndo tém incentivos para desenvolver a demanda potencial pela
reducdo de tarifa. Os subsidios do Estado tém ajudado a manter certas rotas em operacéo sob

estas condicgdes de baixa lucratividade.



40

Semelhante enfoque € perseguido por Guimardes (2003), que evidencia que o sistema
Hub-and-Spoke permite aumentar a freqiéncia de voos sem sair abaixo do nivel eficiente de
trafego, bem como atender a aeroportos cujo volume de trafego para outra cidade seria

ineficiente para justificar servigo “ponto-a-ponto”.

Por outro lado, a utilizacdo desse sistema também tem refletido na competicdo das
empresas aéreas e no seu poder de controle de linhas e rotas, bem como na aplicacdo
diferenciada de tarifas, refletindo diretamente nas vantagens e desvantagens para o
consumidor, a depender da rota utilizada. Vale ressaltar, neste contexto, a forca das grandes
companhias dominadoras dos hubs, portanto dos slots, dificultando a entrada de novas

companhias nesses pontos.

O processo de transicdo do regime regulatério ao ambiente competitivo e de "livre”
concorréncia, traz, porém, instabilidade ao mercado, que muitas vezes, leva a exclusdo de
empresas. Isto ocorreu nos Estados Unidos com a PanAm, Eastern Airlines e no Brasil com a
Transbrasil. Entretanto, apesar de parecer ser uma conseqiéncia direta do processo de
desregulamentacéo, a ineficiéncia das empresas é que contribui para seu fracasso. Admitindo-
se, ainda, outras influéncias geradoras de crises e problemas nas companhias aéreas, como a
estrutura do marketing aplicada, as estratégias de competicdo e o modelo de negdcios adotado
para o desempenho do setor (GUIMARAES, 2003).

Nesse sentido, torna-se bem consistente a consideracdo de Nickerson (1996):

A desregulamentagdo tem aspectos positivos e negativos, seja em paises
desenvolvidos ou em desenvolvimento, os beneficios dependem do ponto de
vista que se pretende analisar. As mudangas nos primeiros momentos se
sucederam de forma similar a de outros paises, como os Estados Unidos,
onde cidades com populacdes pequenas, entre 40 a 100 mil pessoas, que ndo
estavam no caminho das principais rotas, deixaram de ter servicos de
transporte aéreo, poucas linhas e precos altos. (NICKERSON, 1996, p.85).

A evolucédo da estrutura no mercado de Aviacdo Civil mundial pode ser visualizada e

representada pelos diagramas expostos na Figura 1.
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e Crescimento do numero de hub e
spokes
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Figura 1 — Diagramas da evolucédo estrutural do mercado de aviacao civil
Fonte: Figura adaptada de Keller e Beager (2002, p. 14 ) e Page (2001, p. 202).

Essa evolucdo a caminho da desregulamentacdo reproduz a experiéncia daqueles
paises onde ha intenso desenvolvimento da indlstria aérea, como nos EUA. No Brasil, o

estagio desenvolvimento de hub and spoke se situa no momento atual, como se expressa na
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Figura 1 (desenho B). Praticamente inicia-se em meados da década de 1990, com tendéncia de

expansdo para o trabalho em rede (networks) em prazo mais longo.

Enfim, a desregulamentacdo estimulou inovacGes nas formas de neg6cios no mercado
mundial, influenciando a criacdo do sistema hub-and-spoke e o alargamento de espaco para
companhias que operam com tarifas de baixo custo e baixa tarifa (low-cost and low-fare). O
cenario brasileiro, a partir de 2002, tem sinalizado para o estabelecimento de um mercado
interno mais forte, com uma lenta retomada de companhias aéreas fazendo linhas regionais e

o0 crescimento rumo a diferenciacdo de servicos e precos pelas empresas.

O melhor exemplo de empresa brasileira com essas caracteristicas ¢ a Gol Linhas
Aéreas, que se lancou de forma bastante agressiva no mercado, com precos pelos servicos
cobrados mais baixos que os dos concorrentes. Este fato resultou em reacdo dos concorrentes,

que partiram para adotar tarifas mais baixas.

Um aspecto peculiar do setor aéreo relaciona-se a influéncia que fatores conjunturais
exercem na demanda pelos seus servigos e, conseqgiientemente, no desempenho da atividade.
Geralmente, esta influéncia é de ordem politica, como em momentos de conflitos e guerras,
ou econdmica, como em periodos recessivos. Os Estados Unidos vém experimentando esses
revezes. Entre 1990 e 1992, praticamente 10 anos depois de iniciarem a sua
desregulamentacdo, sofreu os impactos da Guerra do Golfo, fato que agravou a situacdo
econbmica do pais. Posteriormente, cerca de 10 anos depois, 0 quadro se repete em 2001, com

0 ataque terrorista de 11 de Setembro.

Fazendo uma analogia entre aquele pais e o Brasil, em relacédo as acdes processadas na
regulamentacdo aérea, especialmente no que concerne a criacdo de empresas de baixo custo e
baixa tarifa, percebe-se que, enquanto que I4 este tipo de empresa comecou a funcionar ha trés
décadas atrés, praticamente com a empresa aérea americana Southwest, aqui isto sé se deu em

2001, com a introducéo da Gol Linhas Aéreas no mercado.

Assim, como efeito do processo para uma nova regulamentacdo adveio maior
liberdade de negociacdo das companhias aéreas e do Governo no mercado internacional,
fomentando novas transacdes. Isto resultou em maior acesso a rotas internacionais, através

dos acordos bilaterais e reducdo de tarifas, elevando a demanda por servicos aéreos e, por
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extensdo, a freqliéncia de v6os ndo regulares, como os charters. Estes, por sua vez, tém
alcancado maior flexibilidade, depois que tiveram suas tarifas desvinculadas dos pacotes
turisticos. No momento atual, chama a atencdo, a expansdo das empresas de taxi aéreo,

voltadas ndo apenas para atendimento a maior demanda de negdcios, mas também do turismo.

2.3 A IMPORTANCIA DA AVIACAO REGIONAL

No cenério da aviacdo nacional, € importante destacar o segmento de trafego regional,
que retomou uma posicdo significativa a partir de 1975, quando foram criados os Sistemas

Integrados de Transporte Aéreo Regional (Sitar)®®.

Com esses sistemas, o Pais foi dividido em cinco espacos geograficos de trafego e
cinco empresas foram autorizadas a atuar sob regime de exclusividade: Nordeste Linhas
Aéreas, (no nordeste e leste); Rio-Sul, no sul; Transportes Aéreos da Bacia Amazdnica
(Taba), (no norte e oeste); Transportes Aéreos Regionais (TAM)*', no centro-oeste e Viagdo
Brasil Central, antiga VVotec - Servigcos Aéreos Regionais, no centro-norte. Em 1989 a TAM e
a Brasil Central, juntas, transportavam mais de 60% do trafego regional (CASTRO; LAMY,
1993).

Deve-se ressaltar, que antes desse marco, o Ministério da Aeronautica respaldava a
politica de competicdo controlada, definindo as diretrizes que permitiam as concessdes para

exploracdo de linhas aéreas regionais e a selecdo de empresas (BNDES, 2002).

Ao mesmo tempo em que se implantava os Sitar, foi criado o adicional tarifario™® para
suplementacdo das tarifas das linhas previstas nesses sistemas. Porém, em 1992, a Portaria n.°

690/GM/92, estabeleceu novas diretrizes para o0 gerenciamento do adicional tarifario

1¢ Decreto n° 76590 de 11 de novembro de 1975, Art.1°, objetivo de formar redes de linhas auxiliares,
alimentadoras das principais para atender localidades de baixo e médio potencial de trafego. Apesar
desse Decreto ter estabelecido um tipo de transporte aéreo, oficialmente foi mantido nestes termos até
1999. Nos tempos atuais, aviacao regional significa um transporte aéreo que faz ligagdes interioranas,
e dessas para centros urbanos/capitais.

7 Atualmente existe o grupo TAM composto por duas subsidiarias: TAM Linhas Aéreas S. A.,
incorporando a TAM — Transportes Aéreos Regionais S.A. e TAM — Transportes Aéreos Meridionais;
e TAM Mercosur (TAM - TRANSPORTES AEREOS MERIDIONAIS, 2005).

'8 Adicional tarifario — um valor fixado em 3% incidente sobre os bilhetes das linhas aéreas domésticas
que era arrecadado e destinado aos SITAR para suplementacéo de suas linhas.
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destinado a suplementacdo sobre as tarifas praticadas nas "linhas aéreas regionais". Mantinha-
se, pois, o que fora instituido no decreto de 1975: 3% sobre a tarifa de todos os bilhetes de
passagem das linhas aéreas operadas em rotas nacionais e linhas aéreas especiais, ficando o
DAC responsavel pela fiscalizacdo e controle da aplicacdo da verba. Em 1992, ocorrem
mudancas também nas regras que delimitam &reas de operacdo geogréfica, permitindo que
empresas de transporte aéreo regular pudessem operar linhas aéreas domésticas nacionais e
regionais (CASTRO; LAMY, 1993).

Entre os anos de 1995 e 1998, houve a expansao do transporte regional, com a entrada
de novas empresas no mercado. As linhas regionais neste Estado foram mais incrementadas.
A Figura 2 demonstra esquematicamente as inter-relaces entre linhas disponiveis para a

definicdo de itinerarios em 1995, na Bahia.

LEGENDA
EMB-110 Bandeirant:
EMB-120 Brasilia
FOKKER 50
BOEING 737-200
BOEING 737-500
Dc-8

S Forie: Imanuto de Aviaclo vl IAC), PAEBA (BRASIL. 2001) S5
R s . L

Figura 2 — Oferta de linhas aéreas da aviacao regional em 1995
Fonte: Instituto da Aviacédo Civil (IAC). PAEBA (BRASIL, 2001).

No ano de 1999, iniciou-se 0 processo de retragdo no numero de linhas regionais, as
empresas que vinham operando essas linhas, com crescimento de suas frotas e aquisicao de

aeronaves maiores, passaram a priorizar rotas mais viaveis economicamente, em detrimento
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de outras, desviando os interesses do objetivo pleiteado pelo Governo federal para o trafego
regional. A partir dai, reduz-se o numero de cidades servidas por transporte aéreo, sucedendo

0 Mesmo NoS anos seguintes.

Essa realidade coincide com a conjuntura de crise mundial vivenciada aquela época
pelo setor e com a liberacdo cambial definida pelo comando macroeconémico do Pais, fatores

que reduzem a demanda por transporte aéreo e aumentam 0s custos das empresas.

Tal quadro se agravou com as liminares ganhas pela Varig e Vasp, desobrigando-as de
recolherem a suplementacdo tarifaria, notadamente por essas empresas representarem mais de
70% da arrecadacéo, naquela oportunidade (BNDES, 2002).

Assim, chega-se ao ano 2000 com o fim da distingdo de empresas de &mbito regional e
nacional, passando todas a serem chamadas de Empresas Domésticas de Transporte Aéreo

Regular e a identificagcéo da operagéo regional caracterizada pela linha operada.

O ano de 2001 seguiu com mudancas relevantes. Novas liminares estenderam a
desobrigacdo de pagamento do adicional tarifario a TAM e Transbrasil. Esta sobretaxa passou
para 1% sobre o valor das passagens de linhas aéreas regulares, excetuando-se as tarifas das
linhas regionais suplementadas. Adicionou-se, também, ao indice de suplementacdo um fator
de adequacdo, ou seja, uma forma de medir a eficiéncia operacional mensurando-se
pontualidade e regularidade (BNDES, 2002).

Deve-se destacar que a aviagdo regional contribui para a integracdo e o0
desenvolvimento nacional, pelo fato de facilitar o transporte de mercadorias, a prestacdo de
servicos e o fluxo de comunicacédo a regides de dificil acesso. Como exemplo, pode-se citar
areas da Amazobnia, onde predomina lento e perigoso transporte aquaviario e na llha de
Marajd, onde empresas, como a Meta Mesquita, expandem suas ofertas de linhas para atender
a demanda crescente. O Quadro 1, a seguir, relaciona as empresas brasileiras com

caracteristica de linhas regionais regulares de passageiros, no ano de 2004.
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Empresas aéreas Regido de atuacdo nas linhas regionais
Abaeté Nordeste
Meta Mesquita Norte
Nordeste Linhas Aéreas (Grupo |Quase todo Territorio nacional
Varig)
OceanAir Nordeste, Sudeste e Centro-Oeste
Pantanal Linhas Aéreas Sudeste
Penta Pena Transportes Aéreos Norte e Centro-Oeste
Puma Air Linhas Aéreas Norte
Rico Linhas Aéreas Norte
Rio - Sul (Grupo Varig) Quase todo Territdrio nacional
TAVAJ Norte
Total Linhas Aéreas Norte e Sudeste
Trip Transporte Aéreo Regional do |Sul, Centro-Oeste e Nordeste
Interior Paulista
Interbrasil Star S/A Atividade paralisada
Passaredo Sul e Sudeste
Presidente Atividade paralisada

Quadro 1 — Empresas aéreas com linhas regionais regulares em 2004
Fonte: Departamento de Aviacdo Civil (DAC) (BRASIL, 2005b).

Corroborando esse enfoque, estudo do IAC (BRASIL, 1999), respaldado em dados
estatisticos, acentua que o nivel de atividade econémica de uma regido representa um
importante fator para expansdo do transporte aéreo e que a oferta de servi¢os regulares

favorece a melhoria da qualidade de vida e o desenvolvimento integrado regional.

Inserindo-se nesse contexto, o turismo em suas diversas modalidades se apresenta
como atividade capaz de contribuir para 0 aumento do fluxo de passageiros na rede que
alimenta as linhas aéreas das cidades de potencial turistico. Ndo obstante, observa-se
empiricamente que a instabilidade inerente as linhas regionais que compdem as redes de
atendimento as cidades turisticas ndo oferece seguranca para as empresas que atuam neste
segmento econdmico. Some-se a este fato, os reveses financeiros experimentados por algumas
empresas aéreas, como a Interbrasil Star e a Presidente, situacdo retratada no Quadro 1. Como
resultado desta fragilidade estrutural, muitas empresas trabalham com pré-reservas para

pacotes turisticos vendidos antecipadamente, implicando na pratica de majoragéo de tarifas.
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Essa situacdo tem levado ao crescimento das solicitacdes de voos fretados para grupos
de turistas estrangeiros, atraves de servico de taxi aéreo para localidades interioranas, como

Lencois, na Bahia.

Fica patente, pois, que o turismo receptivo internacional pode influenciar
positivamente o transporte aéreo através das linhas regionais, ou mesmo domésticas, naquelas

localidades com potencial imanente.

2.4 O DESEMPENHO DAS PRINCIPAIS COMPANHIAS AEREAS BRASILEIRAS

Como visto anteriormente, o segmento de transporte aéreo é muito vulneravel a
conjunturas de crise, cujos reflexos afetam o desempenho econémico de suas empresas.
Assim, a analise do seu desempenho tem que considerar tanto 0s aspectos estruturais, quanto
os de ordem conjuntural, como elevacdo nas cotacBes dos combustiveis, desaceleracdo da

economia mundial, intervencdes do Estado na economia, entre outros.

Diante desse quadro de fragilidade, proprio a dinamica da aviacdo no mundo, as
companhias aéreas tém que fazer ajustes internos, reduzindo custos, e criar novos recursos de
promogdo para manter seu nivel de desempenho, sejam atuando no mercado doméstico ou

internacional.

Dentre os aspectos de ordem conjuntural, merece destacar aqueles relativos a acao
estatal. Isto fica patente na politica monetaria, onde a variagcdo cambial influencia diretamente
0 comportamento do mercado da aviacdo comercial. Os quatro anos que se seguiram apos a
desvalorizacdo do Real no Brasil, foram marcados pela elevacdo dos custos de manutencdo e
operacionais, ja que muitos insumos basicos da atividade sdo cotados em ddlar, como

combustivel, leasing de aeronaves, pecas de manutenc¢do, seguro, etc.
Utilizando-se o movimento do trafego de passageiros no transporte aéreo regular como
um indicador de desempenho setorial, percebe-se que os esfor¢cos das companhias aéreas para

se ajustar & nova ordem mundial vém resultando em avancos, nos ultimos anos.

Os dados apresentados na Tabela 1 corroboram esta assertiva, demonstrando o trafego
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de passageiros nas empresas brasileiras de transporte aéreo regular, em linhas domeésticas e
internacionais, nos anos de 2000 a 2004, considerando assentos por quilémetros oferecidos,
(OF) e assentos pagos (PG).

Tabela 1 — Trafego aéreo de passageiros em voos regulares domésticos e internacionais
no Brasil - 2000-2004

Ano Domeéstico Aprov. Internacional Aprov. %
Ass.OF Ass. PG % Ass. OF Ass. PG

2000 41.373.231  24.290.827 59 33.439.734 23.823.374 71

2001 45.323.458  26.508.405 58 33.261.447 22.399.020 67

2002 47.084.779  26.750.351 57 30.917.230 21.688.933 70

2003 41.926.547  25.179.733 60 28.816.279 21.560.347 75

2004 42.990.888 28.186.464 66 30.869.859 23.307.218 76

Fonte: Departamento de Aviacéo Civil (DAC) (BRASIL, 2005c¢).

Na andlise da relacdo entre a oferta e a procura de assentos em v6os domésticos no
periodo entre 2000 e 2004 observa-se um declinio no indice de aproveitamento nos anos de
2001 e 2002 e uma tendéncia a otimizacdo dessa relacdo nos dois anos seguintes,
sobressaindo o ano 2004, com 66% na relacdo do que foi ofertado e efetivamente vendido.
Esse resultado coincide com as solucdes defendidas pelo Ministério de Defesa em relacdo a
Industria do Transporte Aéreo, de estimular em 2003 as empresas a reduzirem o nimero de
voos para melhorar o desempenho. Soma-se a este fato, fatores relacionados com a retomada
de crescimento da economia em geral do Pais em 2004, em particular para as atividades do

transporte aéreo e turismo.

Segundo o DAC, as taxas médias de ocupacdo em torno de 62%, permitem que as
receitas cubram os gastos de operacdo (TRAFEGO..., 2004). Porém, obter um bom
aproveitamento na relacdo entre a demanda e a oferta, e garantir competitividade, com
equilibrio financeiro nas atividades das companhias aéreas, pressupde eficiéncia nos

processos logisticos, implicando em corre¢do de gestéo.

Pode-se observar na Tabela 2 a participacdo no mercado das companhias aéreas
brasileiras, no trafego aéreo regular, em relacdo aos passageiros por quildmetro pago
transportados nas linhas domésticas, ao longo da década atual, quando se ampliaram as

flexibilizacbes para a Aviacdo Comercial.
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Tabela 2 - Participacdo das companhias aéreas em voos domésticos regulares de
passageiros pagantes transportados por quilémetros, 2000 - 2004

Linhas domésticas (%0)

Empresa 2000 2001 2002 2003 2004
Grupo Varig * 44,09 40,46 39,25 33,59 31,09
Grupo Transbrasil 12,17 8,24 0,00 0,00 0,00
Vasp 14,97 14,35 12,67 12,20 8,85
TAM 27,17 30,71 34,93 33,04 35,79
Gol 0,00 4,74 11,80 19,44 22,27
Outras 1,60 1,49 1,35 1,73 2,00
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Fonte: Departamento de Aviacdo Civil (DAC) (BRASIL, 2005c).
Nota: *Grupo Varig em 2001 (Nordeste - 2.97%, Rio-Sul - 8,77%, Varig - 28,72%).

O ano de 2001 é um marco em relacdo ao movimento de entrada e saida de
companhias aéreas no mercado, ano em que a Transbrasil deixou de operar no més de
dezembro, encerrando suas atividades com 8,24%. A Vasp deixa de operar linhas
internacionais, conforme se demonstrara na Tabela 3, porém se mantém na terceira posic¢ao do
mercado doméstico com 14,35%. Neste mesmo ano, a Gol inicia suas opera¢des no mercado
nacional e vem se mantendo em constante crescimento, com pratica de tarifas de baixo custo e
baixo preco, sobressaindo-se como empresa modelo de gestdo, tornando-se referéncia no

mundo globalizado do mercado de aviagdo comercial.

Também merece destaque o desempenho positivo da TAM, que tem apresentado
crescimento sustentado, desbancando a Varig no ano 2001, no mercado nacional de
passageiros. Ndo obstante, caso se avalie o desempenho do grupo Varig, a situacdo de

lideranga mantém-se inalterada até 2002.

Em 2003, a entrada da OceanAir, incluida em empresas outras da Tabela 2, como
mais uma empresa de transporte regular operando linhas regionais, vem disseminando oferta
de linhas estratégicas e ampliando seu espaco no mercado, principalmente em muitas
localidades do Nordeste, através de estratégias desafiadoras no seu marketing e nas suas

politicas de tarifas promocionais.
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O ano de 2004 encerrou com 14 empresas brasileiras operando no transporte aéreo
regular nas linhas domésticas'®, e, dentre essas, quatro operavam linhas internacionais®® com
destaque para TAM e Varig que absorveram quase toda a participagdo como mostra a Tabela
3.

Tabela 3 — Participacdo das empresas aéreas no mercado internacional de passageiros
pagantes transportados por quildmetro — anos — 2000 -2004

Linhas internacionais (%0)
Empresa 2000 2001 2002 2003 2004
Varig 79,71 82,12 87,36 87,89 85,41
Grupo Transbrasil 6,93 3,93
VASP 5,38
TAM Linhas. 7,93 13,88 12,58 12,04 14,48
Aéreas
Gol 0,05
Outras 0,05 0.06 0,06 0,08 0,06

Fonte: Departamento de Aviacdo Civil (DAC) (BRASIL, 2005c).

Observa-se na Tabela 3, que a Varig detém o controle quase total da participacdo nas
linhas internacionais no periodo analisado, mesmo com o ligeiro recuo no ano de 2004,
favorecendo o crescimento no percentual da TAM que se manteve na segunda posi¢do. A
empresa Gol praticamente entra no mercado internacional no final de 2004, ndo tendo ainda

relevancia a sua participacéo.

Outro indicador de desempenho das principais companhias aéreas brasileiras refere-se
a gestdo dos seus recursos humanos em relagdo ao nimero de aeronaves em atividade. Esse
aspecto € importante na composicdo dos custos operacionais das empresas. Com base neste
enfoque, a Tabela 4 avalia a relacdo entre o niumero de empregados e de aeronaves das
empresas do Grupo Varig, Gol, TAM e Vasp, no ano de 2003, possibilitando extrair
consideracdes relativas ao desempenho recente dessas empresas.

19 Abaeté, Gol, Meta, OceanAir, Pantanal, Penta, Puma Air, Rico, TAM- Linhas Aéreas, Tavaj, Total,
Trip,Vasp, Grupo Varig (Varig, Nordeste, Rio-Sul).
2 \arig, TAM, Penta e Rico.
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Tabela 4 — Estrutura das quatro principais companhias aéreas no ano de 2003 nos itens
empregados e aeronaves
Companbhias aéreas | N°empregados (e) N° aeronaves (a) Desempenho na relagéo

empregados/aeronave (e/a)

Grupo VARIG 13.453 101 133
VASP 5.205 30 173
TAM 6.773 89 76

GOL 2.479 22 112

Fonte: Departamento de Aviacdo Civil (DAC) (BRASIL, 2004d).

Percebe-se que o desempenho menos eficiente € o da Vasp, que absorve maior nimero
de empregados por aeronave, com 173 e/a. Este resultado deve contribuir para afetar o
desempenho da receita liquida dessa empresa, em razdo dos custos que sdo agregadas por
empregado, no item custos com méo-de-obra. O grupo Varig e a Gol aproximam-se na média
de funcionarios por aeronave, apesar de que o melhor desempenho da média aparece para a

TAM, e em segundo lugar a Gol.

Esses resultados ajudam a caracterizar o modelo de gestdo de cada empresa aérea, que
varia muito, seja nas atividades de investimentos tecnoldgicos, de recursos humanos ou de
marketing. O perfil ao qual se enquadra cada empresa determina se 0 modelo de empresa é

mais tradicional ou moderno.

As analises discorridas sobre a participacdo e desempenho dessas empresas
apresentadas anteriormente, com a exposicdo das Tabelas 2 e 3, ttm conformidade com a
analise sobre a influéncia de uma gestdo organizacional eficiente que demande maior atengéo
ao conjunto de componentes que fazem parte da gestdo operacional de uma empresa aérea.
N&o obstante, convém salientar, que esse aspecto, necessariamente, ndo indica o desempenho
dessas empresas, apenas individualiza uma variavel do conjunto complexo de indicadores dos

custos de uma empresa aérea.

Um exemplo de estratégia voltada a aumentar o desempenho econémico de empresas
aéreas nacionais, foi a controversa tentativa de fusdo entre Varig e TAM. Em fevereiro de

2003, TAM e Varig firmaram um protocolo de entendimento para compartilhamento de voos



52

(code shere)?!, passando estas empresas a compartilharem assentos de seus avides em
algumas linhas. O principal objetivo era a eliminacdo de sobreposicdo de véos e a
racionalizacdo da oferta com o intuito de reduzir custos. Este entendimento funcionou como
uma medida preliminar para uma possivel fusdo. Todavia, em fevereiro de 2005 foi rompido o
compartilhamento de v6os, e descartada a fusdo. Se por um lado constituia-se em uma tatica
para assegurar a sobrevivéncia em um mercado altamente competitivo, por outro resultava na

elevacdo do poder de oligopolio.

