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RESUMO

O presente trabalho analisa a trajetoria histérica e comercial da aviacédo civil no Brasil,
com foco nas transformagdes de mercado, nas crises setoriais e na continua segregacao do
acesso a esse modal. Historicamente caracterizado por um modelo elitista e altamente regulado
pelo Estado, o setor aéreo nacional passou por uma profunda desregulamentacdo na década de
1990, resultando na entrada de companhias de baixo custo e na aparente democratizacdo do
servico. A pesquisa, de carater descritivo e metodologia mista, utilizou-se de revisdo
bibliografica e analise de dados secundarios de érgdos oficiais, como a ANAC, para confrontar
a teoria com a realidade da infraestrutura nacional. Os resultados demonstram que, a despeito
do aumento no volume de passageiros, 0 acesso ao transporte aéreo permanece concentrado em
grandes polos urbanos, deixando a maior parte dos municipios brasileiros desassistidos.
Ademais, atesta-se a extrema vulnerabilidade do setor a choques externos, evidenciada pela
pandemia de COVID-19, que elevou substancialmente os custos operacionais e as tarifas finais.
Conclui-se que o livre mercado é insuficiente para universalizar o acesso, fazendo-se
necessarias politicas publicas assertivas e investimentos logisticos para combater os gargalos

que elitizam e limitam o direito a mobilidade.

Palavras-chave: Aviacgdo Civil. Transporte Aéreo. Desregulamentacdo. Segregacdo. Turismo.
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1. Introducédo

A aviagdo civil no Brasil representa um marco histérico no desenvolvimento dos
transportes, atuando como um vetor fundamental para a mobilidade e a integrag&o territorial em
um pais de dimens@es continentais. Desde 0s primeiros voos comerciais na década de 1920 ate
o atual cenério desregulamentado, o setor perpassou por profundas transformacdes tecnoldgicas
e mercadoldgicas. Contudo, a despeito do expressivo crescimento no volume de passageiros ao
longo das ultimas décadas, o consumo da aviacdo civil permanece balizado por acentuadas
desigualdades socioecondmicas e regionais.

A escolha da referida tematica justifica-se pela urgéncia em compreender as barreiras
que ainda obstam a universalizacao do transporte aéreo no territdrio nacional. A dindmica diaria
do mercado de agenciamento turistico e a comercializacdo de servigos de viagens evidenciam,
na pratica, que a flutuacdo tarifaria e a concentracdo da malha aérea afetam diretamente o
consumidor final, determinando quem detém, de fato, acesso a esse modal. Investigar essa
trajetoria é imperativo para identificar de que modo as diretrizes governamentais e as crises
econdmicas impactam a acessibilidade e perpetuam a segregacdo no turismo e no transporte
nacional.

Diante dessa conjuntura, o objetivo geraldesta pesquisa consiste emexplorar a trajetoria

da aviacdo comercial no Brasil, analisando os principais marcos historicos, as crises setoriais e
os desafios remanescentes para a democratizacdo das viagens aéreas. Para a consecucao desse
propdsito, definiram-se os seguintes objetivos especificos: a) descrever a formacdo e a
regulamentacdo histérica do mercado aéreo brasileiro; b) analisar os desdobramentos do
processo de desregulamentacdo deflagrado na década de 1990; e c) investigar de que maneira
as crises recentes e os gargalos de infraestrutura aprofundam a segregacéo no acesso aos Voos.

Visando a devida compreensdo do tema, o presente trabalho encontra-se estruturado em
cinco capitulos. O Capitulo 1 traz esta introdu¢do ao escopo da pesquisa. O Capitulo 2 delineia
a metodologia de carater misto e descritivo adotada. O Capitulo 3 estabelece o referencial

tedrico, segmentando-se entre o historico das companhias pioneiras, a era da regulacdo estatal



e a posterior flexibilizacdo do mercado. O Capitulo 4 expde os resultados e discussdes acerca
da concentracdo aeroportuaria e das externalidades geradas pelas crises. Por fim, o Capitulo 5
tece as consideracdes finais do estudo.

Assim, este trabalho tem como objetivo explorar a trajetoria da aviacdo comercial no
Brasil, analisando os principais marcos histéricos, as crises que moldaram o setor e os desafios

que ainda persistem em tornar as viagens aéreas um meio de transporte acessivel a todos.

2. METODOLOGIA

Para alcancar os objetivos propostos neste trabalho, optou-se por uma abordagem
metodologica mista, combinando elementos qualitativos e quantitativos. A pesquisa caracteriza-
se como exploratdria e descritiva, visando compreender a evolucao historica da aviagao civil no
Brasil e analisar os dados referentes ao acesso e consumo deste servico.