Ademais, ressalta-se do code-shere entre Varig e TAM, que este acordo néo
impossibilitou que essas empresas continuassem a desenvolver estratégias competitivas em
busca de maior eficacia. Apesar das dificuldades financeiras que a Varig vem enfrentando,
uma de suas estratégias tem sido reforcar véos em localidades onde & demanda de passageiro
tem aumentado. Enquanto a estratégia da TAM tem sido reduzir escalas, fazendo v6os diretos,
operando em torno de 40 destinos no transporte regular de passageiros, além de atuar com
expressividade nos voos charters. No mercado internacional tem coberto os destinos antes
operados pela Vasp, como Madrid e Frankfurt. A evolucdo do aproveitamento da TAM
Linhas Aéreas é expressiva no momento atual e ao longo de sua existéncia, desde quando era

caracterizada como empresa regional.

As consideracdes discorridas até aqui, retratando aspectos da regulamentagdo aérea, do
desempenho das empresas aereas conduzem a buscar a compreensdo sobre o complexo
conjunto de componentes associados ao transporte aéreo, dentre eles, incluindo-se a infra-
estrutura aeroportuéria e a relagdo com o turismo. Principalmente, quando se considera a
dimensdo territorial brasileira, de grandes distancias, composta de um numero razoavel de
aeroportos, e se verifica, 0 numero infimo de empresas nacionais que tém participacdo
relevante nos servigos aéreos, limitado praticamente a trés companhias aéreas (Varig, TAM e
Gol).

As distancias entre as principais capitais brasileiras de concentracdo econdmica sdo

grandes, tornando-se essencial a sua superacao via transporte aéreo. Os estados de Sdo Paulo,

2! Code-Shere — compartilhamento de voos, quando uma empresa vende passagens para voos de outra
companhia aérea, em um trecho e vice-versa, como se fosse uma Unica empresa. Essa parceira
possibilita a expansdo dos voos, amplia as a¢des no sistema de reservas e, em muitos casos envolve a
diviséo nos custos.
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Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul, Minas Gerais e a capital do pais, Brasilia, representaram
por muito tempo os grandes fluxos de passageiros e centros de distribuicdo de linhas e
conexdes. Nos dltimos anos vém sendo acrescidos outros estados, sinalizando a formacéo de
novos centros e redes de distribuicdo de passageiros com énfase para a regido Nordeste. A
expansao das redes aéreas no Nordeste se da, principalmente, em funcdo do crescimento do
turismo receptivo, que tem estimulado a reestruturacdo e ampliacdo de aeroportos, permitindo
a melhor distribuicdo da oferta de vdos para destinos ja existentes e abrindo novas linhas

internacionais, principalmente de voos charters.

Dentro deste contexto, a atividade turistica exerce papel importante no incremento do
crescimento de linhas aéreas, sendo adequado o comentéario de Cruz (2001b, p.33) que
relaciona o turismo como processo de apropriagdo dos espacos e focaliza o Nordeste
brasileiro, comentando que as localidades turisticas funcionam como parte de uma rede, em
que “os nds dessas redes sdo, invariavelmente, as cidades cuja funcdo estratégica, do ponto de
vista do turismo, ndo decorre apenas da infra-estrutura material de que dispdem e o papel que

ocupam no espago cognitivo, mas de sua localizagdo no mundo”.

Ademais, o entendimento de redes pode se estender na relacdo das cidades turisticas,
com o turismo receptivo, com as linhas aéreas, os aeroportos, as empresas publicas e privadas,
incluindo as andlises relacionadas com a concorréncia, a flexibilizacdo, a privatizacdo, a
integracdo de mercados financeiros, que resultam do processo de mudangas no tempo e no
espaco do mundo globalizado. Portanto, permeando essas questdes, € importante situar a
logistica desenvolvida para a organizacdo das atividades de transporte aéreo e de turismo em
uma estrutura de rede. Assim, desenvolve-se o capitulo seguinte contextualizando essa

tematica.



3 O DESENVOLVIMENTO DA INFRA-ESTRUTURA AEROPORTUARIA E O
TURISMO

3.1 ASPECTOS ESTRUTURAIS DA LOGISTICA DO TRANSPORTE AEREO

O setor de transporte aéreo funciona como um sistema ou conjunto de componentes
interdependentes, dentro de um espago geogréafico, tendo, por um lado, o transporte de
passageiros e de cargas e, de outro, os servicos de suporte que o complementam, como 0s
aeroportos e 0s servicos de apoio e controle dos véos as companhias aéreas. Somam-se ainda
ao sistema de transportes, as instituicOes e as associa¢fes nacionais e internacionais para
controlar a organizacdo do mercado, com a implementagdo de politicas especificas e a¢des

direcionadas ao desenvolvimento em nivel nacional e global.

O transporte aéreo de passageiros depende de infra-estrutura aeroportudaria, onde estao
situados os espacos fisicos para aterrissagem e decolagem de aeronaves — slots; e 0s
embarques e desembarques de passageiros que desencadeiam diversos servigos terrestres e
aéreos de apoio. Neste sentido, faz-se necessaria a aplicacdo de estratégias com base na
demanda de passageiros. Essa percepcdo conduz a logistica, que envolve elementos humanos,
materiais, tecnoldgicos e de informacdo, a0 mesmo tempo em que busca a otimizacdo dos
recursos, ou seja, aumento de eficiéncia, melhoria dos niveis de servigcos ao cliente, e ao

mesmo tempo, controle nos custos em fungdo da competitividade do mercado.

A concepgdo logistica apresenta-se no mundo globalizado como uma funcéo essencial
no gerenciamento das empresas. Seja na industria de bens tangiveis, no comércio ou nas
empresas de servi¢os, a administracdo e o planejamento dos sistemas logisticos se fazem
necessarios. Entende-se que, apesar de toda empresa desenvolver algum tipo de operacédo

logistica, sua funcdo e importdncia diferenciam-se de empresa para empresa



55

(BALLOU,1993).

A questdo do transporte relacionada a logistica representa um papel importante no que
se refere ao desenvolvimento de um pais, e nos Gltimos anos a importancia do transporte

aéreo na logistica tem aumentado e aberto espaco para estender ramificacdes pelo mundo.

Nesse contexto, observa-se no transporte aéreo um conjunto de redes e conexdes
interdependentes dentro de um espago geografico onde se opera a entrada e distribuicdo dos
fluxos de pessoas e mercadorias, com um movimento permanente, tendo sempre um ponto de
partida (origem) e um destino final. Muitas vezes, para se chegar a um destino, é preciso
percorrer diferentes pontos de uma rede. Poder-se-ia considerar que a organizacao das linhas

aéreas representa as rotas’ e, a partir destas, formam-se as redes.

Citando o Instituto IMAM (2000, p.8), “a logistica é um sistema de atividades
interdependentes”, e analisando os aeroportos e suas ligacdes com as companhias aéreas, as
caracteristicas de sua configuracdo em redes e conexdes, verifica-se que as companhias aéreas
funcionam como “alimentadoras” dos aeroportos, portanto essenciais para as operacdes do

transporte aéreo.

Sendo assim, desenvolver logistica no transporte aéreo pressupde o gerenciamento de
acbes dentro de uma organizagdo com controles rigidos em todos os sentidos (seguranca,
saude, leis, tempo, organizacdo de rotas, itinerarios, etc.), pois, além de operar com a
administracdo do movimento de cargas, envolve 0 movimento de passageiros com toda a
complexidade que lhe é caracteristica. Por tudo isto, sua gestdo torna-se muito mais
complexa, e as respostas aos problemas sdo mais delicadas.

Para uma companhia aérea atingir rentabilidade, por exemplo, é preciso levar em
conta, dentre muitos aspectos, a demanda potencial e o conjunto de fatores da oferta, que tem
de um lado as articulag@es politicas e institucionais e, de outro, 0s processos operacionais, 0S
servigos de apoio para o atendimento ao usudrio; o controle rigido dos horarios dos v60s no

! A rota indica os itinerérios, ou seja, faz as ligacdes entre as localidades. Normalmente as companhias
aéreas montam seus diagramas de rotas unidas por setas para indicar o sentido em que podem ser
percorridas. As rotas ajudam a construir tarifas aéreas através da soma dos percursos entre 0s
aeroportos (GUIA PANROTAS, 2005).
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estacionamento do aeroporto; as opc¢des de horarios; o aproveitamento dos espacos na
aeronave, assentos e pordo de carga. Nessa perspectiva, prevalece a visdo de mercado
atentando para as transformacgdes organizacionais, que interagem com a difusdo de
tecnologias de informagdo, com mudancas rapidas no ambiente econémico e tecnolégico da
empresa, aumentando a flexibilidade da producéo, do gerenciamento, redefinindo processos,

introduzindo modelos de gestdo que conduzam a aumento dos resultados da empresa.

Acrescenta-se, aos cuidados com a otimizacdo dos resultados, a constante busca pelo
diferencial de servigos, como incentivo para tornar os clientes fieis, repercutindo fortemente
no marketing de relacionamento entre empresas e clientes. Um conceito moderno de logistica
integrada diz que ela “deve ser vista como um instrumento de marketing, uma ferramenta
gerencial capaz de agregar valor por meio dos servicos prestados”. (FLEURY; WANKE;
FIGUEIREDO, 2000, p.31). O programa de milhagem é um exemplo de a¢do implementada

por companhias aéreas para incrementar seus Servicos.

No transporte aéreo, as operacgdes logisticas sdo integradas em rede, “funcionam como
instrumento central de suas estratégias competitivas”. (FLEURY; WANKE; FIGUEIREDO,
2000, p.31). Vale destacar o comentario de Novaes (2004, p.4): “a logistica é tratada
atualmente como visdo estratégica para otimizacdo ndo sé das operacfes, mas também como
busca de solucdes novas”. Assim, as funcdes logisticas sdo amplas, porém fundamentais na
busca de solucdes que possibilitem flexibilidade e rapidez nas respostas ao cliente, ao menor

custo possivel, gerando competitividade para a empresa aérea.

As tendéncias globais atuais tém modificado a importancia desse modal tanto no que
diz respeito a carga, que vem sendo incrementada para transportar equipamentos eletrdnicos,
pecas automotivas, confeccBes finas, flores, material de salde, odonto-médico, enfim,
produtos com peso e volume adequados e de valor elevado, onde predomine a necessidade de
rapidez na distribuicdo; como no transporte de passageiros, por ser 0 modo mais rapido de
viajar, portanto capaz de cobrir distancias longas, favorecendo 0s negocios de viagens

turisticas.

Um exemplo de estratégia dindmica no transporte aéreo refere-se ao gerenciamento do
transporte de carga integrado com o transporte de passageiros, que tem sido uma solugéo

eficiente para otimizar resultados, favorecendo a arrecadacdo das companhias aéreas, das
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instituicOes aeroportuarias e das cidades nas quais 0s aeroportos se estabelecem. Essa situacdo
ocorre quando se aproveita o pordo da aeronave de passageiros para transportar carga. Outra
situacdo ocorre quando se converte a configuracdo interna de alguns aviGes de passageiros
para carga, permitindo que a companhia aérea administre melhor suas demandas e aumente

suas receitas.

Ainda nesse contexto, da mesma forma que se implantam processos para agilizar a
movimentacdo de cargas nos terminais, pressupdem-se que € possivel implantar processos

mais eficientes nos servicos de embarque e desembarque, e de check-in de passageiros.

A capacidade e competéncia de transportar um produto/servi¢o de um ponto de origem
ao de destino varia de empresa aérea, e, neste momento, a gestdo logistica € fundamental para
o alcance de um melhor resultado. Todavia, quando alguns dos componentes envolvidos
(agéncias operadoras de cargas e viagens, agentes portudrios, alfandega, transportadoras
complementadoras, servicos de apoio em terra e no ar) ndo desempenham seus servicos de
forma satisfatdria, repercute negativamente na finalizagcdo do servigo, principalmente quando

se trata do transporte de passageiros.

Nos servicos aéreos prestados a um passageiro, por exemplo, quando ele adquire uma
passagem aérea, que € um contrato, sdo asseguradas garantias e, dentre elas, inclui-se o
passageiro, sua bagagem, a pontualidade nos horarios. Porém, quando ocorre o extravio da
bagagem, ou mesmo o ndo cumprimento no horario do voo dentro de um limite estabelecido,
descumpre-se uma garantia contratual, pode o passageiro recorrer aos meios legais para
reparacao de danos resultantes da ocorréncia. Muitas vezes, 0 ato de recorrer aos meios legais
assegurados ndo funciona, ou esses meios sdo desconhecidos pelo passageiro. Para o
passageiro, com perfil de executivo, que assume compromissos pontuais em determinado
destino e ndo consegue chegar em tempo habil, pesa mais na insatisfacdo dos servicos aéreos,
a falta de pontualidade. No caso do turista em viagem de lazer, por exemplo, uma situacéo de
bagagem extraviada, pode comprometer toda a programacédo de viagem. Esses sdo exemplos
de situacdes resultantes dos procedimentos operacionais das companhias aéreas que podem

ser evitados ou reduzidos com o uso de processos logisticos eficientes.
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3.1.1 A estratégia brasileira de transporte aéreo

A logistica brasileira para os transportes na década de 1980, foi caracterizada pela
estagnacdo e degradacdo, e, somente em meados da década de 1990, comecou a ser revertido
esse processo, mas, mesmo assim, com limitada modernizacdo da respectiva infra-estrutura
(ALBAN, 2002).

Como ja mencionado, as agéncias reguladoras no setor de transporte estabeleceram-se
sem a consolidacdo da agéncia reguladora do segmento aéreo®. Para Alban (2002, p.18),“as
agéncias regulatorias dificultam o avanco da logistica intermodal no pais”. No caso do modal
aéreo que nao tem propriamente uma agéncia regulatéria, essa regulacdo acontece através de
um corpo de autoridades/instituicbes com poderes no Executivo para construir e estabelecer
as politicas que fazem valer o marco normativo na aviacgdo civil, representados através do
Ministério da Defesa, sobressaindo-se o0 Comité Técnico de Politicas Publicas do Conselho

Nacional da Aviacao Civil e 0 DAC para o controle das atividades de aviagdo civil®.

O Sistema de Aviacdo Civil brasileiro é composto por 6rgdos que formam a estrutura
do Ministério da Defesa através do Comando da Aeronautica, assim como por empresas
nacionais e internacionais de transporte aéreo regular, de transporte aéreo ndo regular e de
servigos aéreos especializados, 6rgaos e empresas de servicos de apoio ao transporte aéreo e
de infra-estrutura aeroportudria, 6rgaos e empresas de manutencdo, industria aeronautica, as
entidades aero-desportivas, escolas de aviagéo e toda a aviagéo geral. Este sistema, junto com
a regulamentacéo que conduz o desenvolvimento da aviagdo no Brasil, produz a estrutura do

planejamento do transporte aéreo.

Como comenta Ballou (1993):

Uma estrutura organizacional especifica para as atividades logisticas
significa definir as necessarias linhas de comando e responsabilidade, que
v&o garantir que 0 movimento dos bens seja processado conforme os planos
e que os replanejamentos sejam realizados quando preciso. (BALLOU,
1993, p.336).

2 0 Projeto de Lei para criagdo da Agéncia Nacional da Aviacéo Civil (Anac) foi encaminhado ao
Congresso em dezembro de 2000, porém a dificuldade de aprovacéo levou o Presidente da Republica a
retird-lo do Congresso em novembro de 2001 (PALHARES, 2002, p.141).

% Medida Provisoria n° 1.549-29, de 15 de abril de 1997, artigo 14.
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A estrutura da oferta do transporte aéreo de passageiros, no tocante a concentracao e
distribuicdo da demanda nos voos disponibilizados para a origem e o destino, foi analisada

por Castro e Lamy (1993), quando afirmaram que:

Nos pares origem/destino - O/D de alta densidade de trafego estdo,
provavelmente, subsidiando uma importante parcela dos custos de transporte
de passageiros nos pares O/D de baixa densidade e que estas altas
densidades de passageiros estdo fortemente concentradas em poucas rotas.
(CASTRO; LAMY, 1993, p. 29).

A adequacdo de aeronaves de pequena capacidade e as grandes aeronaves (wide-
bodies) na distribuicdo das rotas pelo grande territorio do Brasil e a aplicacdo de uma tarifa

satisfatoria sdo aspectos importantes dessa logistica.

Assim, a analise do conjunto de acdes e estratégias voltadas para fazer desenvolver o
transporte aéreo € fundamental para compreender os desequilibrios entre oferta de capacidade
de vbos e dos servicos aeroportuarios e as demandas de trafego de passageiros nos aeroportos.
Este ponto de vista inclui a atengdo a conjugacdo integrada de interesses e parcerias de
instituices publicas e empresas privadas, cada qual com suas funcGes e interesses,
flexibilizando normas, implementando a infra-estrutura aeroportuaria, incrementando agoes
para o desenvolvimento do setor, promovendo e divulgando a sua imagem positiva para atrair

demanda nacional e internacional.

Nesse contexto, nos Gltimos anos, vem se identificando dois tipos de empresas, aos
quais se aplicam a abordagem de Castells (1999) sobre a crise da grande empresa e a
flexibilidade das pequenas e médias empresas. De um lado, existem as empresas tradicionais,
historicamente consideradas de grande porte, porém menos flexiveis as mudangas do
mercado, e de outro lado, as pequenas e médias empresas, com caracteristicas de agentes de
inovacdo, de maior flexibilidade e fonte de criacdo de empregos. Essa colocacdo de Castells
faz pensar que as companhias aéreas menores se adaptam melhor a métodos novos de

gerenciamento, colocando em risco 0 modelo de gestdo tradicional das companhias aéreas.

As formas de flexibilidade organizacional sdo comentadas por Castells (1999) através
de diversos modelos organizacionais que introduzem a formacdo de redes entre empresas. As
rapidas transformacdes econdmicas e tecnoldgicas fazem as empresas adaptar seu modelo
organizacional as condi¢fes do mercado, utilizando a flexibilidade nas estratégias de
formacdo de redes; porém isso ndo significa que o problema da adaptabilidade da empresa



60

esteja resolvido. Para Castells, os beneficios da flexibilidade das redes s6 sdo absorvidos
quando a propria empresa se torna uma rede e dinamiza cada elemento de sua estrutura
interna, e isso conduz ao modelo da “empresa horizontal frequentemente estendida na
descentralizacdo de suas unidades e na crescente autonomia dada a cada uma delas,
permitindo que concorram entre si, embora dentro de uma estratégia global”. (CASTELLS,
1999, p.185).

No caso das empresas aéreas que operam linhas regionais, a competéncia para se
manter no mercado estd associada a capacidade de criar estratégias capazes de superar as
implementadas pelas grandes companhias aéreas, que tém maior poder de barganha de linhas
e, consequentemente, mais acesso aos slots. A dinamizacdo na operacdo de linhas
consideradas de baixa densidade, através de marketing, via internet, demais meios de
comunicacgéo, agentes de viagens, etc., criando incentivos nas tarifas, pode ser uma solucgéo
potencial de expansdo dessa atividade. Outra saida é a busca de parcerias e acordos de
pequenas empresas com as de grande porte, ja que permitem a continuidade e distribuicdo de
servigos, com custos reduzidos. Este tipo de parceria confirma a flexibilidade na conexao em
rede. A atuacdo da OceanAir, expandindo suas linhas regionais em varios estados do Nordeste

no ano de 2004, vem demonstrando que esses caminhos podem ser promissores.

Ao longo dos ultimos 10 anos tem ocorrido o crescimento no movimento de
passageiros via transporte aéreo no pais, como demonstram as analises que serdo vistas ainda
nesse capitulo. Todavia, esse crescimento necessariamente ndo implica em expansao na rede
de ligagdes entre cidades e aeroportos. Dentro dessa percepcdo, a condugdo das estratégias
para 0 mercado da aviacdo comercial corrobora a necessidade da logistica na tentativa de
implementar melhorias na utilizacdo dos servicos aéreos e gerar beneficios para os agentes

envolvidos com a atividade, inclusive o consumidor final.

Por outro lado, ainda é dificil compreender, no caso do desequilibrio financeiro de
empresas brasileiras, o planejamento e a busca de solugdes dos 6rgaos publicos da atividade,
no momento em que a liberdade tarifaria estd consolidada para permitir maior

competitividade e 0 movimento de passageiros é de fato crescente.

A partir de todos os elementos apresentados, poder-se-ia fazer o seguinte

questionamento: qual a funcdo da logistica dentro do desenvolvimento do transporte aéreo?
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Poder-se-ia dizer que é contribuir para que as atividades do Sistema da Aviacdo Comercial
atinjam um nivel de equilibrio que possibilite gerir os processos integradores do sistema, com
condi¢des de competitividade. Isto pressupde uma revisdo e restabelecimento nos processos
da direcdo operacional de cada companhia aérea, reescrevendo cada etapa, para entdo
reconstruir as que néo estdo funcionando bem, como, por exemplo, de uma simples acéo que
comeca com o atendimento ao cliente no balcéo, ao fazer um pré check in; do gerenciamento
comercial das estratégias de divulgacdo de uma linha ou rota, ao controle logistico dos

pertences dos usuarios (bagagens, mercadorias).

Ainda dentro no contexto de macrovisao, que englobe o sistema de transporte em geral
e sua importancia socio-econdmica, a articulacdo desse meio de transporte com as demais
modalidades torna-se fundamental para definicdes mais consistentes sobre onde investir,
implantar, modernizar aeroportos, planejar redes de trafegos mais adequadas a demanda por
servigos aéreos. No aspecto tecnoldgico que, de fato, € real na indlstria aérea, ressalta-se a
capacidade de as companhias aéreas investirem em aeronaves mais modernas para
sobreviverem no ambiente de concorréncia e ainda serem capazes de gerar investimentos

financeiros.

Ademais, insere-se nessas colocac¢Oes a importancia, aqui no Brasil, de saber articular
e supervisionar 0 comportamento das empresas aéreas na atividade. Porém, algumas atitudes
sdo questionaveis, reforcando a posicdo de ambiglidade de suas acbes no ambiente de
flexibilizacdo, como por exemplo, na medida em que se estimulam, através do Ministério da
Defesa, as empresas a desenvolverem planos de racionalizacdo, sendo pertinente essa atitude;
por outro lado, extrapolam-se as dificuldades para importacdo de avibes com imposicao de
regras rigidas para importacdo, tornando muitas vezes moroso o processo de aquisicdo, além

da politica de impostos altamente dispendiosa neste setor.

O sistema Hub and Spoke pode ser considerado um exemplo de evidéncia nas
estratégias de logistica nos aeroportos, por parecer tornar mais eficiente a distribuicdo do
trafego. O poder de barganha no mercado exercido pelas companhias aéreas com este sistema
e 0 grau de competitividade tem influenciado na dindmica do gerenciamento da montagem de
vbos, conexdes, horérios, pontualidade, dentre outros itens que esbarram na corrida para
controlar custos e aumentar a produtividade. Além disso, insere-se neste universo

competitivo, a disputa por passageiros entre as companhias areas que passam a se esmerar na



62

diferenciacdo de servicos prestados e de precos, fazendo surgirem e/ou fortalecerem as
companhias aéreas com pratica de baixa tarifa e baixo custo (low-fare e low-cost ). Crescem,
por conseguinte, as campanhas para atrair clientes e manté-los; um bom exemplo é o
programa de milhagem e as parcerias entre as proprias companhias e entre os agentes de

viagens na organizagao de incentivos e Famtours®,

Outro aspecto importante na logistica do transporte aéreo é o sistema de
gerenciamento de receita maxima das companhias aéreas, yield managment, pois monitora
continuamente o fluxo de passageiros e gerencia a venda de bilhetes de modo a garantir a

maior receita possivel de um véo.

Provavelmente as empresas aéreas brasileiras que se apresentam com maior
dificuldade financeira deveriam trabalhar mais esse aspecto para obterem resultados melhores
no aproveitamento dos custos finais produzidos por suas aeronaves em suas linhas.
Principalmente as empresas tradicionais, acostumadas com a ndo concorréncia acirrada, onde
os esforgcos para obter ganhos significativos passam a depender da capacidade de gerenciar

recursos e controlar os custos, e ainda assim conseguirem manter servi¢cos com qualidade.

Enfim, em tal ambiente de concorréncia e de intensas mudancas no setor, faz-se
necessario um conjunto de ferramentas poderosas alicergadas no dinamismo, na criatividade e

na competéncia para garantir uma posi¢do no mercado.

3.1.2 A solucdo das redes no transporte aéreo e no turismo

A abordagem de redes de Castells (1999) pode contribuir para o entendimento da
estrutura do transporte aéreo nas relagdes internas da organizacédo e nas relagdes externas com
0S concorrentes, parceiros e instituigdes. Esse autor comenta que “as redes sdo e serdo 0s

componentes fundamentais das organizacfes”. (CASTELLS, 1999, p.188).

Historicamente as grandes empresas aereas brasileiras estruturavam a formacao de sua

* Famtours - Viagens organizadas em carater cortesia para agentes de viagens ou empresas com a
intencdo de divulgar um destino/produto turistico, de conquistar um mercado, evento, grupo, cliente.
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rede em uma estrutura vertical formando aliancas centralizadas com 0s componentes da
mesma rede, ficando a distribuicdo dos servigos limitada aos mesmos fornecedores da rede.
Essa situacdo favorecia a obtencdo de vantagens comerciais sobre seus concorrentes em
funcdo do seu poder de atuagdo no mercado. As empresas do grupo Varig representaram um
exemplo de integracdo vertical, pois no seu grupo de empresas foram incorporadas novas
companhias aéreas, além da Varig, as empresas Rio Sul e Nordeste, para operacdo de linhas
regionais, e na verticalizacdo do grupo, a Rede Tropical de Hotéis, e demais incorporacdes,

inclusive a Varig Log, como operadora logistica.

Um exemplo de integracdo vertical internacional € observado na Inglaterra com a
operadora de viagens de turismo Airtours®, que tem integrada a sua estrutura, uma companhia
aérea propria e empresas de turismo varejistas. Porém, as transformacdes econémicas global e
informacional levaram este tipo de empresa, com estrutura vertical, a romper o canal de
distribuicdo de sua rede, pela necessidade de atender a demanda por servigos, permitindo a
competitividade no mercado. Assim, foi acontecendo a formacdo de uma nova integracdo que
necessariamente ndo precisava acontecer através de empresas do grupo, aproximando-se da
integracdo horizontal que interliga interesses comuns até mesmo entre concorrentes do mesmo
ramo (COOPER, 2001). A integracdo horizontal representa praticamente a “empresa

horizontal” comentada por Castells (1999).

Por meio desta abordagem integrativa que converge com o entendimento de redes no
transporte aéreo, ao interagir com o sistema de turismo, produz-se uma nova forma de

articulacdo em redes.

No turismo, existem redes de servicos formais e informais inter e intraconectadas,
formando uma complexa cadeia de componentes que da sustentaculo a atividade. Esses
componentes permitem, em decorréncia de suas necessidades, a formacgdo de novas redes,
como o que acontece, por exemplo, entre operadoras de viagens e companhias aéreas quando
criam parcerias para montar pacotes de viagens objetivando, a primeira, vender o destino

turistico, e a segunda, ocupar 0s assentos de uma aeronave em uma determinada rota.

> Airtours- operadora internacional inglesa. Operou no Brasil de abril a outubro de 2001, com um de
seus charters, trazendo neste periodo em torno de 2800 turistas ingleses direto para a Bahia.



64

Apesar desta pesquisa so analisar os meios de transporte para o turismo, tdo somente o
transporte aéreo, Lamb e Davidson (1996 apud PAGE, 2001), quando identificam as ligagdes

entre turismo e transporte, também destacam:

[...] a necessidade de regides ou Estados avaliarem o conceito de sistemas de
transporte integrado para o turista. Isto quer dizer que as redes individuais de
transporte que existem em cada modo de transporte turistico, precisam ser
planejadas e integradas em uma estrutura de conjunto. (LAMB;
DAVIDSON, 1996 apud PAGE, 2001, p.26).

Dessa forma, as redes integradas acontecem tanto no transporte aéreo como no
turismo, viabilizando os processos de troca de informacgdes e servicos entre os diversos
segmentos dessas atividades, com o desenvolvimento de estratégias tanto publicas como

privadas.

Uma abordagem de Garrido (2002) sobre rede interorganizacional baseada em

diversas analises desses conceitos, diz o seguinte:

[...] rede inteorganizacional ¢ um tipo de agrupamento de empresas
conectadas, geralmente com o objetivo de fortalecer e complementar umas
as outras, tanto nos processos produtivos, como nos sistemas de distribuicéo.
Sdo também consideradas como formas de aliancas estratégicas entre
organizacBes e tanto podem unir empresas de uma mesma localizacdo
geografica (redes locais), como conecta-las globalmente em longas
distancias (redes dispersas). (GARRIDO, 2002, p.126-127).

Afirma Garrido que o turismo € compativel com a formacdo de redes
inteorganizacionais em virtude da multivariedade de segmentos que fazem parte desta
atividade. Garrido comenta estudos de Tremblay (1998) que reforcam o dinamismo
proporcionado no setor com este tipo de organizacdo em rede, como sendo capaz de integrar
prestadores de servigos de destinos turisticos; formar aliangas estratégicas entre empresas
conectadas em rede, tanto nos mercados emissivos como receptivos; criar conexoes
complexas de informacgdes e compartilha-las entre sistemas ou organizac¢des tornando-as mais

acessiveis e flexiveis.

Esse pensamento fica mais evidenciado com outra afirmacdo de Castells (1999,
p.498), de que “redes sdo estruturas abertas capazes de expandir de forma ilimitada,
integrando novos nds desde que consigam comunicar-se dentro da rede [...]”. E com uma
visdo mais ampla, acrescenta: “redes sao instrumentos apropriados para a economia capitalista

baseada na inovagéo, globalizacdo e concentragdo descentralizada [...]".
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Neste mesmo sentido, convém a contribuicdo de Dias (1995, p.148), comentando que
a conexidade é a primeira propriedade da rede, “os nds das redes sdo assim lugares de
conexdes, lugares de poder e de referéncia”. Ainda afirma que o estudo de redes integra a
nocdo de sistema. Segundo Dupuy (1984 apud DIAS, 1995, p.148), “a teoria de sistemas
permite especificar as interacdes entre subsistemas e postularia que a rede de relagdes é

também rede de organizacgdes”.

As analises discorridas levaram ao desenvolvimento de uma configuracdo que
demonstra a formacdo de redes interorganizacionais no turismo e no transporte aéreo, através
de uma visdo sistémica (Figura 3), que tem em comum o turista/passageiro para 0
desenvolvimento de interacdes entre os componentes dessas redes. As ligacGes nas redes se
processam em funcdo do atendimento ao passageiro, que também pode ser um turista, e do

produto que é oferecido.
Produto Turistico Linhas aéreas: Origem / Destino

Turistas/Passagejrq,

< Politicas/
Hospedagem Regulamentagao
d ~
e s 1 Aeroportos
Politicas Meios de <
Publicas v Transporte Admlnlslradqras
X Aeroportudrias
ituicd &énci Companhias Rede de
Instituigoes Rede de Agéncia Operadora I &
g { : ransporte
Internacionais Turismo de Turismo hereas Aér?so
Associagdes Agéncia
de Classe de Viagem
Servigos Servigos de
Especializados Alimentacéo Sistemas de reservas por computador (GDS)
Operacao de bagagens
Operagao e Manutengéo de Aeronaves
LEGENDA Servigos de Alimentagao
Marketing/Promogao
Rede Principal

Atendimento ao passageiro (Ex. Check-in)

Componente de
Integragao da Rede

Figura 3 — Visao sistémica de redes integradas — transporte aéreo e turismo
Fonte: Elaboragéo da autora com base nos estudos da dissertagéo.

Na rede principal de turismo, destaca-se 0 componente meio de transporte, que contém
0 transporte aéreo, e que também interage com os agentes de viagem, a hotelaria e os demais
componentes da rede. A ligacdo da rede de turismo com a de transporte aéreo é possivel

através de varios componentes, como, por exemplo, as empresas aéreas.

As politicas publicas trabalham no desenvolvimento dos produtos turisticos
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oferecidos; e os agentes de viagem e operadoras trabalham na organizacéo dos arranjos desses
produtos. A rede de transporte aéreo e as aeronaves com seus assentos representam o produto
principal oferecido para interagir com operadoras, agéncias de viagens, hotelaria; da mesma
forma acontecem as articulagbes internas e externas com 0rgdos do governo para a

viabilizagdo de linhas, possibilitando a comercializagdo dos assentos.

Assim, as interligacGes dos componentes visualizados (Figura 3), podem acontecer de
varias formas e partindo de cada componente podem-se formar novas redes. A interacdo

dessas redes e seus componentes conduzem ao melhor desenvolvimento dessas atividades.

Na composicdo da rede de transporte aéreo sobressaem-se 0s aeroportos, que Sao
componentes essenciais de ligacOes externas para entrada e saida do turismo receptivo
internacional. Além de possuir também sua propria rede interna, € importante entender a
estrutura dos aeroportos para se alcangar a organizacao das redes de um determinado lugar,
mais especificamente aqui no Estado da Bahia.

3.2 AESTRUTURA AEROPORTUARIA PARA O TURISMO

A estrutura aeroportuaria engloba instalacbes e equipamentos que precisam ser
adequados a acessibilidade do aeroporto para cargas e passageiros, e estes Ultimos podem ser
turistas ou ndo. Fazem parte dessa estrutura o0 espaco de estacionamento para carga e
descarga, caracteristicas e dimensdes da pista, patio das aeronaves, acessos terrestres, a
disponibilidade de necessidades bésicas e de conveniéncia dos seus usuarios, juntamente com

a administracdo do conjunto de ferramentas para o controle do trafego aéreo, dentre outras.

Os usuarios dos servigos aeroportuarios estdo classificados entre os trabalhadores do
aeroporto, os visitantes e acompanhantes de passageiros, 0s passageiros e 0s residentes no
entorno do aeroporto, atraidos pelas facilidades (lojas de conveniéncias, correio, lojas
comerciais, restaurantes) (PALHARES, 2001).

Os aeroportos, exercendo a funcdo de atendimento a demanda por transporte aéreo,
agregam vantagens competitivas para uma comunidade/regido, fundamentais ao seu
desenvolvimento, induzindo a introducdo de negocios e investimentos em atividades

comerciais, industriais e turisticas, possibilitando aumento na geracdo de riqueza. As relaces
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comerciais envolvidas de forma direta e indireta conduzem a melhoria da infra-estrutura
interna de um aeroporto e das localidades no seu ambiente externo, ampliando em cadeia 0s

beneficios com transportes complementares terrestres.

Assim, a interacdo entre Autoridades Aeroportuarias, governos locais e companhias
aéreas € fundamental para se obter resultados eficientes na instalacdo dos aeroportos e mesmo
na utilizacdo da capacidade operacional destes. Os aeroportos mais novos sdo projetados
contemplando-se com mais rigor os detalhes que incorporam toda a logistica de necessidades

para a localizagéo do aeroporto ou mesmo futuras reformas e ampliagdes.

O crescimento de demanda por transporte aéreo, tanto de carga como de passageiros,
tem contribuido para mudar as estruturas dos aeroportos. De forma global, essas estruturas
vém incorporando novos paradigmas no que diz respeito a prestacdo de servigos. Dos itens
que compdem um aeroporto, as cargas aéreas e 0S passageiros, com todas as suas
conveniéncias, tém se tornado prioridades de grau tdo importante como a atencdo dada as

companhias aereas.

As super estruturas de servigos montadas nos principais aeroportos brasileiros tém
aumentado os negocios nesses espacos influenciando a circulacdo de mercadorias dentro
destes e no seu entorno, gerando aumento de receitas aeronauticas e ndo-aeronauticas. Existe
na politica da administracdo aeroportuaria o Adicional de Tarifas Aeroviarias (Ataero), que é
gerado com as tarifas arrecadadas no aeroporto, provenientes de servicos de pousos, cargas
dentre outros. Os recursos do Ataero ajudam na manutencdo da infra-estrutura dos aeroportos.
Parte dessa arrecadacdo é repassada para os oOrgaos federais do transporte aéreo, como
Secretaria de Fundos, Aerondutica; e a outra parte fica com a administradora do aeroporto.
Soma-se a essas receitas a arrecadacdo proveniente das empresas de servi¢os que pagam pelo

direito de funcionar no espaco do aeroporto.

Nos investimentos feitos para instalacdo, modernizagdo e ampliacdo de aeroportos no
pais nos ultimos anos, tem-se contemplado em suas estruturas o atendimento para montagem
de carga. As empresas aéreas, como a Varig Log e a TAM Express, tém investido em
operacOes de logistica para aumentar suas receitas, acentuando a concorréncia e competicao
entre elas. Nos aeroportos administrados pela Infraero cresceu em 16% o volume de carga

importada e 2% o volume de cargas exportadas nos primeiros trés meses de 2004, se
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comparado com 0 mesmo periodo em 2003 (INFRAERO..., 2004).

A flexibilizacdo da legislacdo no setor aéreo brasileiro aos poucos vem influenciando
as acGes mais dinamicas da administracdo aeroportudria do pais, passando de um tipo de
administracdo centralizada e estatal, para, nos ultimos anos, uma mais integradora e parceira
dos governos locais e do setor privado, além de desempenhar um papel importante de

interacd@o social com as comunidades circunvizinhas.

Essa maior liberdade permitida na administracdo aeroportuaria tem contribuido para
melhorar o desempenho financeiro de um aeroporto. De um simples local de pouso e
decolagem de aeronaves, de embarque e desembarque, e transbordo de troca de modos de
transporte, 0 aeroporto passa a exercer uma variedade de servigos. Neste sentido, aparece a
intencdo de promocdo do desenvolvimento local e regional, quando possibilita com a
circulacdo do movimento de mercadorias e pessoas, a geracdo de receitas, empregos e, por

fim, renda.

Com o uso da logistica, pode-se definir a melhor capacidade de um aeroporto, seja nos
aeroportos tradicionais ou mesmo nos mais modernos, a montagem de estrutura para atender
as novas tendéncias de mercado, portanto da demanda por servigos mais eficientes A
estruturacdo dos slots, da quantidade de companhias aéreas que podem ser inseridas nos
aeroportos de uma regido, e a organizagdo dos hubs aéreos situados nos grandes centros
urbanos sdo fundamentais para tornar um aeroporto funcional e, ainda assim, obter

desempenho econémico.

Em contrapartida, as estratégias aplicadas na gestdo dos aeroportos devem levar em
consideracao as necessidades das companhias aéreas e dos seus usuarios, sem esquecer que 0
crescimento desses servi¢os, mesmo com 0s beneficios socio-econdmicos que o0s aeroportos
geram em termos locais, regionais e nacionais, muitas vezes produzem inconveniéncias para a
populacdo local, refletindo em impactos negativos de diversas naturezas, desde poluicdo

sonora, alteracdo no meio ambiente, planejamento urbano, dentre outros (PALHARES, 2001).

O congestionamento em aeroportos antigos/tradicionais nos grandes centros, como no
caso do aeroporto de Congonhas (Sdo Paulo), é um exemplo de realidade que precisa de
solucBes de logistica. O seu crescimento desordenado desestrutura a adequacdo do aeroporto a
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demanda dos servicos, além de causar problemas ambientais urbanos, que extrapolam o
controle de uma administracdo aeroportuaria, repercutindo no social e no entorno das
comunidades locais. A capacidade desse aeroporto é de cerca de seis milhdes de passageiros
por ano, entretanto tem recebido em torno de doze milhdes. O mesmo vem acontecendo com
0 aeroporto de Santos Dumont (Rio de Janeiro), com capacidade para 2,5 milhdes de

passageiros por ano e que vem recebendo em torno de 5,5 milhdes.

Os aeroportos mais modernos sdo projetados integrando novas caracteristicas para
lidar com solugdes mais praticas. Na reestruturacdo ou estabelecimento de um aeroporto, a
interagdo dos governos municipal, estadual e nacional na alocacéo de recursos é fundamental
para a organizacdo da infra-estrutura, especialmente do seu entorno, que depende dos modais
de transportes complementadores para 0 acesso de entradas e saidas do movimento do fluxo

de cargas e passageiros.

A influéncia da atividade turistica na expansao ou modernizacdo aeroportuéria € de
fato, uma realidade mundial. Sejam viagens de negocios ou lazer, o crescimento das viagens
aéreas esta deixando em todo 0 mundo o espaco aéreo e 0s aeroportos mais cheios. No Brasil,
0s dados sobre o desempenho desse setor para 2004, estimados pela Embratur, indicam que o
numero de turistas estrangeiros deve ter chegado a 4,6 milhdes de pessoas, e que 0s turistas

estrangeiros pesam na balanca de servigos (TURISTAS..., 2005).

As estratégias empreendidas para captacdo de demanda e venda do produto turistico,
em parceria com instituicbes promotoras da atividade, fazem justificar a necessidade de
investimentos de infra-estrutura local, principalmente dos aeroportos, I6cus do principal
modal para o turista estrangeiro. Portanto, poder-se-a afirmar que, estrategicamente, o turismo
contribui para a melhoria das infra-estruturas aeroportuarias, trazendo também beneficios para

a comunidade local.

Segundo Page (2001, p.15), “o transporte é reconhecido como um dos fatores mais
significativos para o desenvolvimento internacional do turismo”. Assim, todas as ramificacdes
interligadas ao transporte aéreo séo beneficiadas, isto é, 0s aeroportos com toda sua estrutura.
Considerando que “um sistema de aeroportos caracteriza-se por um conjunto de unidades
aeroportuérias, no qual cada componente opera de forma integradora com os demais”

(BNDES, 2001b, p.1), discorrer sobre sua estrutura no espaco nacional e regional aumenta a
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compreensdo da organizacao do transporte aéreo com vistas também ao turismo receptivo.

O sistema aeroportuério brasileiro é formado por 2014 aerédromos civis®, publicos e
privados. Segundo o DAC, 715 sdo aerddromos publicos e 1299 sdo privados. Dos aeroportos
publicos, 66 sdo administrados pela Infraero, que é o principal 6rgdo de administracéo
aeroportuéria do pais, concentrando 97% do movimento de transporte aéreo regular no Brasil,
portanto absorve 0s principais aeroportos do pais. Somente nos Seus aeroportos, esse
movimento representou no ano de 2000, um total de 2,9 milhdes de pousos e decolagens de
aeronaves nacionais e estrangeiras; 67,9 milhdes de passageiros e 1,31 milhdo de toneladas de
carga.(BNDES, 2001b). Os aeroportos que ndo estdo na jurisdicdo da Infraero sdo
administrados por convénio do DAC com os Estados e Municipios, ou diretamente pelo DAC

através de empresas privadas e particulares’.

Dentro do complexo aeroportuario, além dos érgaos que controlam o trafego de pouso
e decolagem, operacdo das aeronaves, diretamente ligados ao comando da Aeronautica;
existem outros orgdos federais (Receita Federal, Policia Federal, Ministério da Salude e da
Agricultura, etc); estaduais (policia militar, civil, juizado de menores, etc); prefeituras
(transporte coletivo, taxi), empresas aéreas responsaveis pelas aeronaves que prestam servigos
a passageiros, e empresas que prestam servicos auxiliares as companhias aéreas. O DAC é o
orgdo normativo e fiscalizador, representante do Comando da Aeronautica. Este é o

representante do Ministério da Defesa, que por sua vez, representa 0 Governo Federal.

A classificacdo dos aeroportos se da pela funcdo que eles desempenham dentro do
sistema, e pelo porte de aeronave que esta programada para operar em cada um deles. Assim,
os classificados como de interesse federal sdo, em sua maioria, administrados pela Infraero,

considerados de alcance nacional, fazendo ligacbes com éareas de significativo interesse

® Aerédromo - considerada a area destinada a pouso, decolagem e movimentacao de aeronaves.
Conceito mais amplo que engloba aeroportos publicos e privados, envolve todas as pistas de pouso
com caracteristicas das mais simples as mais complexas. Aeroporto - € um aerédromo publico mais
complexo, dotado de instalactes e facilidades para apoio de operagdes de aeronaves, embarque e
desembarque de pessoas e carga. Aerdédromos privados ndo podem ser explorados para fins
comerciais. O seu uso tem que ter a permissao do proprietario (BNDES, 2001b, p.3).

" A complementacéo dos dados mais atuais do nimero e distribuicdo de aer6dromos brasileiros foi
extraida do site do Departamento de Aviacao Civil (DAC) disponivel em: <www:.http://dac.gov.br>.
Acesso em: 26.out. 2004. (BRASIL, 2004c).
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politico-social. Os de interesse estadual, que desempenham a funcdo de atendimento ao
trafego aéreo regular entre regides, fazem ligacOes de importancia nacional ou importancia
econémica local ou regional. Além desses, incluem-se os que ndo tém trafego regular, mas
s80 necessarios para a integracdo de regides. Porém, a depender do tipo de trafego em cada
aeroporto, a sua classificacdo pode estar inserida em ambito de interesse federal, bem como
estadual (BRASIL, 2001).

Existem aeroportos operando rotas aéreas domésticas nacionais e rotas internacionais.
Os Aeroportos Domeésticos com rotas exclusivas no territorio nacional ndo contém servicos da
Receita Federal e da Policia Federal. Os Aeroportos Internacionais tém uma operagdo mais
complexa, sdo caracterizados como portdes de entrada e saida do trafego internacional, que
envolvem, além de empresas aéreas nacionais, 0 controle das empresas estrangeiras. O DAC
autoriza véos regulares com pontos de origem e destino em territério estrangeiro feitos por
empresas nacionais e estrangeiras através de acordos bilaterais. Nesses aeroportos, as
formalidades de Alfandega, a presenca de salde publica, da Policia Federal e Receita Federal
se fazem necessarias. Os aeroportos classificados como regionais compartilham as linhas
regulares regionais, que fazem ligacOes da capital com as cidades de grande potencial
socioecondmico. Os aeroportos classificados como turisticos situam-se, normalmente, nos

municipios que tém o turismo como principal atividade econémica.

3.2.1 O papel da Infraero

Com os avancos tecnologicos e a modernizagdo da industria aérea, o Brasil comecou a
ter problemas no acompanhamento da infra-estrutura dos aeroportos, pois 0S mesmos eram
administrados diretamente pelo Ministério da Aeronautica, através do DAC, o qual ndo estava
preparado para atender aos novos equipamentos. O foco do Ministério ndo era administrar
aeroportos, essa funcdo era apenas complementar, por isso, foi proposta a criacdo de uma
empresa especifica de administracdo aeroportuaria. Assim surgiu a Infraero, comecando suas
operagdes em 1973, com o objetivo de planejar, construir, explorar comercial e

industrialmente a infra-estrutura aeroportuéria.

A responsabilidade da politica de desenvolvimento da infra-estrutura aeroportuaria foi

transferida para a Infraero. A mesma comecou a trabalhar em busca de resultados, tornou-se
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auto-suficiente e passou a ser superavitaria. Em 1996, ela absorveu mais uma atividade, em

alguns aeroportos passou a operar torres de controle e prestar apoio a navegacao aérea.

Em relacdo a evolucdo das receitas da administracdo aeroportudria, as primeiras fontes
de arrecadacdo da Infraero eram limitadas as tarifas de pouso e decolagem, de permanéncia e
navegacao aérea (direcionada mais para o Ministério). Com o tempo, passou a ter a seqiiéncia
dos terminais de cargas que comecaram a operar com cargas importadas, e atualmente,

também com exportadas, bem como, cargas domésticas.

No aeroporto de Salvador, a diversificagdo de servigos na atividade tem gerado outras
fontes de receita, atraveés da concessdo de espagos internos nos aeroportos em parceria com
empresarios. As receitas do terminal de carga e areas comerciais ja representam em torno de
50% da receita total. A Infraero tem sua autonomia em relacdo a administracdo do aeroporto,
obedecendo, contudo, a legislagdo do Governo Federal e a orientacdo através do
DAC/Ministério da Defesa. Seguindo uma tendéncia mundial, a intengdo é transformar os
aeroportos em verdadeiros centros comerciais que sdo os “aeroshopping”. Os resultados das
receitas advindos dos aeroportos sob sua administracdo sdo reinvestidos na infra-estrutura

aeroportuaria de acordo com as prioridades (entrevista direta)®.

Além da funcdo de prover a infra-estrutura basica aeroportuaria - pistas de pousos,
areas de movimentacdo de aeronaves, terminal de passageiros, estacionamentos e areas
correlatas - a Infraero coordena todas as atividades que sdo desenvolvidas no aeroporto. As
empresas prestadoras de servigos no aeroporto tém vinculo com a mesma, todavia esta ndo
interfere na atividade. Assim, cada atividade tem seu o6rgdo fiscalizador, por exemplo,

empresas de transporte terrestre.

Em relacdo ao controle das companhias aéreas nos aeroportos, continua o DAC como
6rgdo normatizador, regulador, fiscalizador da liberacdo de linhas. As companhias aéreas que
tém interesse em uma determinada linha apresentam um estudo de viabilidade econdmica
financeira ao DAC, que passa por uma avaliacdo e, dependendo do parecer, a linha €

autorizada.

8 Verificar APENDICE A.
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Outro aspecto importante das companhias aéreas nos aeroportos refere-se a liberagao
dos slots. Para se ter direito aos slots, a empresa aérea faz a programacédo com a Infraero dos
horéarios e disponibilidade dos mesmos. Na parte operacional executada pelas companhias
aéreas, a regularidade e a pontualidade pesam no controle de custos, mesmo havendo certa
flexibilidade. Busca-se agrupar aeronaves em uma seqiiéncia de pontes, pois a eficiéncia na
gestdo do tempo, considerando horas de uma aeronave parada em terra firme e aeronave
voando é um fator importante dentre as variaveis que contribuem para mensurar 0
desempenho de uma companhia aérea. O DAC, em muitas tomadas de decisfes, escuta a

administradora do aeroporto, para verificar a disponibilidade de espaco, de infra-estrutura.

A partir de 2003, a Infraero assumiu também a funcdo de incentivo ao turismo,
assinando um convénio com a Embratur, onde ela disponibiliza uma parcela de recursos
destinados a promover o Brasil no exterior, sendo um dos focos do trabalho, os v6os charters.
Para viabilizar a realizacdo desses voos, tem buscado junto ao DAC uma flexibilizacdo ndo sé
de transporte de passageiros, mas tambeém de cargas, através do aproveitamento do pordo das

aeronaves (entrevista direta)®.

O aproveitamento adequado de cargas e passageiros contribui para tornar viavel os
voos internacionais. Esse € um processo novo iniciado no Brasil, que requer esforcos na
operacdo logistica, para manter equilibradamente a demanda e oferta de v6os, combinando
transporte de passageiro e de cargas. Alguns aeroportos situados em cidades do Nordeste
(Salvador, Recife, Natal, Fortaleza) vém sendo beneficiados com essa estratégia.

O crescimento de parcerias e agdes conjuntas, envolvendo segmentos estratégicos do
transporte aéreo e do turismo, iniciado mais fortemente nos dois ultimos anos, coincide
exatamente com o inicio desse trabalho de pesquisa, onde 0s acontecimentos direcionados
para essas acOes ndo estavam explicitados. Havia sim a sinalizagdo de agdes néo
concretizadas. Essa intervencéo do transporte aéreo e do turismo, no processo de captacdo de
vbos charters e do aproveitamento de uma aeronave, combinando passageiros e carga de

pordo permeia 0s questionamentos indagados nos pressupostos desta pesquisa, no que diz

® Verificar APENDECE A.
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respeito as estratégias com vistas a influéncia no turismo receptivo internacional.

A percepcdo extraida com a entrevista na Infraero é que o envolvimento com a
atividade turistica tem contribuido para torna-la uma empresa empreendedora do turismo,
inclusive no ambito internacional, com o encaminhamento entende-se do Governo Federal
para o Congresso, de uma alteracdo do projeto de Lei que possibilita sua atuagdo como

empresa no exterior.

Pressupfe-se, com as atividades desenvolvidas por uma administradora de aeroporto, a
interacdo do aeroporto com outras organizagdes, inclusive com a atividade turistica,

corroborando a viséo de redes integradas, mostrada anteriormente (Figura 3, p. 63).

A evolucdo do trafego doméstico regular de passageiros nos mais movimentados
aeroportos brasileiros administrados pela Infraero, expostos na Figura 4, demonstra que houve

crescimento de trafego aéreo ao longo do periodo.
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Figura 4 - Gréafico do movimento do trafego doméstico de passageiros nos
principais aeroportos brasileiros - 1991-2004

Fontes: Departamento de Aviacdo Civil - DAC (BRASIL, 2004b); INFRAERO (2005).
Nota: Embarque e desembarque sem incluir operages de voos militares.

Observa-se que o crescimento ndo aconteceu de forma uniforme em todos aeroportos.

Os aeroportos de Congonhas, Brasilia, Salvador, Pampulha e Porto Alegre, analisando o
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periodo compreendido entre 1991 e 2004, atingiram a maior variacdo de crescimento em
2004.

Os aeroportos internacionais de Guarulhos e Galedo tiveram a menor variacdo de
crescimento de trafego doméstico no periodo. Apesar do aeroporto do Galedo ter tido um
acréscimo de 30% em 2004, em relagdo ao ano anterior, esse resultado confirma o objetivo do
DAC de tentar descentralizar os aeroportos centrais (Congonhas/Santos Dumont/ Pampulha),
e transferir parte do movimento para aeroportos maiores, como Galedo e Guarulhos. O
objetivo € reduzir o trafego daqueles aeroportos, ja que seus sitios ndo tém capacidade para
receber trafego maior. Provavelmente, por isso, 0 aeroporto Santos Dumont decresceu em
torno de 14% em 2004, em relacéo a 2003.

Uma amostra dessa intencdo é a Portaria do DAC, n° 821, de agosto de 2004,
determinando que a partir de 29 de agosto de 2004, somente operariam no aeroporto Santos
Dumont v6os com origem e destino do Aeroporto de Congonhas (SP), e que todos 0s v00s
operando no Santos Dumont com origem e destino de outros aeroportos, inclusive Campinas,
Pampulha, Vitoria, Brasilia, Porto Seguro, passariam a operar no Aeroporto Internacional do
Rio-Galedo. Assim, cerca de 35% do movimento do Aeroporto Santos Dumont foi transferido
para o Galedo, que tem capacidade ociosa (SANTANA, 2004).

Dessa forma, os aeroportos centrais, que fazem ligacdo com o aeroporto de Brasilia,
passardo a atender ao perfil de passageiro executivo, retornando a sua funcdo inicial,
comentada no segundo capitulo. Esses aeroportos servirdo de movimentagdo interna e nao de
linha de transito. Os hubs serdo concentrados nos aeroportos maiores; e no entorno desses

aeroportos, avangam-se nas melhorias dos transportes terrestres intermodais.

O aeroporto de Salvador, ao longo do periodo, até 1999, apresentou uma pequena
variacdo anual mantendo-se na sexta posi¢do. Porém, nos ultimos cinco anos do periodo
estudado, ele subiu para a quinta posic¢ao, sobrepondo-se ao aeroporto Galedo, exceto no ano
de 2001, quando praticamente, ambos aeroportos alcancaram 0 mesmo movimento de

passageiros.

Observa-se que nos primeiros anos subsequientes ao Plano Real (1994) houve

crescimento de trafego doméstico, coincidindo com o crescimento do turismo doméstico que



76

ocorreu no pais neste mesmo periodo.

A selecdo dos cinco principais aeroportos brasileiros com trafego internacional de
passageiros estd representada na Figura 5, onde estdo concentrados os maiores fluxos de

passageiros turistas internacionais.

Observa-se que os aeroportos de Guarulhos (S&o Paulo) e Galedo (Rio de Janeiro)
concentram o maior trafego de passageiros internacional em todo periodo. Os anos de 1992 e
1993 alcancaram juntos, percentuais proximos, em torno de 92%; e em 2004, subiram para
93,2%. Esses aeroportos estdo situados nos grandes centros econémicos do pais,
representando os principais hubs aéreos do pais, portanto, o principal transbordo de
distribuicdo de fluxo turistico internacional para os outros estados brasileiros. Guarulhos é
considerado o maior aeroporto da América do Sul e o principal portdo de entrada do turismo

internacional no Brasil.
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Figura 5 - Grafico do movimento do trafego internacional de passageiros nos
cinco principais aeroportos brasileiros de 1991-2004

Fontes: Departamento de Aviacdo Civil - DAC (BRASIL, 2004b); INFRAERO (2005).

Nota: Embarque e desembarque sem incluir militar.

Percebe-se que ao longo do periodo, Salvador manteve-se em média na quinta posicao,

ficando a terceira posicdo disputada por Recife e Porto Alegre. Porém, nos anos de 2002 e
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2003, Salvador superou Recife; e, em 2004, consolidou-se na terceira posi¢cdo, com 0
incremento de vbos diretos. Essa posicdo do aeroporto de Salvador, na atualidade, conduz a
pensar que Salvador esta representando o terceiro hub internacional do pais e o primeiro do

Nordeste.

Nos ultimos anos vem se destacando os aeroportos da Regido Nordeste, com indices
de crescimento anual associado ao turismo, em especial Rio Grande do Norte, Ceara, Bahia e
Recife. A ampliacdo das instalacdes de aeroportos viabilizada com investimentos
provenientes do Programa de Desenvolvimento Turistico (Prodetur) e Banco Interamericano
de Desenvolvimento (BID), Governos dos Estados e Infraero tem provocado mudangas na

direcdo das analises sobre componentes associados ao transporte aéreo.

O crescimento do trafego aéreo internacional nos dois aeroportos do Nordeste,
mostrado na Figura 5, destaca em 2004, o aeroporto de Salvador, com o dobro do movimento
(105%) em relacdo a 2003; e o de Recife, cabendo em 22%, no mesmo periodo. Pressupde-se
com esses resultados, que o turismo tem estimulado a demanda por transporte aéreo para
muitas regiGes brasileiras, e conseqlentemente para o desenvolvimento das estruturas

aeroportuarias.

3.3 AESTRUTURA AEROPORTUARIA NO ESTADO DA BAHIA

O Estado da Bahia tem aproximadamente 135 pistas de pouso, apresentando a maior
rede do Norte e Nordeste do pais. Em 1992, o DAC transferiu para o estado da Bahia, através
de convénio, a responsabilidade de administrar a maioria dos aerédromos, excetuando os que
estavam sob a administracdo da Infraero, e alguns particulares, que ficaram diretamente
ligados ao DAC.

Com isso, a Secretaria de Infra-Estrutura (Seinfra) através do Departamento de Infra-
Estrutura de Transportes (Derba) e a Agéncia Estadual de Regulacéo de Servigos Publicos de
Energia, Transportes e Comunicagdes da Bahia (Agerba) assumiram a responsabilidade pela
administracdo e fiscalizacdo de cerca de 120 aer6dromos, sendo que, homologados para uso
publico, ha em torno de 80 aer6dromos. O Governo do Estado, por meio de licitagdo, faz

convénios com empresas privadas ou prefeituras para a administracdo da maioria desses
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aeroportos. Por exemplo, o aeroporto de Porto Seguro é administrado pela Sociedade
Nacional de Apoio Rodoviério e Turistico Ltda (Sinart), através de um contrato de concessao.
Existem alguns aeroportos que o Estado ndo transfere a responsabilidade da administracéo,

sd0 os caracterizados como pequenas pistas de pouso (entrevista direta)®.

O Derba € uma autarquia da Seinfra, responsavel pela parte técnica operacional de
infra-estrutura fisica, inclusive construcdo de estradas e aeroportos, enquanto a Agerba, outra
autarquia, é o 6rgao responsavel pela fiscalizacdo dos aeroportos no ambito estadual. Dentro
da Seinfra, existe a Superintendéncia dos Transportes (Supet) representando o 6rgao mais
centralizado da Secretaria, enquanto o Derba e Agerba séo mais descentralizados.

No Plano Aeroviario do Estado da Bahia, que contempla o planejamento do Sistema
Estadual de Aeroportos, existe uma série de analises sociais, econdmicas e técnicas voltadas
para dimensionar e desenvolver melhorias na infra-estrutura dos aeroportos, tendo como
principal fonte de recursos, para execugdo de obras nos aeroportos, o Programa Federal de

Auxilios a Aeroportos (Profaa)™!.

Destaca-se como importante do ponto de vista de interesses econémicos ou de
particulares, aproximadamente 79 aerodromos homologados, e os demais ndo homologados
estédo localizados em espagos municipais, praticamente desativados ou mesmo desapercebidos

em funcéo do crescimento urbano no entorno da area municipal ao qual estdo localizados.

A distribuicdo dos aer6dromos no Estado da Bahia ( Figura 6) destaca os aeroportos
com capacidade para receber aeronaves de grande porte, e que tém relacdo com os propésitos
do turismo no Estado, que sdo os de Salvador, Ilhéus, Porto Seguro, Lencois, Paulo Afonso,

Valenca e Comandatuba.

10 v/erificar APENDECE A.
1 Portaria n°1047/Gm4, de 30 de dezembro de 1992.
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Figura 6 — Oferta aeroportuaria do Estado da Bahia -2004
Fonte: PELTBAHIA (BAHIA, 2004).
Nota: Adaptacdo da autora.
Para permitir um melhor entendimento do Complexo Aeroportuario da Bahia, no que
tange a estrutura de aeroportos para o atendimento do turismo receptivo, a Tabela 5 a seguir,

seleciona seis aeroportos, detalhando suas infra-estruturas para uma visdo comparativa de
como eles estdo situados e dimensionados.

Os aeroportos de Salvador, Ilhéus e Paulo Afonso sdo de interesse federal, entretanto,
o0 de Ilhéus classifica-se como nacional, e o de Paulo Afonso, como aeroporto local com
trafego para atender a Aviacdo Geral. A Infraero tem jurisdicdo para a administracdo da infra-
estrutura aeroportuaria nestes trés aeroportos. Recentemente a Bahia foi escolhida para ser a
sede regional Centro-Leste da Infraero. Esta nova posicdo pode contribuir para expandir

aerddromos no Estado e ampliar a rede de relagcGes com a atividade turistica.
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Tabela 5 - Estrutura do complexo aeroportuario dos seis principais aeroportos do
Estado da Bahia

Aeroportos Salvador llhéus Porto Lencdis Valenca Paulo Afonso
Seguro

Administracdo INFRAE INFRAE SINART SINART MPE* INFRAERO
RO RO

Area patrimonial 6.473.688 750.573 86.410 114560 141.430 1.466.769

Sitio (m?)

Patio para Aeronaves 211.000  10.199 8.360 12.600 16.480 12.047

Area (m?)

Pista 3005x45  1576x45 2000x45 2030x30 1800x45 1800x45

(dimensGes / metros) 1520x45

(Pouso/ decolagem)  **

Terminal de 60.000 3.400 3.172 1.100 756 1.610

passageiros (m?)

Estacionamento de 1600 73 ikl ikl 50 60

veiculos vagas vagas vagas vagas

(capacidade/ano)

Estacionamento 26 3 8 3 4 15

aeronaves

(n° posicGes)

Fonte: IAC (BRASIL, 2001); INFRAERO (2004); SINART (2005).

Notas: * MPE — Montagens e Projetos Especiais.

** Pijsta principal e secundaria
*** Nao foi informado.

O aeroporto de Porto Seguro € classificado como nacional no plano aeroviario, todavia

tornou-se internacional, principalmente com o incremento de v6os charters regulares em

alguns periodos do ano, e o de Lengbis e Valenca sdo classificados como aeroportos

turisticos. Todos os aeroportos mencionados na Tabela 5 possuem estrutura de pista com

suporte para aeronaves de grande porte, porem com algumas limitagdes em relacdo as

dimensbes de pista para decolagem de véos internacionais diretos de longa distancia,

excetuando o aeroporto de Salvador, que é completo. Vale ressaltar que uma pista de pouso,

além de ter pavimentacao adequada para suportar o peso da aeronave, precisa de comprimento

suficiente para possibilitar a decolagem da aeronave, completa com toda sua carga e

passageiros.
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No programa de investimentos da Infraero para os aeroportos, 0 aeroporto de Salvador
recebeu a maior verba para ampliacdo e modernizacao dos TPS (terminais de passageiros) e
obras complementares desde 1998, ampliando sua capacidade no terminal de passageiros de
dois milhGes para seis milhGes. Na primeira etapa, investiram-se nos acessos Viarios ao
aeroporto, ampliacfes de pistas, patios, construcdo de terminal de carga aérea, e de finger com
onze pontes de embarque e do edificio garagem; na segunda etapa, ampliaram os TPS, o
espaco para embarque e desembarque internacional, ampliacdo do nimero de lojas para
atendimento ao usuarios e posicdo de check-in. Os recursos para investimentos foram
provenientes de uma parceria com o Governo do Estado, Embratur e Prodetur, totalizando os

investimentos em 240 milhdes de reais.

O Aeroporto Internacional de Salvador, no ano de 2004, ficou na quinta posicao
nacional em ndmero de vdos, com 67 mil operacbes de pousos e decolagens domésticas e
quatro mil internacionais (LOUREIRO, 2005).

Para o superintendente regional da Infraero na Bahia: “o aeroporto de Salvador
representa 0 Hub do Nordeste e Recife esta sendo preparada para fazer ligacfes para cidades
vizinhas [...] a tendéncia € que o Aeroporto de Salvador atraia mais v0os charters e que seja
um distribuidor de carga”(entrevista direta)*? .

O aeroporto internacional de Porto Seguro fica no segundo lugar na recep¢do de voos
depois de Salvador, representou a segunda maior verba nos investimentos aeroportuarios do
Estado nos ultimos 10 anos, passando por duas etapas de ampliacdo e modernizagdo. Os

investimentos ficaram em torno de 12 milhdes de reais, concluidos em 1996.

A principal justificativa para os investimentos nesse aeroporto foi a expansao do
turismo na regido. Contudo, as dimensdes de pista dificultam a operacdo de avides de grande
porte, inviabilizando, em termos de logistica, um resultado mais favoravel e competitivo para
as companhias aéreas com voos internacionais. Por exemplo, uma aeronave com origem de
Portugal consegue pousar com toda a sua carga e passageiros, entretanto tem dificuldade na
sua decolagem, quando o retorno é direto para Portugal com as mesmas condicdes
(passageiros, carga e tanques cheios), em razdo das dimensfes de pista ndo serem suficientes
(ver ANEXO B), sendo preciso em torno de 2500 metros de pista para decolagem.

12 \serificar APENDECE A.
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Essa situacdo faz com que a aeronave decole com menos combustivel, e
obrigatoriamente tenha que descer em um aeroporto maior, como Salvador ou Recife, para ser
abastecida e continuar a viagem. Os custos operacionais para a companhia aérea tornam-se
maiores, considerando-se que ela tem que efetuar mais despesas com as tarifas aeroportuarias
de pouso. Além disso, o gasto de combustivel de uma aeronave é maior durante a decolagem,
e nesta situacdo sdo executados dois processos operacionais que influenciam no valor

agregado dos custos finais do véo.

Observa-se na Tabela 5 as limitagdes estruturais do aeroporto de Porto Seguro,
evidenciadas até mesmo no tamanho da area patrimonial. Logo, poderiam ter sido previstas as
dificuldades de ampliacdo antes mesmo de serem efetivados os investimentos. As normas
estabelecidas na Legislacdo aeroportudria em 1987, sobre construcdo de aeroportos, ja
ressaltavam questdes dessa natureza™. A solugéo da limitacéo atual esbarra com as limitacdes

de expansédo no seu entorno urbano.

Verifica-se também em Ilhéus, a existéncia no entorno do aeroporto de rio e mar,
impedindo sua expansdo. Além disso, ressaltam-se as limitacbes de ordem burocratica em
termos de operacgdo para v0os internacionais, pois ndo tem Alfandega, nem a estrutura exigida

obrigatoriamente em aeroportos receptores de trafego internacional.

O aeroporto de Lencdis é relativamente novo, iniciou as operacdes de trafego em
1998. Representou a terceira maior verba de aeroportos no Estado, no total de R$ 8,49
milhdes de reais (entrevista direta)*. Apesar de ter sido construido prevendo-se a expansio
do turismo na Chapada Diamantina, e de ter sido idealizado com o maior envolvimento entre
0 interesse privado e publico (perspectiva de investimentos hoteleiros, para aumento de leitos
no local, inclusive com a construcdo do hotel Portal de Lengois), ainda ndo conseguiu
deslanchar com toda sua capacidade. A instabilidade do fluxo de passageiros em suas linhas
aéreas ndo garante uma rentabilidade segura para as companhias aéreas. A Nordeste Linhas
Aéreas tentou manter a operacgéo de linhas para esse destino até 2004. Recentemente (janeiro
de 2005), a Oceanair iniciou operagdes regulares durante a semana, porém os resultados desse

novo desafio s6 poderdo ser avaliados com o tempo.

3 portaria GM5 1141 de 1987 — Estabelece requisitos para construcéo de aeroportos, e dentre eles
define limites minimos para o tamanho do sitio patrimonial pelas categorias de aeroportos.
" Verificar APENDICE A.
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O aeroporto de Valenca ¢ o mais novo do Estado, comecou a operar em 2001. O
mesmo foi concebido, inicialmente, pensando-se no turismo da regido. A sua construcao
envolveu investimentos da Aeronautica, através do Fundo Aeroviario Nacional, do Governo
do Estado e investimentos da empresa Montagem e Projetos Especiais (MPE), administradora
do aeroporto, esta ultima participando com um terco dos recursos. O total de investimentos
publicos e privados ficou em torno de R$ 7,58 milhdes de reais, ressaltando que esse foi o

primeiro caso de investimento privado feito em aeroportos da Bahia (entrevista direta)™.

Uma das inten¢bes da MPE era utilizar o aeroporto para transportar a producéo de
camardo da regido, contrariando o objetivo inicial intencionado pelo Governo da Bahia para o
aeroporto, de incrementar 0 movimento de passageiros originados por turismo para a regido.

Atualmente, o aeroporto € utilizado para o turismo, porém ainda sem muita relevancia.

O maior fluxo de turistas para a regido do entorno de Valenca que utiliza transporte
aéreo é direcionado para Camamu e, principalmente, para a ilha de Tinharé onde se localiza
Morro de S&o Paulo. Para Morro de S&o Paulo, 0 acesso se da por meio de empresas de taxi
aéreo partindo de Salvador. Uma opcdo saindo de Salvador e descendo no aeroporto de
Valenca é a utilizacdo da empresa de taxi aéreo Aday, onde o passageiro tem que percorrer
um caminho mais longo, pois ao desembarcar no aeroporto de Valenga, 0 mesmo tem que se
deslocar de transporte terrestre até o terminal do atracadouro de Bom Jardim, para seguir a
viagem de barco até o outro lado da ilha. A duracdo da viagem, desde o embarque em

Salvador até a chegada a llha, é em torno de 50 minutos.

Outra opgdo de viagem para Morro de Sdo Paulo acontece através da empresa de taxi
aéreo Aerostar, que opera direto de Salvador para a llha, pousando em um aer6dromo
localizado em uma fazenda. Trata-se de uma pista relativamente pequena, com dimensdes de
1.000 por 30 metros. Esta empresa foi criada h& oito anos, com foco voltado para o turismo,
possui avides pequenos, tipo monomotores e bimotores de 5 a 9 assentos para passageiros.
Nos ultimos dois anos tem crescido o fluxo de passageiros para este destino, e, em fungédo do
crescimento, a empresa tem conseguido manter voos semanais regulares, apesar de ndo serem
classificados oficialmente, pelas normas do DAC, como “vbos de trafego regular”. Mais

recentemente foi incluido nos seus itinerarios a ligacdo Morro de Sao Paulo - Camamu (Barra

15 verificar APENDICE A.
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Grande), para atender a demanda de agéncias de viagens e de turistas individuais que

desembarcam no aeroporto de Salvador.

A passagem aérea de Salvador para Morro de Sdo Paulo, pela Aerostar, de ida custa
em torno de R$ 184,00 (base janeiro 2005), enquanto pela Aday, que inclui na passagem o
percurso terrestre do aeroporto de Valenca até Morro de Sdo Paulo, custa R$166,00. A tarifa
pela Aerostar € mais alta, porém a maior vantagem ainda ¢ em termos do tempo gasto no
percurso. O fato do aeroporto ficar localizado na Ilha torna mais atraente ao turista utilizar os

vOo0s da empresa Aerostar, com duracdo em torno de 20 minutos.

Para o aeroporto de Paulo Afonso, a grande razéo da sua origem foi a instalacdo da
Chesf na regido. Atualmente o aeroporto vem atendendo, principalmente, aos passageiros em
visita a parentes na regido, porém com bastante limitacdo de fluxo. A existéncia de
passageiros com o perfil de visita a parentes sé acontece em fungdo da caracteristica do voo,
que é operado com tarifas baixas, ou seja, operacdo de voo charter da empresa aérea BRA

Transportes Aéreos, transportando passageiros com origem em Séao Paulo.

Provavelmente, a localizacdo do aeroporto de Paulo Afonso, situada dentro de uma
regido seca e pobre do Estado, tendo no seu entorno municipios com predominancia de
populacdo carente, que demanda acOes de desenvolvimento social e econdmico, contribua
para 0 pouco aproveitamento da infra-estrutura aeroportuaria. Por outro lado, 0 municipio de
Paulo Afonso esta desenvolvendo a piscicultura, e € dotado de grande beleza natural, sendo
também favorével para a pratica de esportes radicais, o que justifica a aten¢do dos organismos

do turismo.

O aeroporto do Hotel Transamérica localizado no municipio de Una, na vila de
Comandatuba, apesar de néo ter sido inserido na Tabela 5, esta destacado na Figura 6. Trata-
se de um aeroporto particular, de interesse privado, apresentando uma estrutura fisica que o
capacita a receber algumas aeronaves do porte de Boeing, com dimensdes de pista de pousa
de 2.000 por 30 metros (comprimento/largura). A demanda de passageiro € dirigida
basicamente para o hotel. O turismo de negdcio para eventos prevalece no perfil de sua
demanda turistica. A TAM é a companhia aérea autorizada a operar no aeroporto, mantendo
linhas regulares duas vezes na semana. Os turistas do mercado internacional chegam até este

aeroporto através do itinerario: Sdo Paulo — Hotel Transamérica — Salvador ou vice-versa.
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Além da TAM, existe operagdo de voos charters nacionais em alguns periodos do ano.

A partir das explanacOes sobre a estrutura aeroportudria no espaco territorial baiano,
pode-se dizer que ela ainda ndo deslanchou significativamente, levando-se em consideracéo
que a Bahia é o quinto Estado brasileiro em extens&o, com &rea total de 567.295,03 Km?,
possui a maior populacdo entre os estados do Nordeste, com 13,4 milhGes de habitantes em
2003, representando neste mesmo ano 5% do PIB nacional e 39% do PIB do Nordeste
(BAHIA, 2004).

3.3.1 A estrutura do programa estadual de logistica de transportes na Bahia

No contexto estadual da logistica para o transporte aéreo, discorre-se sucintamente
sobre 0 que se tem realizado de especifico nesta area no sistema de transporte na Bahia. As
primeiras tentativas da administracdo estadual, de forma a modernizar e otimizar o sistema de
transporte, com a perspectiva da intermodalidade e multimodalidade, ficaram evidenciadas
com a criacdo em 1998 da Comisséo Especial de Coordenacdo do Planejamento da Logistica
de Transportes do Estado da Bahia. Essa comisséo tinha o objetivo de coordenar as ac¢Oes
relativas @ modernizagdo e a ampliacdo da logistica de transportes, reunindo varios
organismos e entidades de classe envolvidos no setor, com destaque para a Federacdo das
Indlstrias do Estado da Bahia e 6rgdos da Secretaria de Infra-Estrutura, como Derba e
Agerba.

Em 2001 foi criada, atraves da Seinfra, a Superintendéncia de Transportes (Supet),
com a funcdo de planejar e elaborar a politica de transporte do Estado, e sua principal acédo
resultou na criagdo do Peltbahia, que teve a parceria da Fundacdo Luiz Eduardo Magalh&es
(FLEM) e a contratagdo da consultoria técnica internacional da Booz, Allen & Hamilton do

Brasil Consultores Ltda.

O Peltbahia reune estudos formando uma base de informagdes importante para o
planejamento de longo prazo no processo de tomada de decisbes relacionadas ao
desenvolvimento da infra-estrutura de logistica de transportes, a integracéo e desenvolvimento
do Estado da Bahia. Antecederam a sua concepg¢do, inimeras discussfes com a participacao

de segmentos da sociedade, organismos publicos e entidades privadas que contribuiram com



86

subsidios sobre as diferentes modalidades de transportes, inclusive da Secretaria da Cultura e
Turismo que participou nas discussdes relacionadas a transportes para o turismo. As

discussdes propiciaram reunir diferentes pontos de vistas para validar a sua concretizagdo™®.

O Peltbahia foi aprovado em agosto de 2004, tornando-se um documento publico
indicador de oportunidades de negdcios para atrair investimentos, que reuniu um conjunto de
estratégias intervencionistas nas esferas publicas e privadas, visando a reorganizacdo da

cadeia logistica com vistas ao desenvolvimento econémico do Estado (BAHIA, 2004).

As intervencdes nos modais de transporte contemplam rodovias, ferrovias, hidrovias,
portos e aeroportos para integracdo das diversas regibes do Estado, com justificativas de
estimulo a sua economia e de maior ampliacdo da competitividade dos produtos baianos a fim
de tornar mais competitivo o processo de producdo do Estado da Bahia e, consequientemente,
promover o seu desenvolvimento, tendo como alicerce uma logistica multimodal (ALBAN,
2002).

Pode-se dizer que esse programa € uma estratégia governamental com intencdo de
estabelecer um planejamento eficiente de transporte utilizando a logistica do sistema
multimodal. Apesar das justificativas ressaltarem o incremento para os investimentos mais
voltados ao transporte de cargas, até mesmo pelo peso do setor industrial e agricola na
economia baiana, algumas intervencdes sdo focadas para o turismo de forma direta ou

articulada com a carga.

O resultado dos estudos deste Programa gerou dois produtos importantes: um Portfolio
de Investimentos e um Plano Prioritario. O portfélio contempla as intervencGes a serem
implantadas no periodo de 2008-2020 e compde 0 maior nimero de projetos, totalizando R$
7,8 bilhGes em investimentos. No Plano Prioritario, as intervengdes sdo de curto prazo, mais
voltadas para os pontos criticos observados na infra-estrutura de logistica de transportes tendo
previsdo para o periodo de 2004-2007, englobando investimentos em torno de R$ 1,9 bilhdes,
antecedendo o Portfolio de Investimentos (BAHIA, 2004).

18 Recomenda-se a leitura do documento publico sobre Peltbahia, publicado em 2004, que subsidiam
as informacdes referidas neste estudo (BAHIA, 2004); e o primeiro livro publicado nos cadernos da
Fundacéo Luis Eduardo Magalh&es, elaborado pelo professor Alban (2002), que consta igualmente nas
referéncias deste estudo.
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No que concerne ao transporte aéreo e ao turismo, dentro da intermodalidade,
destacam-se alguns trechos rodoviarios incluidos no programa, a articulacdo das rodovias
federais BR-101, BR-116 com a BR-242 no cruzamento do entorno rodoviario da cidade de
Feira de Santana, que faz parte do eixo de integracdo da Bahia com Estados do Nordeste e do
Sudeste/Sul e dos fluxos internos do Estado, e da também acesso a importantes localidades
turisticas do Estado. Além disso, esta préximo da Regido Metropolitana de Salvador, onde
concentra-se grande demanda por transporte, com intenso fluxo de carga geral, e reine o

maior fluxo de turismo receptivo internacional.

Convém, no conjunto de intervencdes e oportunidades de investimentos destacados no
Peltbahia, referir-se aos projetos contemplados para 0s aeroportos e a articulagdo com
algumas rodovias que tém fins turisticos. O Portfélio de Investimentos foi estruturado com a
formacdo de 20 agrupamentos'’. Os projetos voltados para os aeroportos e rodovias de
interesse turistico estdo inseridos nos agrupamentos mostrados na Tabela 6:

Tabela 6 — Investimentos contemplados no Peltbahia para projetos visando o

turismo
Cadigo Agrupamentos Investimentos (R$)
Ad Sistema da BR-101 1, 17 bilhdo
A7 Rodovias Turisticas e Porto do Campinho 460 milhdes
Al8 Aeroporto Deputado Luis Eduardo Magalhdes — 170 milhGes
Salvador
Al9 Novo Aeroporto de Porto Seguro 120 milhdes
Al6 Novo Aeroporto de Ilhéus 150 milhdes

Fonte: PELTBAHIA (BAHIA, 2004).

O Sistema da BR-101 esta situado paralelo a costa oceéanica e da acesso a localidades
turisticas litoraneas. O agrupamento A7 € uma rota de movimento turistico e faz importantes
ligacGes com outros agrupamentos. Atende ao turismo da faixa litordnea e da Chapada
Diamantina, e da Baia de Camamu - Marau, esta dotada de um patrimdnio natural singular, de
piscinas naturais no mar. As ligacOes terrestres no entorno dessa regido sao importantes para

conectar outras localidades de potencial turistico, como Itacaré e Ilhéus, pois os turistas que

70 conceito de agrupamento referido pelo Peltbahia é visto como um conjunto sinérgico de projetos
de infra-estrutura que integrados conseguem obter o melhor aproveitamento das sinergias entre os
diferentes projetos, para com isso adequar melhor o atendimento as demandas por transporte (BAHIA,
2004).
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chegam no aeroporto de Ilhéus precisam do modal terrestre para o deslocamento até essas

cidades.

O agrupamento A16 aponta para um novo aeroporto em Ilhéus. As justificativas dao
énfase a0 movimento de passageiros e de carga, a primeira atenderia a expansdo de
indUstrias, portanto a necessidade de estruturar o aeroporto com implantacdo de terminal de
carga e areas de Alfandega, intencionando montar um aeroporto-industria; a segunda
justificativa visa atender a demanda crescente do fluxo de turistas das localidades

circunvizinhas.

O aeroporto de Salvador, agrupamento A18, vem tendo um crescimento significativo a
cada ano, tanto de passageiros como de cargas. Como tratado anteriormente, 0 mesmo ja
possui uma infra-estrutura relevante, porém, ainda necessita de ampliac@es visando expansdo
futura. As intervencgdes projetadas no Peltbahia estdo concentradas na ampliacdo do patio de

aeronaves e da pista de taxeamento.

O agrupamento A19, que contempla um novo aeroporto para Porto Seguro, é
totalmente direcionado para a atividade turistica do Sul do Estado e ao trafego regular
domeéstico e internacional. Os problemas relatados de infra-estrutura fisica do aeroporto atual
contribuem para direcionar a indicacdo de um novo aeroporto na regido de Pindorama. O
conjunto de projetos desenvolvidos no programa € complexo e 0s comentarios nesta pesquisa
sobre este Programa sdo bastante resumidos, limitados ao entendimento dos investimentos

gue envolvem diretamente as estratégias do governo baiano para expansdo do turismo.

Porém, ficou evidenciado no Peltbahia que a maioria dos projetos visa estimular
intervencdes com o desenvolvimento da logistica de transporte multimodal para atender
principalmente os setores da producdo agricola e da industria, priorizando investimentos que
promovam a operacdo para o transporte de cargas. As intervencdes relacionadas ao turismo e
aos aeroportos estdo previstas nos investimentos de longo prazo, e, por mais importante e
crescente o interesse com o setor de turismo, eles ndo conseguiram sobressair-se no conjunto

de projetos do Programa.

Assim, considerando o que foi discorrido sobre o transporte aéreo, a logistica da infra-

estrutura aeroportuaria, a contextualizacdo das redes que se formam nas atividades de
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transporte aéreo e de turismo; e ainda, a analise da oferta de aeroportos no Estado da Bahia
em relacdo a distribuicdo das linhas aéreas para o atendimento da demanda de passageiros,
turistas e ndo turistas, merece acrescentar-se mais elementos que corroborem com as
estratégias publicas e privadas direcionadas para o turismo receptivo, principalmente o
internacional, de forma que se esclareca se a logica do planejamento e da politica para o

desenvolvimento do turismo esta surtindo o efeito desejado.



4 AS IMPLICACOES DA LOGISTICA DO TRANSPORTE AEREO NO TURISMO
RECEPTIVO NO ESTADO DA BAHIA

4.1 O PLANEJAMENTO ESTRATEGICO PARA O TURISMO NO ESTADO DA BAHIA

As acdes estratégicas para o desenvolvimento do turismo na Bahia tornaram-se mais
evidentes a partir de 1991, quando o Governo do Estado passou a injetar mais recursos na
atividade turistica, executando importantes obras de infra-estrutura e direcionando grandes
investimentos para a atividade, ao tempo em que estimulava a iniciativa privada a fazer
investimentos. O turismo ja se posicionava como atividade sécio-econdmica de prioridade
governamental, coincidindo esse periodo com a retomada de crescimento da economia baiana

em muitos setores de bens de consumo final.

Os programas, projetos e parcerias com o setor privado envolvendo segmentos dessa
atividade, intensificaram-se, principalmente a partir do Programa de Desenvolvimento do
Turismo (Prodetur-BA)*. Resumidamente, esse Programa tem como objetivos: aumentar o
fluxo do turismo; elevar o padrdo da oferta e atrair demanda; gerar emprego e renda,
possibilitando melhoria nas condi¢cdes de vida da populacdo local; garantir a qualidade
ambiental, significando, com isso, a capacidade de promover o desenvolvimento do turismo
sustentavel (MENDONCA JUNIOR, 2002).

As acdes especificas consolidadas pelo Governo do Estado com o Prodetur , em sua

! Prodetur — BA - O programa tem uma proposta para o horizonte de 20 anos. O primeiro contrato do
Programa (Prodetur 1) comecou em 1994 e se concluiu em 2000, sendo que algumas obras se
estenderam até 2002.Trata-se de investimentos publicos com financiamento do Banco Interamericano
de Desenvolvimento (BID) e Banco do Nordeste, principalmente em infra-estrutura.



91

primeira etapa, foram diretamente voltadas para melhoria da infra-estrutura bésica dos
municipios: saneamento basico, comunicacdo, energia, restauracdo de patrimoénio historico,
estruturacdo do sistema de transporte, estando a construcdo, modernizacdo e ampliacdo de
aeroportos, bastante evidenciadas nesta fase. O objetivo de fomentar a oferta turistica para
atrair fluxo de demanda e elevacdo da permanéncia do turista no Estado nas diversas regioes
contempladas do planejamento turistico tem gerado a distribuicdo mais consistente dos

Produtos da Babhia, vistos neste contexto como “Produtos Turisticos”.

Na primeira etapa do Prodetur, o Estado foi dividido em um conjunto de zonas
turisticas prioritarias. Para o estabelecimento destas zonas foram identificadas as localidades
que possuiam qualidade nos atrativos turisticos e recursos naturais preservados em condicGes
de absorver a implantacdo de empreendimentos com infra-estrutura para o turismo receptivo,
sem trazer prejuizos ao meio ambiente (MENDONCA JUNIOR, 2002).

Ressaltem-se em relagdo as estratégias do Governo, ag¢bes complementares ao
Programa, inclusive, as relacionadas a captacdo de outras fontes de recursos que
necessariamente ndo foram oriundos dos recursos destinados para o Prodetur. A distribuicéo
dos investimentos publicos para as zonas turisticas da Bahia, no periodo de 1991 a 2005 esta
apresentada na Tabela 7, valendo a observacdo que a grande maioria desses investimentos ja
foi executada, até mesmo pela vigéncia do periodo?.

Tabela 7- Investimentos publicos segundo a zona turistica de 1991 a 2005

Zona turistica Valor em US$
Costa dos Coqueiros (Litoral Norte) 125 milhGes
Baia de Todos os Santos — Regido Metropolitana de Salvador 874 milhdes
Costa do Dendé — Litoral Sul 172 milhGes
Costa do Cacau — Litoral Sul 205 milhdes
Costa do Descobrimento — Litoral Sul 231 milhdes
Costa das Baleias — Litoral Sul 136 milhdes
Chapada Diamantina — Circuito do Diamante/Circuito do Ouro/ 157 milhdes
Chapada Norte

Outros 124 milhdes
Total 2,0 bilhdes

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo - ago./2004 (BAHIA, 2004b),

2 Os dados incluem investimentos executados, em execucio e projecdo de 1991 a 2005, foram
divulgados pela Secretaria da Cultura e Turismo em outubro de 2004, com base de dados até agosto de
2004.
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Observa-se dentre os investimentos das zonas turisticas apresentados, que a Baia de
Todos Santos absorveu a maior parte dos investimentos, com U$ 874 milhGes, desse valor
foram direcionados U$ 652 milhdes somente para Salvador (Capital), principalmente para as

areas de saneamento bésico e aeroporto.

A Costa do Descobrimento foi a zona turistica considerada como o conjunto mais
completo de obras publicas executas voltadas para o turismo, ressaltando-se que foi a primeira
zona a receber investimentos do Prodetur-BA. Dentre os investimentos, destaca-se a segunda
ampliacdo do Aeroporto de Porto Seguro (MENDONCA JUNIOR, 2002).

A partir dai, novos contratos foram fechados com as fontes de financiamento
contemplando as outras zonas. Salientando que na Costa do Dendé e Costa das Baleias ndo
foram efetivados investimentos com recursos deste Programa. Na Costa do Dendé, apesar de
projetos previstos, ndo houve disponibilidade de recursos do financiamento. Contudo, o
aeroporto de Valenca e 0 acesso Viario deste aeroporto até o atracadouro de Bom Jardim

foram efetivados com outros recursos (entrevista direta)®.

Os investimentos governamentais para fomentar a atividade turistica resultaram na
realizacdo de investimentos pela iniciativa privada, que segundo a Secretaria da Cultura e
Turismo (2004), para cada U$1,00 investido pelo setor publico, o setor privado responde com
US$ 2,60 em empreendimentos diversificados, principalmente no que diz respeito a oferta de

leitos por unidades hoteleiras.

Na Costa dos Coqueiros, destaca-se a enorme estrutura de unidades hoteleiras onde
estd situado o Complexo de Sauipe, sobressaindo também, a Vila de Praia do Forte, sendo
duas localidades bastante visitadas pelo turista estrangeiro. Na Chapada Diamantina, destaca-
se 0 crescimento de meios de hospedagem e de turistas no entorno dos circuitos que buscam

0s atrativos do ecoturismo.

Na Costa do Cacau, por exemplo, no municipio de Itacaré, ha crescimento
significativo da oferta de leitos em unidades hoteleiras, em decorréncia dos investimentos

privados, principalmente na construcdo de resorts e pousadas. A constru¢do da rodovia que

S\erificar APENDICE A.
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liga llhéus a Itacaré, BA-001, com distancia de 60 km, complementa a logistica intermodal,
rodovia e aérea, para 0 acesso turistico receptivo entre os dois municipios, beneficiando
também o entorno de localidades turisticas da regido. Ressalta-se no projeto desta rodovia,
que houve a preocupacdo com problemas ambientais, sendo por muitos, considerada uma

“estrada ecoldgica”.

Decorridos alguns anos de implantacdo e consolidagcdo dos investimentos nas zonas
turisticas, novas necessidades foram identificadas nas zonas que ndo puderam ser atendidas,
pelo Prodetur I. Assim, um novo contrato de financiamento proposto pelo Governo do Estado
foi aceito pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), dando inicio ao Prodetur 11,
em dezembro de 2004. Este novo acerto, entretanto, ndo inclui somente obras de infra-
estrutura, mas outros investimentos considerados como fatores importantes para o turismo: 0s
recursos humanos, melhoria da gestdo municipal para a gestdo turistica, focando também a
questdo fiscal para geracdo de renda municipal; a questdo ambiental tornou-se mais forte, os
projetos ambientais tiveram maior espaco, sendo melhores definidos, além de projetos outros

de infra-estrutura (entrevista direta)®.

No escopo do Prodetur 11, nasceu o conceito de “P6los Turisticos”, como um requisito
do BID, principal provedor dos recursos, um arranjo criado para definicdo das regides
turisticas. Essa denominacdo, o Banco do Nordeste ja utilizava para outros setores produtivos.
Mercadologicamente, como estratégia turistica do Estado, a nova redacdo define que existe a
denominacdo de Pdlos Turisticos na Bahia apenas dentro da perspectiva de integracdo do
Prodetur Bahia com o Prodetur Nordeste, pois o BID utiliza o conceito de Pélos para todos 0s
Estados. Assim, a solucdo encontrada pelo Estado foi agrupar duas zonas turisticas com
caracteristicas similares e contiguas em um pélo turistico. Entretanto, a denominacéo turistica

defendida que prevalece pelo Estado da Bahia ainda é de zonas turisticas.

A elaboracdo do planejamento para a segunda fase do Prodetur tem estratégias mais
competitivas que contemplam a participacdo da sociedade civil e dos governos através dos
conselhos deliberativos. O Prodetur | foi mais autocratico, o Estado era o definidor e

executante exclusivo. Na nova fase do Programa, os procedimentos em relacdo a decisao, sao

* \erificar APENDICE A.
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compartilhados com as regides e com os interessados.

Em cada regido (polo turistico) existe um Conselho de Turismo que se constitui em
um espaco institucionalizado de participacdo e responsabilidade, voltado para o planejamento
e acdes focadas no desenvolvimento do turismo dos municipios integrantes dos Polos
Turisticos. Todos os 0Orgdos executores sdo conselheiros, inclusive a sociedade local, o
empresariado e a Secretaria de Cultura e Turismo. O Conselho funciona como o locus da
questdo onde se definem, se aprovam as deliberaces sobre cada p6lo. O Conselho é formado
por 36 membros, tendo de um lado, membros do poder publico Estadual, Federal e Municipal,
e de outro lado, membros do setor privado, ONG’s, entidades associativas e universidades.
Cada poélo tem seu plano de turismo com suas definicbes de prioridades, que sao
acompanhadas pelo Conselho. Os Conselhos foram criados em 2003, como uma exigéncia do
BID para o Prodetur Il, com o objetivo de criar uma instancia local de governanca (entrevista
direta)°.

Na intermediacdo entre o final da primeira fase do Prodetur e a sua segunda fase,
novas zonas turisticas foram concebidas no planejamento estratégico do Prodetur-BA: as
Zonas Lagos do Sdo Francisco e Caminhos do Oeste. Assim, trabalha-se na atual

configuracdo do Programa com a formacg&o de nove zonas agregadas aos seis polos turisticos.

a) Polo Salvador e Entorno: Baia de Todos os Santos e Costa dos Coqueiros.

b) Polo Chapada Diamantina: Circuito do Diamante, do Ouro e da Chapada Norte.
c) Pélo Litoral Sul: Costa do Dendé e Costa do Cacau.

d) Polo do Descobrimento: Costa do Descobrimento e Costa das Baleias.

e) Polo S&o Francisco (novo): Zona Lagos do Séo Francisco.

f)  Pdlo Caminhos do Oeste (novo): Zona Caminhos do Oeste.

Com o agrupamento das zonas em pdlos, pressupde-se a existéncia de grupos mais
extensos de municipios adjacentes e de complexidade de acdes. Em contrapartida, essa
situacdo induz a necessidade de interacdo com os interesses do desenvolvimento regional,
considerando que as atitudes e responsabilidades pela gestdo das atividades turisticas nédo
poderdo ser isoladas, e sim desenvolvidas conjuntamente em funcdo dos atrativos turisticos

disponiveis, com todos os componentes e aspectos gerados a partir deles. No caso do

® Verificar APENDICE A.
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transporte, a necessidade de acesso as localidades turisticas traz beneficios para o conjunto de
municipios que almeja por melhoria de infra-estrutura de transportes. As necessidades sao
comuns e constantes para todos 0s municipios, mesmo com a existéncia de peculiaridades em

cada um, de natureza ecoldgica, cultural, econémica, social, dentre outras.

Na Figura 7 obtém-se uma visdo mais clara da localizacdo das zonas turisticas
prioritarias da Bahia, possibilitando observar a I6gica dos agrupamentos de zonas em polos
pela proximidade entre elas.

M Costa dos Coqueiros

I Baia de Todos os Santos
B Costa do Dendé

Costa do Cacau
B Costa do Descobrimento
M Costa das Baleias
B Chapada Diamantina
B Lagos do Sé&o Francisco
B Caminhos do Oeste

+ Aeroportos em destaque

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo

Figura 7 — Distribuicao das zonas turisticas prioritarias do Estado da Bahia
Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo.
Nota: Figura cedida pela SCT em 2004 e adaptada pela autora.

O Polo Salvador e Entorno tem Salvador como elo entre a Baia de Todos os Santos e a
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Costa dos Coqueiros, portanto polo de grande importancia turistica, principalmente para o
turismo receptivo internacional, pois Salvador, por eminéncia, reune as maiores condicdes de
infra-estrutura fisica e humana, além de possuir o principal aeroporto do Estado, Deputado
Luis Eduardo Magalhdes. O entorno deste Polo é limitado pela costa litoranea, e, entre as
regides, encontra-se uma baia natural que agrupa ilhas, recifes, piscinas naturais e beleza
vegetal. Praticamente no conjunto de atraces do Polo, além do turismo cultural e historico,
muito forte em Salvador e algumas cidades do Recdncavo, acontecem atividades de lazer,

esportes radicais, passeios ecoldgicos e turismo nautico.

O Polo Litoral Sul é o continuo da Costa do Dendé com a Costa do Cacau, onde
atrativos naturais e historico-culturais prevalecem em suas localidades turisticas. Em relago
ao transporte aéreo, esse polo redne trés aeroportos para a utilizacdo do turismo: o de Ilhéus, o

de Valenca e o de Comandatuba.

O Po6lo do Descobrimento, que incorpora a Costa do Descobrimento e Costa das
Baleias, consegue reunir variedades de atrativos turisticos que se misturam entre o turismo
cultural, historico e de natureza, este ultimo bastante evidenciado na Costa das Baleias, onde
esta localizado o arquipélago de Abrolhos. O principal aeroporto deste Pdlo € o internacional
de Porto Seguro, apesar de existir na Costa das Baleias o aeroporto de Caravelas que é
subutilizado.

O novo Polo Sdo Francisco, que vem sendo chamado Regido dos Lagos, abriga o
municipio de Paulo Afonso que propicia o turismo de aventura e o ecoturismo, com atrativos
voltados também para passeios fluviais; 0 mesmo se dando no municipio de Juazeiro,
banhado pelo Rio Sdo Francisco. Além dos atrativos, soma-se a este Polo turistico, o
desenvolvimento agro-industrial de municipios como Juazeiro e Paulo Afonso, com o
crescimento da piscicultura, contribuindo para integrar 0s interesses econémicos com 0S
sociais, podendo com isso justificar a melhor logistica para exploragdo do transporte aéreo, na
conciliacdo do transporte de passageiros e de carga, facilitado pela existéncia do aeroporto em

Paulo Afonso.

O Po6lo Chapada Diamantina tem o turismo como grande aliado da economia de
muitas localidades da regido que se desenvolvem em funcdo dessa atividade. O crescimento

de meios de hospedagem em decorréncia do turismo contribuiu para influenciar a construcéo
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do aeroporto de Lencois, dentro do Circuito do Diamante. Praticamente, de todos os
aeroportos construidos no Estado da Bahia, este foi 0 mais intencionado para a atividade
turistica. Todavia, desde quando o aeroporto comecou a operar, ndo se alcangou resultado
expressivo no movimento do trafego aéreo de passageiros derivado do incremento do turismo

na regido, como confirmam as estatisticas expostas neste capitulo.

O deslocamento até as localidades do Pélo Chapada Diamantina é feito, em sua
maioria, através de transporte terrestre, por empresas transportadoras intermunicipal,
interestadual e turistica ou através de carro particular. Os turistas estrangeiros que se
deslocam para as localidades desse polo saem em sua maioria de Salvador, tendo que
percorrer a distancia de 425 quildmetros até Lencdis, numa viagem com duracao em torno de
seis horas, além de defrontar com trechos de dificil acesso pelas mas condi¢Bes da rodovia.
Esta situacdo dificulta o turismo receptivo internacional de se expandir, na medida em que as
formas para se chegar até as localidades escolhidas desse Pdlo séo limitadas pela questdo do

tempo e das opcdes de acesso.

A compreensdo da estrutura do planejamento estratégico do governo baiano para a
atividade turistica e a localizacdo das acdes para o desenvolvimento do turismo receptivo
internacional, que diretamente depende de transporte aéreo, direcionam para a anélise da rede

estrutural publica e seu processo de integracdo com os agentes privados da atividade.

4.1.1 A formacao de redes na estrutura publica do turismo na Bahia

Na estrutura da gestdo publica voltada para o turismo, praticamente s6 existe como
unidade estadual a Secretaria da Cultura e Turismo (SCT) criada em 1995, primeiro escaldo
dos drgdos de turismo, da estrutura centralizada do Governo do Estado. A SCT ¢é responsavel
pelo planejamento e execucdo das politicas de turismo. Depois dela, vem a Bahiatursa como

orgao executor direto da SCT.

Basicamente existem duas superintendéncias ligadas a SCT que trabalham mais
voltadas para o turismo. A Superintendéncia de Investimentos em Pdlos Turisticos (Suinvest),
que € atualmente a unidade gestora do Prodetur-BA, e a Superintendéncia de

Desenvolvimento do Turismo (Sudetur), que assume o papel de executar estudos econdémicos
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e capacitacdo para o turismo, inclusive a coordenacédo para captacao de voos, desenvolvida em

conjunto com a Bahiatursa.

A Bahiatursa, que, desde a década de 1970, vinha implementando a politica estadual
do turismo, inclusive a coordenacéo inicial do Prodetur-BA na primeira metade da década de
1990, foi reorientada para dar énfase a promocdo e marketing turistico, no mercado de
turismo nacional e internacional, trabalhando também na promocéo do “Produto Bahia” nas
feiras internacionais, com a participacdo de agentes do trade (operadores de turismo,

hotelaria, companhias aéreas, etc).

Dentre as atividades da Bahiatursa, ressaltam-se dois Programas considerados
modelos: a gestdo do Programa de Certificacdo da Qualidade do Setor de Turismo do Estado
da Bahia (Qualitur), que possibilita a qualificacdo das empresas, dentro de um padrédo
internacional, através da elevacdo da qualidade de méo-de-obra e dos servicos; e 0 Programa
de Fidelidade Bahia, objetivando identificar cada turista que chega a Bahia através de um
cartdo fidelidade concedido ao turista de forma a oferecer um atendimento melhor e
personalizado. Além disso, vem assumindo atividades delegadas pelo Ministério do Turismo,
através de convénio, para exercer a fiscalizacdo e o controle de qualidade dos servicos

turisticos, além de administrar o Centro de Convencdes®.

Na instancia Federal, a SCT tem vinculacdo com o Ministério do Turismo através do
Conselho Nacional de Turismo (CNT), sendo o Secretario representante no Conselho,
enquanto na instancia Estadual existe o Forum Estadual de Turismo vinculado a
SCT/Suinvest. O papel de articulagdo com os municipios cabe a SCT e a Bahiatursa. Existem
funcbes que sdo conjuntas; o programa de regionalizacdo, por exemplo, trata do produto
turistico, mas envolve uma retaguarda que é o planejamento. Ha uma relacdo formal de
parceria no Prodetur-BA, em que a SCT é a coordenadora do programa, mas ndo é executora
das obras. Assim, acontece uma relagdo direta entre os secretarios do Governo do Estado, que
definem e discutem quais sdo as a¢des que devem ser impetradas, buscando sua viabilizacéo.

Ao mesmo tempo, existe uma relacdo formal de convénio e parceria para execucao das obras,

® Centro de Convencdes - Equipamento consolidado para eventos nacionais e internacionais (feiras,
congressos, etc.), que exerce um papel importante no turismo de negécios e eventos, atuando como
regularizador da variagdo sazonal de Salvador.
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com outras Secretarias estaduais e suas descentralizadas (entrevista direta)’.

Para entender, dentro desse contexto, como as redes se articulam entre 6rgdos
publicos, no caso da interconexdo turismo receptivo e transporte aéreo, deve ser ressaltado
que as relacbes se integram comecando pelas Secretarias, SCT (Turismo) e Seinfra
(Transporte), que estruturam seu planejamento e suas politicas e desenvolvem seus
programas. No caso das obras oriundas do Prodetur, por exemplo, essas Secretarias firmam
um convénio permanente para execucdo das mesmas. Nas questdes técnicas e de
planejamento, as superintendéncias da SCT se reportam aos Orgdos técnicos e de
planejamento da Seinfra, como o Derba, Agerba e Supet; a Suinvest, da area de planejamento
da SCT, trabalha na captacdo de recursos que sdo repassados diretamente para realizacdo das
obras, mediante execucdo prévia. Assim, a medida que vai sendo executada a obra, 0s

recursos vao sendo repassados.

Integrando a rede do planejamento estratégico em relacdo ao transporte aéreo e ao
turismo, insere-se a estratégia desenvolvida pela Bahiatursa e a Sudetur/SCT no trabalho de
captacdo de voos, que levam em consideracdo o banco de dados desses dois 6rgaos sobre
movimento de passageiros nos aeroportos; pesquisas de demanda turistica para saber o perfil
do turista, quais Sdo 0s centros emissores, 0s gastos e a renda per capita dos turistas, dentre
outras variaveis. A partir dai, busca-se captar vdos nacionais e internacionais, sendo
fundamental a capacidade de articulacdo com as empresas aéreas, operadoras turisticas e
outras empresas do trade turistico, para com isso incrementar a viabilizacdo de linhas aéreas

internacionais, e linhas aéreas regionais nos aeroportos estratégicos de interesse turistico.

Com essa visdo, justifica-se a oferta de equipamentos turisticos e servi¢os tendo em
vista a expansdo da demanda, além dos fatores econdmicos e sociais pertinentes as regioes
envolvidas. A integracdo da rede estadual publica do turismo na Bahia esta delineada na
Figura 8, de forma a ratificar as explanacGes discorridas, a0 mesmo tempo procura situar a
rede do transporte aéreo dando énfase as conexfes com o turismo receptivo internacional.
Observa-se que as relagdes se processam dentro da rede, acontecendo articulacdes diretas

entre as esferas estadual e federal, e destas com agentes privados e a sociedade civil.

" Verificar APENDICE A.
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Figura 8 - Rede estrutural publica do turismo no Estado da Bahia aliando turismo
receptivo internacional e transporte aéreo — 2005
Fonte: Elaboragdo da autora com base nos estudos da dissertagéo.

Essa estrutura desenvolve-se formando ligagdes com os componentes integrantes das
redes da esfera publica. No entanto, ainda é uma caracteristica da politica brasileira, a ndo
adocdo de uma concepcéo sistémica em seus planos, programas e projetos entre as esferas
federal, estadual e municipal. Todavia, nos Gltimos anos as transformacdes que emergiram,
resultantes da revolucdo tecnoldgica e da globalizacdo da economia, tém propiciado o
despertar para a necessidade de uma visdo integrada dos diversos setores, inclusive do

turismo.
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As estratégias publicas para o turismo comecam a sinalizar um planejamento com uma
percepcao mais integradora, principalmente a partir de 2003. O fato de existir um Ministério
exclusivo para as questdes do turismo, assumindo um papel de protagonizar também o
planejamento e as politicas publicas, tem contribuido para intermediar interlocucfes dentro da
rede de turismo, e dela com outros setores, atraves do estabelecimento das diretrizes para o
turismo de forma descentralizada. A intencdo do Ministério € executar politicas através de
gestores organizados, ficando as verbas a serem distribuidas para os Estados sob a
coordenagdo do Forum Estadual do Turismo e de suas Camaras teméticas. As regibes
apresentam, através das Camaras, as suas necessidades, que sdo repassadas para o Forum, e a
partir dele chega-se ao Ministério do Turismo, para entdo serem discutidas com outros

Ministérios objetivando-se chegar as melhores solugdes para as necessidades apresentadas.

Outro aspecto da influéncia do Ministério do Turismo com vistas ao transporte aéreo
vem de incentivos para organizacdo de seminarios e encontros objetivando discutir
conjuntamente o assunto, como aconteceu no V Congresso Brasileiro da Atividade Turistica
(Cbratur)®, realizado em Brasilia em 2003, voltado para discutir o transporte aéreo como vetor
de desenvolvimento do turismo, resultando em propostas, documentos para fomentar o
desenvolvimento de ambos setores: transporte e turismo. O Cbratur € um importante Férum
de discussdo dos principais entraves e oportunidades para o desenvolvimento do turismo no

Brasil.

Da mesma forma, a Fundacdo Comissdo de Turismo Integrado do Nordeste (CTI-
NE), que também é uma importante instituicdo para discussdes e a¢Bes sobre o transporte
aéreo e o turismo, recentemente tem organizado seminarios em varios estados do Nordeste, e
dentre seus temas esta “a importancia do transporte aéreo para os destinos turisticos”. Vem
trabalhando em conjunto com a Bahiatursa e a Infraero nas questdes que envolvem captacédo

de charter para o Brasil.

Assim, no cenario das instituicdes publicas federais do turismo, o gestor maior € 0

Ministério do Turismo, papel antes exercido pelo Embratur, quando este estava ligado ao

® As palestras, estudos de casos, politicas e discussdes do seminario estdo reunidas nos Anais do V
Congresso Brasileiro da Atividade Turistica (CBRATUR, 2004).
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antigo Ministério do Esporte e Turismo. Atualmente a funcdo do Embratur € promover o
Brasil no exterior, desenvolvendo estratégias de marketing direcionadas para o turismo
receptivo internacional. A participacdo em feiras e encontros, em centros emissores
internacionais para expor o “Produto Brasil” é compartilhada com o 6rgdo oficial de turismo
de cada estado brasileiro interessado em desenvolver o turismo, que no caso da Bahia € a

Bahiatursa.

4.2 A ORGANIZACAO DAS REDES AEREAS NO ESTADO DA BAHIAE A RELACAO
COM OS AEROPORTOS DE DEMANDA TURISTICA

Sendo o transporte aéreo de fundamental importancia para o turismo receptivo na
Bahia, as estratégias contempladas pelo Governo do Estado visaram a implantacdo de um
aeroporto com a capacidade para voos de maior porte em cada zona turistica, ou aeroportos
bem posicionados para atender a demanda em zonas circunvizinhas, ficando o aeroporto de

Salvador como o principal projeto por possuir maior amplitude e qualificagéo.

As andlises das redes aéreas no Estado da Bahia permitem apontar os principais
aeroportos com demanda de passageiros, assim como a montagem das linhas aéreas, origem e
destino, dentro das areas de influéncia turistica. A configuracdo das linhas regulares das
companhias aéreas nos aeroportos do estado da Bahia estd representada na Figura 9,
utilizando como base o més de janeiro de 2005.

Observa-se entre os aerddromos pontuados na Figura 9, a existéncia de linhas aéreas
regulares em apenas nove localidades. A logistica do aproveitamento dessas redes de ligacdes,
considerando as estratégias para captacdo de passageiros/turistas, aponta para os resultados
positivos ou negativos que podem ser obtidos da interacdo dessas duas atividades - o

transporte aéreo e o turismo.

Em relacdo as companhias aéreas que operam no Estado no trafego regular, observa-se
a existéncia de seis companhias aéreas nacionais: Varig, Tam, OceanAir, Pantanal, Gol e
Abaeté, sendo esta Ultima, baiana. A Varig e Tam operaram linhas internacionais diretas dos
centros emissores para Salvador, enquanto a Gol, que é nova na operacdo de linhas
internacionais, apenas operou como conexao, tendo como portdo de entrada, Sdo Paulo. As

companhias aéreas internacionais, com operacdo direta no Estado foram a Air Europa



103

(Espanha), TAP (Portugal) e LAN (Chile). Elas ndo constam na Figura 9, limitando-se a

chegada no aeroporto de Salvador.
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Figura 9 — Redes aéreas do trafego regular das companhias aéreas operando no Estado
da Bahia em janeiro de 2005

Fonte: PELTBAHIA (BAHIA, 2004); Guia Panrotas (2005).

Nota: Adaptacdo da autora.

Dentre os aeroportos localizados na Figura 9, apenas acontece movimento de trafego
aéreo de importancia para o turismo em: Salvador, Lencdis, Porto Seguro, llhéus e
Comandatuba. Os aeroportos de Valenca e Paulo Afonso ndo operaram no trafego regular no
més de janeiro de 2005. No aeroporto de Paulo Afonso, de janeiro a outubro de 2004, a

empresa OceanAir operou uma linha aérea semanal, contudo, a linha foi cancelada em funcéo
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de ter apresentado prejuizo em todos os meses de operacdo. A Empresa BRA Transportes
Aéreos vem operando um charter como trafego ndo regular. Ressalta-se neste ponto a
instabilidade de se manter linhas aéreas a longo prazo em cidades interioranas. Essa situacdo
dificulta a montagem de viagens organizadas, especialmente quando se trata do turismo

receptivo internacional, que demanda vendas de passagens pontuais e seguras.

Em relacéo as linhas da OceanAir, estas demonstram um maior dinamismo com a
insercdo de linhas regionais expandindo-se para o interior do Estado. Da mesma forma, a
empresa Abaeté, com sede em Salvador, participa da rede interna de outros aeroportos, mas
ndo tem relevancia para o turismo. Nestas duas empresas operadoras de linhas regionais,
prevalece o perfil de passageiros de negdécios. Todavia, as linhas aéreas para Barreiras,
operadas por essas empresas, podem ser beneficiadas com o fluxo turistico derivado do

desencadear das a¢des que serdo desenvolvidas com o novo P6lo Caminhos do Oeste.

Por outro lado, o aeroporto de Mucuri ndo tem fins turisticos, a linha é operada pela
empresa aérea Pantanal (P8), fazendo o itinerario Mucuri - Juiz de Fora - So Paulo (vice-
versa). A linha aérea deste aeroporto ndo chega a conectar-se a rede interna do Estado, ela

acontece isolada da rede.

Nos aeroportos de maiores implicagdes para o turismo receptivo, no ano de 2005 (nos
meses de alta estacdo, janeiro a margo), o numero de v6os semanais para Ilhéus, Porto Seguro
e Salvador apresentou, nessa seqliéncia, aproximadamente, 40 véos, 50 voos e 430 vdos
regulares semanais. As linhas regulares de voos internacionais limitaram-se ao aeroporto de
Salvador, atingindo em torno de 33 linhas regulares semanais, um acréscimo de 275% em

relagdo a 2004, que neste mesmo periodo registrou 12 voos semanais. (entrevista direta)®.

Em termos de logistica dentro das redes, observa-se, ainda na Figura 9, a inexisténcia
de ligacOes aéreas dos aeroportos de Porto Seguro e Ilhéus com outros aeroportos regionais
dentro do Estado. Essas duas cidades turisticas absorvem o maior movimento de fluxo de
passageiros via transporte aéreo depois de Salvador, além de se situarem em zonas turisticas

onde foram realizados muitos investimentos. Os v6os que chegam a Porto Seguro tém como

® Verificar APENDICE A.



105

origem Sdo Paulo, Belo Horizonte e/ou Salvador; os voos que chegam em Ilhéus sdo

originados de S&o Paulo e/ou Salvador.

A linha aérea operada pela empresa Aerostar, txi aéreo, ndo esta inserida na Figura 9,
posto que ndo é considerada oficialmente regular. Por outro lado, essa situacdo favorece a
empresa, que € de pequeno porte, pois o fato de ndo atender a alguns critérios rigidos do
DAC, exigidos para as companhias aéreas que operam no trafego regular, permite a uma
empresa dessa natureza gerenciar de forma mais enxuta 0 movimento de suas aeronaves em

relacdo a0 movimento de passageiros.

A limitacéo de linhas aéreas interioranas e a instabilidade da manutencédo dessas linhas
em alguns aeroportos, somadas a caréncia de rodovias confortaveis e seguras dentro do
Estado, em trechos importantes que permitam as ligagcfes turisticas, podem comprometer o
conjunto de investimentos em equipamentos turisticos, na medida em que restringe o
movimento de turistas até as localidades. Esses aspectos afetam mais diretamente as empresas
operadoras de receptivo internacional vendedoras de servigos turisticos, quando precisam
confirmar com muita antecedéncia suas vendas, e se deparam com o cancelamento de uma

linha aérea, repercutindo nos compromissos assumidos por essas empresas.

Ademais, as linhas aéreas sdo intensamente mutaveis, eis que a configuracdo de uma
rede aérea confirmada para um més pode ndo corresponder ao més subsequlente. Todavia, as
referéncias de um més ou ano ajudam a avaliar os avan¢os que foram acrescidos nos
itinerarios ao longo de um periodo, ou seu retrocesso em consequéncia, principalmente, de
fatores econdmicos e politicos, acompanhados de deliberagdes tomadas pelos érgdos

reguladores do setor, como 0 DAC.

Do ponto de vista da organizagdo do transporte aéreo para o turismo na Bahia, caberia
a reflexdo sobre quais localidades turisticas tém potencial para uma linha aérea instalar-se de
forma otimizada. Ademais, um ponto em comum entre essas atividades é o fato do produto
oferecido ser perecivel, o que tem maior peso no transporte aéreo. A oferta de assentos de
uma linha aérea para um destino turistico, por exemplo, quando o limite minimo de vendas
estimado ndo é atingido, o0 prejuizo é sentido pela companhia aérea de imediato, ndo tendo
como repor o produto. O mesmo se da na atividade turistica, em muitas situacdes,

principalmente de pacotes organizados, quando ndo se consegue efetivar a venda de um



106

produto na quantidade minima estimada. Nesse aspecto, o cuidado com o gerenciamento das

receitas, o yield manegment, deve ser redobrado.

De fato, pode-se dizer que os aeroportos de Salvador, Porto Seguro, Ilhéus, Lencdis,
Valenga e Paulo Afonso estdo estrategicamente bem localizados dentro das perspectivas
almejadas para expansdo das potencialidades turisticas do Estado, no entanto aerddromos
como o de Caravelas, localizado na Costa das Baleias, e o de Barreiras poderiam estar
incluidos na listagem dos investimentos em aeroportos estratégicos para o turismo, pois estdo
posicionados no entorno de localidades com forte potencial turistico. Mesmo tendo o
aeroporto de Porto Seguro, como base principal para o passageiro turista, as distancias
percorridas a partir desse aeroporto, via transporte terrestre, até as localidades turisticas da
Costa das Baleias s@o significativas, perdurando em torno de trés horas. Sendo assim, o

aeroporto de Caravelas poderia ser preparado para atender o turismo dessa regido.

4.2.1 Consideragdes sobre o desempenho do movimento de passageiros nos
aeroportos selecionados na pesquisa

A evolucdo do movimento do trafego aéreo de passageiros embarcados e
desembarcados, e as operacdes de pouso e decolagem de voos domeésticos e internacionais nos
aeroportos selecionados nesta pesquisa, no periodo de 1991 a 2004, foram analisados pela
Secretaria da Cultura e Turismo (SCT), através da Bahiatursa e Sudetur utilizando como base
de dados, as informacdes obtidas através das administradoras dos aeroportos. Para obter uma
analise mais precisa em relacdo aos passageiros com fins turisticos, os érgdos da SCT
excluiram da movimentacdo geral de passageiros, 0s passageiros em transito, conexao e

cabotagem, e as operag0es de v0os, os avides militares, de carga e mala postal.

Assim, a Figura 10 representa a evolugdo do movimento doméstico e internacional de
aeronaves no aeroporto de Salvador, mostrando em varios intervalos, flutuacbes de
crescimento e reducdo de trafego. O ano de 2001 registrou 0 maior movimento domestico de
aeronaves de todo periodo, com 63.339 vbos (pouso e decolagem). Porém, esse movimento
decresceu nos dois anos subsequentes (2002 e 2003), apontando retomada de crescimento em

2004, com uma variagao de 4,78% em relagdo a 2003.
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Figura 10 — Grafico do movimento de aeronaves em véos domésticos e
internacionais no Aeroporto Deputado Luis Eduardo
Magalhées - Salvador — 1991 a 2004 (pouso e decolagem)

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo/Bahiatursa (BAHIA, 2002a, 20044, 2005).

O movimento internacional de aeronaves, mostrado na Figura 10, demonstra pequeno
crescimento ao longo dos anos, com ligeiro recuo em 1999, retomada de crescimento em
2000, e retragdo expressiva em 2003, com retomada de crescimento em 2004, alcangcando a

variacdo de 190,68% em relacéo a 2003.

E importante observar a curva ligeiramente crescente entre 1999 e 2001,
demonstrando acontecer maior oferta de voos, e a reducdo da curva em 2003 nos dois
mercados (domeéstico e internacional). Essa reducdo pode ter sido reflexo da tomada de
decisdo do Ministério de Defesa, através do DAC, em 2003, de estabelecer orientacdes para a
reducdo de linhas aéreas, na tentativa de equilibrar a demanda por assentos nos véos em

relacdo a oferta, assunto tratado no segundo capitulo desta dissertacao.

Sobre o turismo receptivo internacional no Estado da Bahia, importa aprofundar as
analises do movimento de passageiros no aeroporto de Salvador, que concentra 0s maiores
fluxos de desembarques internacionais, mesmo nao tendo dados desagregados de passageiros
turistas dos ndo turistas. Ainda assim, os dados do quantitativo total podem auxiliar nas

analises pretendidas, como pode ser observado no grafico a sequir (Figura 11).



108

—m— Doméstico

4000000 - —e&— Internacional

3500000 -
3000000 -
2500000 -
2000000 -
1500000 -
1000000 -

500000 -

0 M—O—Q—%—‘—Q—Q—%—Q/’

= T T T T T T T T T T T T 1

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Figura 11 - Grafico do movimento de passageiros em v6os domésticos e
internacionais no Aeroporto Deputado Luis Eduardo
Magalhdes - Salvador - 1991-2004 (embarque e
desembarque)

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo/Bahiatursa (BAHIA, 2002a, 20044, 2005).

Nota: Nao estdo incluidos embarque e desembarque de passageiros de cabotagem

(trechos domeésticos) em vOos internacionais, passageiros em transito e conexao.

A variacdo do movimento doméstico de passageiros no ano de 2004 registrou um
crescimento de 103,7% em relagcdo ao ano de 1991, e de 21,4 % comparando com 2003,
enguanto o movimento internacional registrou a expressiva variacdo de 577,3% e de 105,0%
para esses mesmos periodos. Fazendo uma analogia com o movimento de aeronaves no ano
de 2003, mostrado na Figura 10, quando aconteceu maior reducdo de véos internacionais,
tem-se a impressdo que o aproveitamento dos voos oferecidos em relagdo a demanda por v60s
internacionais foi mais equilibrado. Essa adequacdo da oferta aérea ao crescimento da
demanda de passageiros € um resultado que pressupde um melhor desempenho operacional.
Um aspecto negativo da reducdo de voos aparece quando a reducéo torna-se fator impeditivo

a demanda de passageiros.

Em relacdo ao movimento de passageiros do conjunto de aeroportos selecionados para
a pesquisa, a Tabela 8 retne os resultados absolutos dos desembarques e embarques de
passageiros em cada aeroporto, desde 1991 possibilitando elucidar novas interpretacdes sobre
0 transporte aéreo associado ao desempenho do turismo receptivo.
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Tabela 8 — Evolugdo da movimentagdo de passageiros nos principais aeroportos do
Estado da Bahia - 1991 — 2004 ( embarque e desembargue)

Ano
Aeroporto
Salvador Porto IIhéus Lencdis Valenca Paulo
Seguro Afonso

1991 1.590.273 186.487

1992 1.347.780 144,818

1993 1.359.713 135.099

1994 1.412.579 316.140 112.465

1995 1.583.809 538.588 122.009 6.379
1996 1.582.944 459.330 131.401 7.923
1997 1.687.583 471.800 152.673 10.226
1998 2.035.047 549.735 192.731 1.053 9.047
1999 2.116.323 655.448 197.107 3.850 6.682
2000 2.375.980 682.123 185.643 9.052 6.531
2001 2.680.572 636.095 208.577 7.459 11.386 8.221
2002 2.863.118 469.798 225.676 7667 8.475 11.885
2003 2.733.221 495,355 179.883 6.219 9.278 10.613
2004 3.432.834 696.126 210.597 5.323 10.156 17.029

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo/Bahiatursa (BAHIA, 2000, 2002a, 2004a, 2005).

Dentre os aeroportos analisados, Salvador e Ilhéus sdo 0os mais antigos em operacao.
Observa-se que 0 aeroporto de Porto Seguro comegou a registrar movimento de passageiros
em 1994, sobressaindo-se de imediato do movimento de passageiros do aeroporto de Ilhéus.
Na seqléncia do fluxo de passageiros em Porto Seguro, as variacbes de maior reducédo
aconteceram nos anos de 2002 e 2003, sendo recuperado o crescimento em 2004.
Comparando o movimento de passageiros em 1994 com o registrado em 2004, verifica-se que

0 crescimento situou-se em 120,2%.

O aeroporto de Paulo Afonso confirma a sua instabilidade de fluxo de passageiros em
diferentes anos desde 1995, apesar do aumento expressivo de passageiros em 2004 em relagéo
aos outros anos, em decorréncia dos véos da OceanAir com voo regular, e da BRA, linha de
Charter. Todavia, com a saida da linha OceanAir em outubro de 2004, a tendéncia para 2005
¢ uma queda do movimento de passageiros, levando-se em consideracdo que no primeiro

semestre desse ano ndo houve operacao de trafego regular.
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Os aeroportos mais novos como Lengois e Valenca também sdo marcados pela
instabilidade no movimento. Levando-se em conta que eles foram concebidos com o objetivo
inicial de atender aos passageiros turistas e aliadas questdes de localizacdo desses aeroportos,
as consideragdes induzem a pensar que os aeroportos com finalidades turisticas, com
caracteristicas regionais, mesmo estando dentro de zonas turisticas s6 conseguem fomentar o
crescimento de fluxo de passageiros e conseqiientes beneficios para o entorno da localidade
guando as estratégias politicas e de planejamento estdo bem articuladas entre os agentes

privados e publicos para promover com dinamismo essas atividades.

O crescente movimento de passageiros em 2004 no aeroporto de Valenca deve-se aos
vOos da empresa de t&xi aéreo Aday, operando como transporte ndo regular, principalmente
levando turistas para Morro de Séo Paulo; e a presenca esporadica de charter direcionado

para o Club Med, na llha de Itaparica e a jatos particulares.

Observa-se na Tabela 8, que os aeroportos internacionais de Salvador e Porto Seguro,
registraram o maior movimento de passageiros de todo periodo estudado, no ano de 2004. O
aumento foi de 25,6% em Salvador em relagcdo ao ano de 2003; e em Porto Seguro de 40,53%
para este mesmo ano. Esse crescimento pode estar relacionado com as mudancas
desencadeadas na politica da aviagdo civil; e nessa fase, também aconteceram mudancas na
politica nacional do turismo, refletidas diretamente nas politicas estaduais. Advém também, a

fase positiva da economia do pais em 2004.

4.2.2 O incremento de v6os charters de passageiros na Bahia

O vbo charter é um importante segmento do transporte aéreo que tem crescido muito
no Brasil, influenciando o fluxo de turistas internacionais que desembarcam nos aeroportos
brasileiros, principalmente nos estados do Nordeste, como no caso do Estado da Bahia. O
perfil do publico desse tipo de vb6o é basicamente de turista, diferente do publico de v6o
regular que envolve passageiros turistas e ndo turistas. O véo charter possui a caracteristica

de ter garantida a lotagdo da aeronave para justificar as tarifas mais baixas.

A maioria dos acordos de charter tem o envolvimento de grandes operadores turisticos

gue organizam e estruturam o marketing do seu negocio direcionado a um destino turistico. O
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contrato desse tipo de v6o pode ser caracterizado como um fretamento ou um aluguel de uma
aeronave por parte de uma ou mais operadoras turisticas que se organizam para vender 0s
pacotes turisticos montados e oferecé-los ao publico. De outra forma, uma operadora turistica
pode ser representante de companhias aéreas, ou possuir em sua rede de servigos turisticos
seus préprios avibes autorizados a operar charters, como é o caso da Airtours, comentado no

terceiro capitulo, quando se levantou a questdo da integracao vertical.

A realizacdo de um vdo charter internacional envolve a participacdo de varios
componentes de uma rede. Quando parte de uma operadora turistica internacional, as
estratégias tém como base a divulgacdo de um destino desenvolvido principalmente pelos
Orgdos de turismo de um pais, em parceria com as empresas privadas interessadas na

exploracao desse segmento.

O aumento de charter, principalmente no Nordeste brasileiro, deve-se tanto as ac6es
de empreséarios do turismo que vislumbram oportunidades deste destino, quanto as acGes
publicas, como se verifica no convénio de cooperacao firmado entre a Embratur, Infraero e a
CTI-NE para incrementar o turismo. A intencdo do convénio em promover charters é
estimular os destinos que ndo contam com véos internacionais regulares e incentivar o
transporte de carga nos porOes das aeronaves. Essa acdo contribui para a viabilidade
econdmica dos voos beneficiando o turismo receptivo e o escoamento de produtos pereciveis
do Nordeste (CHARTERS ..., 2004).

Algumas normas rigidas sobre a politica de charter no pais vém sendo discutidas e
flexibilizadas em funcdo da necessidade de se buscar solugfes para a expansdo do transporte
aéreo. Atualmente, poder-se-ia dizer que determinados v6os charters ja se enquadram na
condicdo de vdo regular em funcédo de sua fregiiéncia semanal para alguns destinos pontuais.
Por exemplo, no mercado doméstico de charter, a empresa brasileira BRA tem mantido um
vbo para Paulo Afonso as tercas-feiras e outro para Ilhéus no final de semana, com freqliéncia
quase regular. Contudo, esses voos ndo sao considerados oficialmente regulares, portanto, ndo

constam nos itinerarios do trafego doméstico de passageiros de forma visivel ao pablico.

Os voos charters internacionais na Bahia séo direcionados para Salvador e Porto
Seguro e tém surtido efeitos nos fluxos turisticos internacionais, permitindo que outros

componentes da rede de turismo, como agéncias de turismo, hotelaria, restaurantes,
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transportes turisticos locais, profissionais do setor, e outros servi¢os indiretos sejam

beneficiados, participando do processo.

O numero de vdos charters internacionais no aeroporto de Salvador e sua evolugdo

podem ser visualizados na Figura 12.
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Figura 12 - Grafico da evolucdo do movimento de voos charters
internacionais no Aeroporto Deputado Luis Eduardo
Magalhdaes - Salvador -1991-2004 (pouso e decolagem)

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo/Bahiatursa (BAHIA, 2002a, 20044a, 2005).

Na movimentacdo de v6os charters, observou-se um desempenho muito expressivo
em 1995, 2001 e 2004. Este ultimo representou um acréscimo de 296,1% em relacdo a 2003;
e, em relacdo a 1991, de 710,2%. Em contrapartida, em 2003 ocorreu uma queda substancial
de operacdes de charters retrocedendo aos quantitativos préximos do intervalo entre 0s anos

de 1992 e 1993. Constata-se assim, grande inconstancia nesse tipo de operagéo.

O movimento de passageiros em vO00s charters internacionais desembarcados no
aeroporto de Salvador esta apresentado na Figura 13, demonstrando que houve crescimento
em 2004, de 149,2%, comparado com 0 ano de 2003, e, em relagdo a 1991, de 224,6%. O ano
de 2002 registrou 0 menor movimento de passageiros de todo o periodo. Os acontecimentos
desencadeados em 2001 com a estagnacdo da economia mundial e os atentados de 11 de
setembro nos Estados Unidos devem ter contribuido para essa reducdo, ja que nos voos

charters as reagdes sdo mais imediatas aos fatores de crise econdmica e de inseguranca.
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Figura 13 - Gréfico da evolu¢do do movimento de passageiros internacionais
em voos charters internacionais desembarcados no Aeroporto
Deputado Luis Eduardo Magalhé&es - Salvador - 1991-2004

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo/Bahiatursa (BAHIA, 2002a, 20044, 2005).

Observa-se ao longo dos anos, expostos nas Figuras 12 e 13, uma significativa
mudanca de variacdo nos intervalos do periodo, tanto em relacdo ao nimero de voos como de
passageiros. Esses dados confirmam o quanto é instavel e sazonal esse segmento, mas ao
mesmo tempo, a grande importancia que tem para os destinos que absorvem o fluxo do
turismo receptivo internacional, que muitas vezes acontece em meses de baixa estagdo do
turismo domeéstico, servindo para equilibrar as receitas derivadas do turismo. Por outro lado,
no turismo receptivo nacional, tanto a demanda de passageiros como a oferta de voo charter

nacional é mais intensa no verdo, periodo de alta estacdo para o turismo doméstico.

Segundo informagdes obtidas (data base da entrevista), existem quatro voos charters
internacionais que chegam ao aeroporto de Salvador: dois de Portugal, um da Holanda e um
de Paris. Os dois primeiros casos tém concubinatos com Porto Seguro (entrevista direta)™’.

Ressalta-se no negécio de charter que as companhias aéreas caracterizadas como
regulares passaram a dar atencdo a esse segmento no mercado de aviacdo comercial. A
empresa TAM, por exemplo, diversificou suas estratégias designando aeronaves da sua frota
para a operacao de voos charters internacionais. Como resultado, obteve melhor desempenho
nos voos fretados na alta temporada de 2004, especificamente em janeiro, alcancando um
crescimento de 43% em relacédo a janeiro de 2003 (LIMEIRA, 2004).

10 \serificar APENDICE A.
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4.3 QUADRO DO TURISMO RECEPTIVO NA BAHIA E OS RESULTADOS OBTIDOS
COM AS ESTRATEGIAS

Convém salientar que, alguns dados sobre o turismo receptivo internacional tratados
aqui limitam-se as analises até 2003, em razdo dos anudrios estatisticos publicados pela
Embratur s6 estarem disponibilizados até este ano. Porém, as informagfes mais atualizadas
referentes a Bahia foram extraidas de publicagdes da Secretaria da Cultura e Turismo e
Bahiatursa™.

A entrada de turistas estrangeiros no Brasil, por via de acesso transporte aéreo,
representou em 2003, o percentual de 73,3%, enquanto os outros modais ficaram com 0s
26,7% restantes. Na Bahia, neste mesmo ano, o transporte aéreo representou 93,5%, e 0 outro
meio de entrada no Estado, limitou-se ao transporte maritimo, alcancando 6,5%
(EMBRATUR, 2005). Esses percentuais corroboram com a importancia que o transporte
aéreo tem para o turismo receptivo internacional, e devem servir como subsidios na tomada de

decisdes do Ministério do Turismo de promover o produto turistico brasileiro no exterior.

Ainda em relacdo ao nimero de turistas estrangeiros que entra no Brasil pela via de
acesso aéreo, a Tabela 9 mostra um comparativo do Brasil com a Bahia e mais dois
importantes estados brasileiros, demonstrando o quanto é insignificante 0 nimero de turistas
estrangeiros que ingressa no Brasil via transporte aéreo, utilizando como primeiro portdo de

entrada a Bahia.

1 Os dados coletados de 1991 a 2004 da Secretaria da Cultura e Turismo através da Bahiatursa sobre
fluxo global turistico e desempenho do turismo receptivo no Estado, apresentam pequenas distor¢oes
nas analises de diferentes documentos publicados, em diversos periodos, que dificultaram a escolha da
publicacdo, no entanto, ndo inviabilizaram as analises pretendidas.
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Tabela 9 — Entradas de turistas estrangeiros, via acesso aéreo - Brasil — Bahia - Séo
Paulo — Rio de Janeiro - 2003

Entradas Turistas (milhdes e mil) Participacéo (%0)
Brasil 2.954.566 100
Séo Paulo 1.967.518 66,59
Rio de Janeiro 612.901 20,74
Bahia 55.947 1,89

Fonte: EMBRATUR (EMBRATUR, 2005).

Evidencia-se, juntamente com as analises comentadas no capitulo anterior, que o

Estado de Sdo Paulo, através do seu aeroporto internacional de Guarulhos, representa o

principal distribuidor de fluxo turistico internacional para outros Estados brasileiros.

O fluxo global doméstico e internacional de turistas na Bahia e em Salvador, via todos

0s modais, esta representado na Figura 14, demonstrando crescimento ao longo dos anos. A

importancia em destacar o fluxo global de Salvador, em relacdo ao fluxo total da Bahia, deve-

se a sua representatividade como principal portdo de entrada de turistas no Estado. Assim

sendo, no ano de 1991, a sua participacdo no fluxo total da Bahia alcancou o percentual de 52,

81%, e em 2004, mesmo com uma pequena reducdo, atingiu 46,57% do montante do Estado.
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Figura 14 - Grafico do fluxo turistico global na Bahia e em Salvador - 1991-

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo (BAHIA, 2005a).
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Convém ressaltar, que no fluxo global total de Salvador, em 2004, o mercado
domeéstico representou 80,58%, e 0 segmento internacional 19,4% do ndmero de turistas que

visitaram Salvador.

Fazendo uma analise mais detalhada do fluxo turistico global internacional (Figura
15), observa-se que ocorreu uma maior expansdo do fluxo turistico a partir de 1999, ano em
que aconteceu a desvalorizagdo da moeda Real, favorecendo o0 turismo receptivo
internacional. Apesar de uma ligeira queda do fluxo entre os anos 2001 e 2002, o crescimento
foi retomado em 2003 e 2004. Todavia, esse crescimento quantitativo de nimeros de turistas,
ndo alterou a oscilacdo da participacdo do fluxo internacional de Salvador em relacéo ao fluxo

global da Bahia, que se manteve, de 1999 a 2004, com uma média de 66,66%.
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Figura 15 - Gréfico do fluxo turistico global internacional na Bahia e
Salvador - 1991- 2004
Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo (BAHIA, 2005a).

Nesse contexto, as andlises demonstram que, mesmo com 0 crescimento em termos
quantitativos de turistas estrangeiros no Estado, ndo se tem de forma clara a distribuicdo mais
equitativa desse fluxo para outras cidades turisticas da Bahia. Assim sendo, a importancia do
transporte aéreo para o turismo receptivo internacional extrapola a questdo de linhas aéreas
internacionais, e coliga com a necessidade de aprimorar as redes das linhas regionais. Da
mesma forma, faz-se necessario melhorar as redes de organizagdes (hotelaria, empresas de

servigos turisticos qualificadas, etc.) visando a expansao da demanda turistica.
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Contudo, é fundamental associar outros indicadores de desempenho da atividade, para
aumentar a compreensdo sobre a importancia do turismo receptivo internacional na Babhia.
Segundo a Bahiatursa (2004), o gasto médio individual é mais elevado em relacdo ao turista
estrangeiro. Assim, convem tecer consideragdes sobre a procedéncia dos turistas que chegam
ao Estado, assim como o indicador de gasto médio do turista estrangeiro no pais.

Os graficos representados na Figura 16 mostram a participacdo dos mercados
emissores de fluxo turistico internacional para Salvador nos anos de 1995, 1998, 2001 e 2004,
destacando os sete principais paises dentre 0os mercados emissores internacionais. Ressalta-se,
portanto, comentarios concernentes aos paises destacados. Observa-se na sequéncia dos

periodos, mudancas relevantes na variacao de participacao.
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Figura 16 - Participacdo do fluxo turistico internacional segundo os principais
mercados emissores para Salvador — Anos — 1995 — 1998 - 2001-
2004

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo (BAHIA, 2005a, 2005c).
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A Alemanha no ano de 1998 alcancou a maior participacdo, com 20%, porém
registrou em 2004, uma queda expressiva de 4% dentre os mercados emissores. A Argentina
se destacou em quase todos os periodos, no entanto, no ano de 2004 decresceu
significativamente. A crise econémica e politica desencadeada nesse pais, a partir de 2001,
afetou diretamente a atividade turistica influenciando nos resultados negativos dos anos
subsequentes a 2001. Os Estados Unidos que se situavam na segunda posicdo em 2001,
desceram para a quarta posi¢cdo em 2004, enquanto mercados que tinham menos participacdo
cresceram nos periodos. Portugal foi crescente nos quatro periodos, alcangando o segundo
lugar em 2004. A Espanha que ndo se sobressaiu em relacdo aos paises destacados nos anos
de 1995, 1998 e 2001, conseguiu a terceira posicdo em 2004. A Italia, apesar de um ligeiro
recuo na participacdo em 2001, quando comparada com os anos de 1995 e 1998, representou a

melhor participacdo em 2004, com 18%.

Os impactos negativos ocorridos nas economias norte-americana e Argentina, nos
anos de 2001 e 2002, juntamente com os conflitos internacionais que se sucederam aos
atentados terroristas de 11 de setembro de 2001 nos EUA, podem elucidar a queda na
participagdo desses centros emissores.

As andlises de mercados indicam que a origem do centro emissor influencia na receita
turistica, principalmente, quando se considera, dentre outros aspectos, a renda média per

capita desses turistas e 0s gastos produzidos.

Os dados do indicador de gasto médio diario per capita e de permanéncia do turista
estrangeiro que visita o Brasil, apresentados na Tabela 10, contribuem para ampliar a
percepcao sobre a importancia de conhecer e conquistar 0os mercados internacionais mais

importantes para o turismo receptivo internacional.
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Tabela 10 - Gasto médio per capita diario e permanéncia média dos turistas estrangeiros
dos principais mercados emissores para o Brasil em 2003

Mercados Gasto médio per capita | Permanéncia média | Gasto médio diario
emissores diario no Brasil (US$) Brasil (dias) (US$) x Permanéncia
média (dia)
Alemanha 80,09 19,28 1.544,13
Argentina 90,46 9,82 888,31
Chile 91,55 10,56 966,76
Espanha 92,81 16,98 1.575,91
Estados Unidos 106,56 11,90 1.268,06
Franca 75,15 16,82 1.264,03
Inglaterra 89,16 16,91 1.507,69
Italia 75,10 19,39 1.456,19
Portugal 81,24 12,99 1.055,31

Fonte: EMBRATUR (EMBRATUR, 2005).

E interessante observar nas analises dos indicadores de gasto médio diario e de

permanéncia média (Tabela 10), quando multiplicadas as duas variaveis, que os resultados

obtidos nem sempre favorecem ao pais de maior gasto médio individual. O numero de dias de

permanéncia em um destino influencia positivamente nos indicadores de desempenho de

mercado. A conjugacdo dessas variaveis pode contribuir na montagem de estratégias para

captacdo de mercados.

Segundo a Embratur (2005), entre os paises emissores, 0 maior nivel de renda média
anual individual em 2003 foi do turista procedente dos Estados Unidos, com US$ 50.610,31,

que representou também o maior gasto individual; em segundo lugar ficou o turista da

Inglaterra, com US$ 44.571,06; em terceiro, a Alemanha; em quarto, a Espanha, e em quinto

lugar, a Italia. Os argentinos, paraguaios e chilenos registraram as menores rendas.

Comparando os dados da Embratur (2005), em relagdo ao maior gasto individual e a
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permanéncia média (Tabela 10), com a evolucédo da participacdo dos mercados emissores para
Salvador (Figuras 16), pode-se supor que Salvador vem perdendo espaco em alguns
mercados, como os Estados Unidos e a Alemanha. Todavia, 0 mercado espanhol que ficou na
terceira posicdo em 2004, representou uma boa média de gastos e dias de permanéncia no
Brasil em 2003.

Ainda segundo a Embratur (2005), o maior gasto diario per capita por turista aparece
nos que se hospedam em hotel, com US$ 194,65, e sua permanéncia média é de 5,8 dias. Em
relagdo as 11 cidades®? mais visitadas pelos turistas estrangeiros, Salvador ficou na terceira
posicdo em 2002, com 12,8%, mantendo-se na mesma posicdo em 2003 com o percentual de
15,76%, superada apenas por Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Os turistas que viajaram através de
agéncias de turismo, e se hospedaram em hotel, alcancaram um gasto diario médio de U$
146,80 em Salvador. Esses resultados somam-se aos dados da Secretaria da Cultura e
Turismo, que em termos relativos, mostram uma taxa de ocupacdo hoteleira de 58,9% em
2003, aumentando para 62,1% em 2004, tendo se posicionado neste ultimo ano como o

segundo mais importante pélo receptor do turismo internacional do pais (BAHIA, 2005a).

Um comparativo de receita gerada na Bahia e em Salvador, derivada do turismo, pode
ser visto na Tabela 11, demonstrando o desempenho desta atividade nos anos de 2000 a 2004.
A participagéo da receita gerada em Salvador em relagéo ao total da Bahia permaneceu com a

média de 55,36% no periodo analisado.

Tabela 11 — Receita gerada na Bahia e Salvador derivada do Turismo
2000 -2004 (US$ milhao)

Receita 2000 2001 2002 2003 2004
Gerada
Bahia 954,3 844,0 916,0 1.041,2 1.093,2
Salvador 520,0 469,6 509,2 578,4 607,3
Participacgdo 54,49 55,64 55,59 55,55 55,55
(%) SSA/BA

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo (BAHIA, 2005a).

12 Foram consideradas mais visitadas: Rio de Janeiro-RJ, Sdo Paulo-SP, Salvador-BA, Foz do Iguagu-
PR, Recife-PE, Porto Alegre-RS, Fortaleza-CE, Floriandpolis-SC, Balneario de Camboriu-SG,
Buzios-RJ, Belo Horizonte-MG.
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Outro aspecto observado ¢é que a evolucéo da receita na Bahia, no ano de 2004, foi de
14,55%, comparada com 2000, e em relacdo a 2003 foi de 4,99%. Enquanto isso, a receita de
Salvador cresceu 16,78%, e 4,99% no mesmo periodo. Observa-se que nos dois Gltimos anos,
mesmo tendo ocorrido evolucdo na receita, ndo houve oscilagfes na variagdo do percentual,

tanto para o Estado da Bahia como para a cidade de Salvador.

Complementando as anéalises, os dados da Tabela 12 indicam que a evolugdo da receita
turistica derivada do segmento internacional na Bahia teve um desempenho expressivo de
75,28% em 2004, comparado com 2000; todavia atingiu 4,99% em relacdo a 2003. Em
Salvador, a receita gerada quase dobrou, alcancando 96,63% em 2004, comparada com o0 ano

2000, porém permaneceu com 0 mesmo percentual da Bahia, de 4,99% em relagdo a 2003.

Tabela 12 — Receita gerada na Bahia e Salvador derivada do turista estrangeiro
- 2001 -2004 (US$ milh&o)

Receita Gerada | 2000 2001 2002 2003 2004
Bahia 237,5 156,28 24050 39647 416,29
Salvador 156,82 11576 178,15 29368 308,36
Participacdo (%) 66,03 74,07 74,07 74,07 74,07

SSA/BA

Fonte: Secretaria da Cultura e Turismo (BAHIA, 2005a).

Observa-se na participagdo da receita gerada pelos turistas estrangeiros em Salvador,
em relacdo a sua participacdo no total da Bahia, a ocorréncia de uma estabilidade nos
resultados, com uma média, nos ultimos quatro anos, de 74,07%, evidenciando que a receita
derivada do turismo receptivo internacional na Bahia concentrou-se, neste periodo, em

Salvador.

As analises evidenciadas nas Tabelas 11 e 12 demonstram que a receita permanece
mais concentrada em Salvador, quando vista no total geral da Bahia ou quando observada
somente a receita do turista estrangeiro, apesar dos investimentos efetivados em outros

destinos dentro do Estado.
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De fato, as receitas geradas pelos turistas estrangeiros tém crescido na Bahia, em
especial Salvador, decorrentes do aumento do fluxo turistico evidenciado neste capitulo.
Todavia, as analises sobre o desempenho da atividade turistica que dizem respeito ao turismo
receptivo internacional conduzem a uma complexidade de questdes que ndo podem
desvencilhar-se da dependéncia que tem do transporte aéreo. Mesmo tendo em comum a
vulnerabilidade a fatores que conduzem ao crescimento ou desenvolvimento dessas
atividades, nem sempre os resultados positivos acontecem na mesma magnitude. Os efeitos da
variagdo cambial, por exemplo, podem influenciar o sucesso ou insucesso dos mercados,
beneficiando hora o nacional, hora o internacional, seja no transporte aéreo, ao analisar as
linhas domeésticas ou internacionais, em funcdo da demanda de passageiros, seja no turismo,
ao analisar o desempenho do fluxo de turistas nacional e internacional, e os mercados

emissores.

Mesmo com os indicadores favoraveis ao turismo receptivo na Bahia, as analises sobre
o trafego aéreo no Estado e a atual realidade da oferta de v6os internacionais diretos de
Salvador, apresentadas nesta dissertagdo, demonstram que os resultados ainda sao pequenos
quando comparados com o trafego aéreo regular dos principais aeroportos do pais. O fato de
Salvador ter alcancado a terceira posicdo, em 2004, no movimento de trdfego aéreo de
passageiros entre os aeroportos brasileiros e o primeiro lugar entre os do Nordeste, deve
apenas exercer maiores esforcos para aumentar o nimero de turistas estrangeiros que entram
no pais, tendo como primeiro acesso, o Estado da Bahia, considerando que os resultados

atuais séo significativamente menores que os de Séo Paulo e Rio de Janeiro.



5 CONCLUSAO

De tudo que foi visto nesta dissertacdo, pode-se dizer que as acles estratégicas
desenvolvidas pelo Governo da Bahia, envolvendo a participacdo da iniciativa privada, ao
longo da década de 1990 até os dias atuais, tém contribuido para o desenvolvimento do
turismo. Os resultados aparecem na melhoria de infra-estrutura e de servi¢cos nas zonas
turisticas e estdo refletidos no crescimento do fluxo turistico, principalmente o internacional,
nesses trés ultimos anos, respondendo, até aqui parcialmente, as indagacdes levantadas nesta
pesquisa. Todavia, algumas consideracdes que dizem respeito ao turismo receptivo na

interface com o transporte aéreo merecem destaque.

O estudo da infra-estrutura aeroportuaria com todo o arcabouco de componentes que
envolvem a organizacgdo do transporte aéreo contribuiu para a melhor compreenséo dos lagos
de dependéncia dessa atividade com a de turismo. Observou-se na gestdo dos aeroportos
pesquisados, que é conduzida por administradoras aeroportuarias, a falta de intervencéo
direcionada para o turismo receptivo, excetuando a participacdo da Infraero, nos Gltimos anos,

que tem demonstrado interesse na atividade.

As articulagfes das administradoras aeroportuarias sdo dirigidas as demandas das
empresas aéreas, no que dizem respeito a liberacdo de slots, estrutura para pouso e decolagem,
etc. Parece que a atencdo ao turismo torna-se importante para essas administradoras em
funcdo da oferta aérea, no entanto, os esforcos para deslanchar a atividade turistica continuam

limitados a iniciativa dos 6rgdos oficiais do setor e empresas de turismo.

A analise das redes das linhas aéreas dentro do Estado, indica um baixo
aproveitamento pelos resultados relacionados ao movimento de passageiros nos aeroportos
analisados nesta pesquisa, excetuando o de Salvador e de Porto Seguro, principalmente
guando se considera que, nesse fluxo de passageiros, nem todos sdo necessariamente turistas.

Essa percepcdo leva a crer, com os resultados demonstrados do fluxo global turistico
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internacional para a Bahia, que o maior percentual € concentrado na capital, Salvador,
evidenciando um processo quase imperceptivel na distribuicdo de turistas estrangeiros pelo
interior do Estado, mesmo com todas as estratégias desenvolvidas pela Secretaria da Cultura e

Turismo.

As andlises realizadas permitiram constatar que 0 modo como acontece & articulacéo
entre a atividade de transporte aéreo e a atividade de turismo nas esferas federal e estadual
repercute nos resultados do turismo receptivo internacional. De um lado, tem-se o transporte
aéreo que € conduzido por leis federais rigidas, pela propria caracteristica da atividade. De
outro, o turismo, uma atividade de servigos, tanto no ambito federal como estadual,

caracterizada como mais flexivel e que tende a uma maior integrag&o.

As estratégias estaduais para o turismo, notadamente encampadas pela Secretaria da
Cultura e Turismo e Bahiatursa, envolvendo a captacdo de voos internacionais, sdo
desenvolvidas de forma que propiciam a articulagdo com as operadoras internacionais e
nacionais. Nesse sentido, pressupde-se existir integracdo dessas estratégias com o objetivo de
desenvolver o turismo receptivo no Estado, levando em consideracgdo todas as zonas turisticas.
A relacdo de dependéncia nas articulacfes publicas e privadas é questdo fundamental dentro
desse processo. Todavia, parecem insuficientes as acdes do Governo do Estado para integrar a
participacdo do Governo federal junto as companhias aéreas, nas questBes dirigidas a
efetivacdo dos acordos envolvendo a ampliacdo da oferta de companhias aéreas para o Estado,

téo essencial para o turismo receptivo internacional.

Tal fato, leva a crer, por envolver articulacfes mais complexas, que é essencial, em
muitas questdes do transporte aéreo, o intenso envolvimento do Conselho Nacional do
Turismo, CTI-NE e Infraero, como agentes facilitadores nas negocia¢6es no ambito federal.
Estreitar o relacionamento entre essas instituicdes podera ensejar a revisdo de normas abrindo
precedentes ou flexibilizagdo com o intuito de promover e facilitar a entrada de v0o0s
internacionais nos Estados. Todavia, essas a¢Ges ndo impedem que cada Estado desenvolva
suas proprias estratégias de conquistas de véos regulares ou charters. No caso especifico da
Bahia, esta devera fortalecer a capacidade dos 6rgaos de turismo vinculados a Secretaria da
Cultura e Turismo de conquistar mercados, de saber incrementar o marketing do “Produto

Bahia” e facilitar a negociacao de acordos.

Assim, no primeiro escaldo de negociacdes de captacdo de vbos internacionais, tem

que existir a integracdo entre estados, para defenderem suas propostas, que passardo pela
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aprovacao dos orgdos federais de aviacao.

No que diz respeito a influéncia das operacGes logisticas das companhias aéreas no
turismo, as analises empreendidas neste estudo levam a pensar que 0 pProcesso se inverte,
guando se analisam as linhas regionais, especificamente envolvendo o turismo e o transporte
aéreo, pois, normalmente, elas acontecem em razdo da influéncia do turismo no transporte
aéreo. Os agentes de turismo é que fazem a captacdo de vbos, partindo principalmente deles o
interesse em ampliar as linhas aereas para o atendimento da demanda turistica pretendida com

suas estratégias.

A percepcdo sobre quem exerce maior influéncia, foi sendo amadurecida com as
entrevistas aplicadas. O interesse pela exploracdo de linhas regionais, contemplando
passageiros também turistas, normalmente s6 acontece pela companhia aérea quando se tem
um estimulo capaz de convencé-la das vantagens. Pois as estratégias das companhias aéreas,
na maioria das vezes, ttm como principal foco o passageiro com perfil de negocios. A
manutencdo de linhas aéreas em destinos onde ndo se tem consolidado o turismo e/ou onde o
dinamismo da economia local ndo é atraente para gerar negocios, dificilmente tem condicdes
de sustentar a permanéncia de movimento de trafego aéreo com fluxo de passageiros, se ndo
houver acgdes consistentes de planejamento do setor publico, capazes de fomentar o interesse
da classe empresarial. Este fato inviabiliza qualquer companhia aérea de se manter. Como
disse um dos entrevistados: “O negdcio da companhia aérea é voar para o lugar que seja

lucrativo para ela”.

Nas questbes estaduais internas do turismo voltadas para o transporte aéreo,
relacionadas com o incremento de linhas diretas internacionais e linhas regionais entre 0s
aeroportos das cidades turisticas, devem ser trabalhadas estratégias especificas, capazes de

convencer e despertar o interesse das companhias aéreas na exploragédo de novas linhas.

Um aspecto observado nas analises sobre a estrutura das companhias aéreas diz
respeito a logistica operacional em relacdo a adequacdo das aeronaves a uma linha especifica.
Por exemplo, quando uma linha é autorizada pelo DAC para operar em Lenc¢ois, numa
aeronave Boeing 737-300, com até 128 assentos em um determinado dia da semana, a
companhia aérea s6 pode voar neste tipo de aeronave. Em uma situacdo de pouca demanda de
passageiros, o ideal seria poder programar uma aeronave da Embraer 120 Brasilia, de 30
assentos para substitui-la. No entanto, uma solicitacdo para mudar o tipo de aeronave envolve

processos burocraticos, que ndo atenderiam em tempo habil a programacao do v6o naquele
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dia. Com isto, os custos de pouso, combustivel, tripulacdo, manutencdo, que tém a ver com o

tipo de aeronave, permanecem 0s mesmos, independente do nimero reduzido de passageiros.

Essa situacdo tem relacdo com a rigidez do mecanismo regulatério do transporte aéreo
e com a pouca habilidade das companhias aéreas em buscar solugdes logisticas dentro das
politicas do transporte aéreo. As empresas deveriam ajustar a capacidade dos avides a
demanda dos passageiros, proporcionando vantagens competitivas € o Governo deveria

incentivar essas acoes.

Outra consideracéo sobre o transporte aéreo refere-se a falta de um dinamismo maior
nas solucdes que viabilizam a expansdo de linhas aéreas. Este fato é resultado da pouca
interacdo entre os orgdos federais e as empresas privadas deste segmento, apesar das
mudangas que vém ocorrendo nestes ultimos anos, sinalizadas com a deliberacéo de portarias,
como as emitidas em 2003, tratadas no terceiro capitulo deste trabalho. No seminario do
Chbratur, comentado no quarto capitulo, uma das propostas geradas no documento final foi a
possibilidade de diferenciar o preco de combustivel de linhas regionais, para justificar a
expansdo das redes aéreas interioranas, considerando que este insumo representa um dos
principais itens no custo operacional das companhias aéreas brasileiras, principalmente

quando se considera a vulnerabilidade advinda de variagdes cambiais.

As questdes que nortearam esta dissertacdo tiveram procedéncia e conduziram as
evidéncias sobre a organizacdo das redes de linhas aéreas no Estado, e as implicagbes no
turismo receptivo internacional. Ficou evidenciado que uma linha aérea com objetivos
turisticos s6 se consolida quando acontece o apoio das empresas publicas e privadas de

turismo.

Adotou-se como pressuposto de andlise nesta dissertacdo a existéncia de estratégias
publicas e privadas do Estado da Bahia dirigidas ao transporte aéreo, todavia levanta davidas
guanto a eficiéncia dessas estratégias nos resultados do turismo receptivo internacional. Pode-
se dizer que as estratégias acontecem e tém surtido efeito nos fluxos turisticos dos dois
aeroportos internacionais (Salvador e Porto Seguro), mas ndo conseguem avancar na
expansdo dos outros aeroportos analisados. E preciso ampliar as interacdes na rede de
relacBes, possibilitando um planejamento com acgdes pragmaticas voltadas a estimular

eficazmente os centros emissores a incrementarem o envio de turistas para a Bahia.

Sendo o transporte aéreo a principal via de acesso do turismo internacional,
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obviamente a eficacia nas negociacfes para captacdo de voos deveria ser uma acao de grande
peso nas estratégias do Governo da Bahia, através da Secretaria da Cultura e Turismo e da
Bahiatursa, considerando todos os investimentos que foram feitos dentro das zonas turisticas

em aeroportos e na restauracao do patrimonio, dentre outros.

Quando se analisa o aeroporto de Porto Seguro, avaliando-se 0s investimentos
empreendidos na sua ampliagdo e modernizagdo, observa-se que foram realizados
especialmente vislumbrando-se atrair turistas de Sdo Paulo, e outros paises da América do
Sul. Nesta perspectiva, sua localizacdo atende as distancias desses centros emissores, dentro
das caracteristicas estruturais do seu complexo aeroportuério, porém sua infra-estrutura
dificulta o trafego de aeronaves de grande porte, notadamente nas operacdes de decolagem no
retorno aos centros emissores da Europa. Verifica-se, pois, que a logistica operacional
repercute além da questdo técnica, influindo decisivamente na estrutura de custos de uma

linha internacional direta.

Segundo informacdes obtidas com as entrevistas realizadas, em relacdo a estrutura do
aeroporto de Porto Seguro e as estratégias para o turismo, constatou-se que o mercado
europeu e outros de maiores distancias foram sendo conquistados e absorvidos mais
recentemente. Por inferéncia, conclui-se que na montagem de estratégias para 0S
investimentos neste aeroporto, ocorreu a falta de interacdo entre a area técnica e de
planejamento, ou mesmo, uma desatencdo na diregdo politica das intengdes pleiteadas pelo
Estado.

As redes publicas do turismo e do transporte aéreo, estudadas nesta dissertacdo, ao
mesmo tempo em que mostram existir articulages politicas por parte da gestdo publica no
gue concerne a tomada de decisdes, demonstram haver limitacdes na interacdo entre os 6rgaos
de planejamento e de execugdo. Ou seja, € como se acontecessem agdes isoladas dentro da
rede publica.

Ao analisar o aeroporto de Paulo Afonso, que apresenta instabilidade de linhas aéreas
em diferentes anos, emerge o pensamento sobre a falta de uma intervencao publica especifica
que contribua para otimizar o movimento de passageiros. Considerando que a Infraero ¢ a sua
administradora, poderia se supor um maior poder de intervencdo junto ao DAC para facilitar a
exploracdo comercial das companhias aéreas. A responsabilidade pelo ndo desempenho
continuado no movimento do trafego desse aeroporto parece esbarrar nas relacdes politicas da

esfera federal com a esfera estadual, através do Governo da Bahia, de buscar solugbes para
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incrementar o movimento de passageiros. Provavelmente, com a insercdo do novo Pélo
turistico Lagos do Séo Francisco no planejamento estratégico atual, esse cenario tendera a

mudar com o propdsito de desenvolver o turismo da regido.

A situacdo do aeroporto de Valenca é o maior exemplo de incoeréncia no
planejamento aeroportuario do Estado, pois apesar de toda infra-estrutura aeroportuaria para
operacdo de trafego aéreo, o aeroporto ainda ndo conseguiu criar linhas regulares. A
disponibilidade de voos relativamente fixos semanais viabilizados com empresas de taxi
aéreo, a0 mesmo tempo que demonstra uma nova forma de fazer viagens via o transporte

aéreo, confirma a ineficiéncia das aces estratégicas, quando contemplaram aquele aeroporto.

A viabilidade e o crescimento do fluxo turistico para Valenca teriam que tornar
atraentes, tanto o percurso de acesso para Morro de Sado Paulo, como para outras localidades
turisticas da regido. Para isso acontecer, é preciso a elaboracdo de estratégias desafiadoras,
fomentando a exploracédo das localidades de potencial turistico, envolvendo a participacao de
empresarios interessados na exploracdo do turismo, a administradora do aeroporto e as
companhias aéreas. Nesse aspecto, ter op¢des de escolha sobre como se chegar em localidades
turisticas pode ser positivo tanto para empresas aéreas, como para agentes de viagens,
hotelaria e turistas. A competitividade é possivel e saudavel quando se analisa 0 conjunto de

fatores intrinsecos a questao.

O Governo da Bahia ao observar que outros estados do Nordeste estdo ampliando o
espaco em relacdo a vOos charters, por exemplo, pode acontecer que, ao dar atengéo
demasiada a politica deste segmento, coloque-se como contra-ponto os esfor¢os para apoiar as

companhias aereas no incremento de voos regulares internacionais diretos para o Estado.

Por outro lado, quando uma linha de véo charter esta dando certo em um destino,
comeca despertar o interesse de companhias aéreas regulares por aquela linha. Por isso, tem
crescido no mercado de charter a participacdo de empresas aéreas regulares. Para a captacdo
de vbos regulares diretos o interesse da companhia aérea é maior e a logistica operacional
requer eficiéncia nas articulagdes, que envolvem, na maioria das vezes, acordos com outras
companhias aéreas, como o code—share, para alimentar a rede de distribuicdo internacional.
Outra consideracdo diz respeito a importancia de se manter linhas internacionais ou mesmo
barganhar novas, pois a perda de uma linha aérea afeta diretamente o turismo receptivo

internacional.
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Em suma, existe infra-estrutura aeroportuaria para atender o turismo na Bahia. As
zonas turisticas tém aeroportos em condicGes de atender a demanda turistica, e aeroportos que
ndo possuem estrutura suficiente para tal, neste caso, a solucdo seria buscar saidas para
estrutura-los ou construir novos. Todavia, essa solugdo ndo resolveria a questdo da
viabilizacdo de linhas aéreas por parte das empresas aéreas, que dependem de passageiros
constantes, e, a0 mesmo tempo, ndo resolveria o problema das empresas de turismo, que tém
dificuldade de oferecer servigos incluindo passagens aéreas, em razao da limitacdo de voos e
de precos ndo acessiveis. Por outro lado, as empresas aéreas, mesmo depois de conquistarem a
liberdade de aplicar tarifas deliberadas pelo governo federal, tém dificuldade de manter sua
rentabilidade por causa dos onerosos custos para a operacdo de uma aeronave, aos quais se
somam as taxas aeroportuérias. Com isto, as tarifas promocionais de passagens sdo restritas a
poucos assentos, sendo a maioria, disponibilizadas com tarifas elevadas, principalmente em
linhas regionais, como o caso de Lencois, que dificilmente se consegue uma tarifa

promocional.

O impasse esta na falta de percepcdo dos agentes publicos e privados do turismo e do
transporte aéreo, com suas politicas e estratégias, de que é preciso desatar os nos de redes
individuais para integra-las com novas redes, e melhorar as acbes desenvolvidas nas
atividades do turismo e do transporte aéreo. Isto significa unir estratégias para alcancar metas

de modo mais eficiente.

Nesse contexto, percebe-se a necessidade de duas articulagdes - institucional e
comercial — para efetivar negocios de captacdo de véos. O apoio institucional que parte do
governo local, através do 6rgédo oficial de turismo, permite o elo de ligacdo nas negociacdes

na rede publica e facilita os acordos comerciais.

A tendéncia é que o turismo receptivo internacional cresga na Bahia. No entanto,
mesmo que consiga manter sua terceira posicdo como primeiro portdo de entrada do turista
estrangeiro, é preciso melhorar sua participagdo proporcional, muito aquém da de S&o Paulo e
Rio de Janeiro. O aumento do numero de turistas que ingressaram na Bahia pela via aérea,
alcancou em 2002 o total de 46.356, passando em 2003 para 55.947, de acordo com dados da
Embratur (2005), demonstrando um resultado positivo. Mesmo assim, as estratégias
precisariam ser mais agressivas para suplantar as atuais estatisticas do turismo receptivo na
Bahia.

A participacdo do 6rgdo oficial de turismo da Bahia em eventos nos mercados
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internacionais cresceu nos Ultimos anos, amparada pela presencga de agéncias de turismo que
expdem seus produtos e servicos, além de outros segmentos da atividade, como hotelaria e
companhias aéreas. Acrescenta-se que este crescimento culminou na criacdo de associacdes
de turismo, como a Associacdo Baiana de Receptivo (ABRE), além da expansdo de empresas
especializadas. A consolidacdo desse segmento tem fortalecido associacbes de classe,
organizadores de eventos, como a Salvador da Bahia Convention Bureau. Essa realidade pode
contribuir para reduzir a centralizacdo das operadoras de receptivo internacional, fortemente

concentradas no Rio de Janeiro.

Diante do exposto nesta dissertacdo, mais do que a articulacdo entre transporte e
turismo, € a articulacdo entre o poder publico e empresas privadas, entre politicas de estimulo
(por parte do governo) e uma boa gestdo (por parte das companhias aéreas, agéncias de
turismo, etc.) e a articulacdo, trabalho em redes, que faz a diferenca. Neste sentido, 0s
processos logisticos na tomada de decisGes do planejamento, programas e nos procedimentos
internos das organizacBes, publicas e privadas, contribuem para a geracdo de valores

estratégicos.

Ademais, ainda é prematuro emitir consideracdes precisas decorrentes das estratégias
governamentais para essas atividades, em razdo de muitos acontecimentos serem recentes,
mas é possivel que nos préximos anos obtenha-se um resultado bastante diferente para o

turismo receptivo internacional em relacéo ao transporte aéreo.

Esta dissertacdo apenas iniciou uma discussdo sobre temética tdo dindmica e téo
polémica, e foi dada sua contribuicdo. Contudo, espera-se que outros estudos possam

continuar a pesquisa elucidando pontos que aqui foram sinalizados.
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APENDICE A - Relag&o dos entrevistados

Carlos Roberto R. Reboucas — Superintendente da Divisdo de Aeroportos da Sinart na Bahia.

Entrevista concedida em: 11 de julho de 2005.

Benjamim Antonio de S. D. Fontes - Coordenador da Superintendéncia de Transportes -

Supet/ Seinfra. Bahia. Entrevista concedida em: 3 de margo de 2005.

Euvino Ney Taques - Superintendente da Infraero na Bahia. Entrevista concedida em: 22 de
julho de 2004.

Fernando Bichara - Coordenador Regional da Empresa Aerostar Linhas Aéreas. Entrevista
concedida em: 7 de junho de 2004.

Fernando Sampaio - Comandante — Piloto da Aerostar Linhas Aéreas. Entrevista concedida
em: 14 de abril de 2005.

Inez Maria Dantas Amor Garrido - Assessora de Planejamento da Superintendéncia de
Investimentos -Suinvest- Secretaria da Cultura e Turismo da Bahia. Entrevista concedida em:
29 de marco de 2005.

Jocaeis Mariano dos Santos - Coordenador do Departamento de Infra-Estrutura de

Transportes - Derba/Seinfra-Bahia. Entrevista concedida em: 23 de fevereiro de 2005.

Jose Albuquerque de Macedo - Superintendente da Secretaria de Cultura e Turismo.
Entrevista concedida em: 3 de abril de 2005

Virginio Loureiro - Consultor em Turismo e Aviagdo. Entrevista concedida em: 5 de maio de
2005.

NOTA: As informaces utilizadas na dissertacdo, através de entrevistas diretas, ndo foram citados os
autores para preservar suas identidades. Contudo, a relacdo de todos os entrevistados encontra-se neste

apéndice.



APENDICE B - Roteiro de entrevista direto aplicada a gestores e profissionais de
turismo e transporte aéreo

Empresa:
Entrevistado:
Fungéo:

Data:

1 SOBRE POLITICA, REGULAMENTACAO E A INFRA-ESTRUTURA DO
TRANSPORTE AEREO NO BRASIL E NA BAHIA

1.1 Como vocé vé a regulamentacdo da aviacdo civil brasileira? E os acordos internacionais?

1.2 O que pensa sobre a possibilidade de se criar uma agéncia reguladora para o transporte aéreo?
1.3 Até que ponto funciona o monitoramento do governo federal junto as companhias aéreas?

1.4 Quais as influéncias e estratégias necessérias ao desenvolvimento da infra-estrutura do
transporte aéreo de um estado?

1.5 Quais empresas operam servicos aéreos regulares domésticos, internacionais e regionais na
Bahia?

1.5 O que conhece da politica para vdo charter e vdo regular nacional e internacional no Brasil? E
na Bahia?

1.6 O que tem influenciado a expansédo de v6o charter no Brasil e na Bahia? Quais 0s aspectos
positivos e negativos desta expansao?

1.7 Quais fatores influenciam no desenvolvimento das companhias aéreas brasileiras?

1.8 Como vocé vé a organizagdo do Sistema Hub and Spoke no Brasil? Quais os principais hub
entre 0s principais aeroportos brasileiros?

1.9 Qual a importancia da infra-estrutura do transporte aéreo para o turismo receptivo internacional
na Bahia?

2 SOBRE ESTRUTURA AEROPORTUARIA NA BAHIA

2.1 Considera o aeroporto de Salvador um hub?

2.2 Quais os critérios para liberacdo de linhas alimentadoras (spoke) nos principais aeroportos da
Bahia administrados pela Infraero e Sinart ?

2.3 Como se situa o complexo aeroportuario na Bahia, em termos de estrutura fisica, técnica e
politica?

2.4 Qual o papel da Seinfra e Derba na estrutura aeroportuaria?

2.5 Como se da o relacionamento das companhias aéreas com a Infraero?

2.6 Como acontece o relacionamento do DAC com as principais administradoras Infraero e Sinart?
Quiais os aspectos positivos e negativos deste relacionamento?

2.7 Quais os critérios para alocagdo do sistema de distribuicdo dos slots nos aeroportos?

2.8 Quais as empresas que operam na Bahia? E qual o nimero de v6os regulares internacionais e
de charters?

2.9 As tarifas aeroportuarias de pouso diferenciam de acordo com o tipo de aeronave. Existe
alguma preocupacdo com a logistica operacional das companhias aéreas?

2.10 Como tem sido o desempenho das receitas aeroportuarias nos aeroportos administrados pela
Infrero e Sinart, especificamente os de maior fluxo de passageiro?

2.11 Qual a freqliéncia semanal de vdos nos aeroportos de Salvador, Lencdis, Porto Seguro,
Ilhéus, Valencga?

2.12 Quiais as estratégias atuais para 0s aeroportos da Bahia?
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3 SOBRE AS EMPRESAS AEREAS, OS AEROPORTOS, O TURISMO E O
TRANSPORTE AEREO NA BAHIA

3.1 Conhece as estratégias publicas para o turismo no Estado da Bahia?

3.2 Qual a relagdo do transporte aéreo com o turismo receptivo na Bahia?

3.3 De que forma se da a articulacdo entre a SCT e a Seinfra em termos de planejamento e
execucdo das politicas pablicas?

3.4 Qual o papel da SCT e Bahiatursa na promocéo do marketing turistico? Que tipo de relagao
tem com a Embratur atualmente? Quais as fungdes?

3.5 Quiais as estratégias turisticas para captacdo de Charter?

3.6 Como ocorrem as inter-relagdes entre as principais instituicdes publicas de turismo na Bahia?
3.7 Como acontecem as rela¢@es entre essas instituicdes e as empresas privadas do setor?

3.8 Qual a influéncia da SCT e Bahiatursa, nos investimentos e movimentacao dos aeroportos?
3.9 Quiais os investimentos turisticos projetados e, até entdo, ja implementados no Estado da
Bahia?

3.10 Existem estratégias especificas para 0 segmento de turismo receptivo, no que concerne ao
transporte aéreo?

3.11 De que forma a companhia aérea desenvolve estratégia para atrair seus passageiros? Como a
empresa aérea escolhe os destinos para operacao de linhas?

3.12 Qual o tipo de passageiro nos principais aeroportos baianos (de turismo, de negécios, etc.)?
3.13 Quais o0s principais pontos de estrangulamento para o turismo receptivo internacional no que
concerne a infra-estrutura do transporte aéreo nos principais aeroportos baianos?

3.14 Qual a sua percepcao sobre a influéncia do turismo no desenvolvimento do transporte aéreo?
E vice-versa?

3.15 Conhece o Programa Estadual de Logistica dos Transportes da Bahia?

3.16 Quais os investimentos do Peltbahia com foco voltado para o turismo?
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ANEXO A - Principais “Liberdades do Ar” da avia¢gdo mundial

Liberdade 1: o direito de uma companhia de voar sobre um pais para chegar a outro.

Liberdade 2: o direito de uma companhia de parar em um pais por causa do combustivel ou

manutencdo, sem pegar ou deixar passageiros.

Liberdade 3: o direito de uma companhia de descarregar, em um pais estrangeiro, a carga que

viaja do pais no qual esté registrada para um outro pais.

Liberdade 4: o direito de uma companhia trazer de volta os passageiros de um pais estrangeiro

para o pais em que esta registrada.

Liberdade 5: o direito de uma companhia de trazer de volta os passageiros de dois paises

estrangeiros desde que o0 vdo termine no pais em que esta registrada.

Liberdade 6: o direito de uma companhia de transportar passageiros para um ponto de entrada
no pais em que esta registrada e depois para um pais estrangeiro, no qual nem a origem nem a

destinacao final sejam o pais em que esta registrada.

Liberdade 7: o direito de uma companhia de operar completamente fora do pais em que esta

registrada, ao transportar passageiros entre dois paises.

Liberdade 8: o direito de uma companhia, registrada em um pais estrangeiro, de transportar

passageiros entre dois pontos dentro do mesmo pais estrangeiro (direito de cabotagem).

Segundo Mill (1999 apud PAGE, 2001, p.196), “as primeiras duas liberdades sdo aceitas
internacionalmente, enquanto as liberdades de 3 a 6 estdo sujeitas a acordos bilaterais, e as duas
Gltimas raramente sao aceitas”.



ANEXO B - Planta da Configuracéo do Aeroporto Internacional de Porto Seguro
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Fonte: Instituto de Aviacédo Civil (IAC). PAEBA (BRASIL, 2001, p.4).
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