Os procedimentos técnicos adotados basearam-se em pesquisa bibliografica e
documental. A revisdo bibliografica fundamentou-se em autores classicos e contemporaneos
que discutem a historia da aviagdo e a economia dos transportes, como D’Alvia (2013) e Abreu
(2011), permitindo tracar a trajetdria do setor desde o modelo elitista inicial até a
desregulamentacdo. A coleta de dados secundarios foi realizada por meio da consulta a
documentos oficiais e relatérios de desempenho do setor, tendo como fontes principais a
Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) e o Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (BNDES). A analise desses dados permitiu confrontar a teoria com a
realidade mercadologica, especialmente no que tange as flutuaces de demanda observadas

durante crises econdmicas e sanitarias recentes.

3. REFERENCIAL TEORICO

3.1 BREVE HISTORICO DA AVIACAO CIVIL

Em 1903, os irmaos Norte-Americanos Orville e Wilbur Wright comunicaram um feito
realizado de grande importancia na época, a realizacdo de um voo com um equipamento
motorizado, ora designado de avido. Contudo, a Federagdo Internacional de Aeronautica (FAI),
que reunia um grupo de cientistas responsaveis por avaliar e conceder validade ao voo concedeu

parecer negativo aos irmaos (BARRQOS, 2006).



Pouco tempo depois, em 1906, o brasileiro Alberto Santos Dumont, apresentou o0 avido
motorizado capaz de algar voo, intitulado 14-bis. Para Barros (2006, p. 189), o voo realizado
em 12 de novembro, “¢ o primeiro voo homologado da histdria da aviacdo. E o marco fundador
da aeronautica. Depois dele, estava parcialmente compreendida a magica que permite fazer um
aparelho mais pesado que o ar se levantar do solo sem que nenhum fator externo atue”.

Logo, a atividade aérea, novidade na época, era capaz de atrair multiddes. Assim, foi-
se desenvolvendo, tornando-se um ramo de desafios, espalhando-se pela Europa, com evolucao
do mercado, expandindo-se, em notoriedade, na Franca e também na Alemanha. Na América
do Norte, porém, devido a burocracia por patentes, a sua expansao foi mais lenta (CROUCH,
2008).

A aviacdo foi pautada por desenvolvimento baseado em avangos da tecnologia, com
énfase na aerodinamica e em técnicas melhoradas de construcdo de aeronaves. Novos controles
e equipamentos deram condicdes para que 0s voos fossem realizados em altitudes elevadas,
com maior velocidade, além de agregar maior capacidade de carga e passageiros (GRANT,
2002).

Nesse contexto, viajar de avido, até a Segunda Guerra Mundial, torna-se algo perigoso
e desconfortavel devido aos movimentos de turbuléncia. Ademais, o custo elevado das
aeronaves refletia em passagens mais caras aos usuarios e a capacidade de realizar viagens de
longo trecho era inviavel (PILARSKI, 2007). Somente na década de 1950, os primeiros avides
movidos a jato surgiram, onde, em 1958 o primeiro avido em operagdo com passageiros operou

com éxito. De acordo com Oliveira (2006, p.26):

Durante a guerra, a inddstria aerondutica alcangou muito progresso. Os desenhos dos
avibes se desenvolvem, melhores motores sdo produzidos, sucedem-se as invengdes
como as mascaras de oxigénio e as roupas aquecidas. Para assegurar a protecdo dos
avides de reconhecimento e interceptar os inimigos, é criado um avido mais rapido, que
foi chamado de caga. A tecnologia evoluiu muito durante o conflito, tornando estes
avides mais ageis e eficientes (OLIVEIRA, 2006, p. 26).

Consequéncia da necessidade de agilidade no transporte de pessoas e na movimentagéo
de bens, em meados do século XX as primeiras companhias aéreas surgiram. Isto é, com o
advento da tecnologia somado aos recursos do governo e o estimulo por parte das empresas
privadas, a aviacdo proporcionou uma revolucdo no comércio a nivel global (SMITH JUNIOR,
2002).

A chamada aviacdo moderna trata-se de um sistema composto por linhas aéreas
administradas por companhias (BING, 2014). Este segmento € de extrema importancia no apoio

ao desenvolvimento da Economia, principalmente favorecendo o turismo e as organizacoes



com negdcios a niveis internacionais, proporcionando assim, uma rede de transporte rapida e
eficiente, com capacidade de atender milhares de usuérios em todo mundo.

O inicio da aviacdo civil no Brasil € um marco na historia dos transportes, representando
um importante avanco na mobilidade e integracdo territorial. Desde 0s primeiros voos
comerciais na década de 1920, o setor cresceu de maneira expressiva, acompanhando o
desenvolvimento econdmico e tecnolégico do pais. No entanto, apesar do progresso registrado
ao longo das décadas, 0 acesso as viagens aéreas ainda é marcado por desigualdades, refletindo

dindmicas econdmicas, sociais e culturais.

3.2 CONCEITOS E FORMACAO DO MERCADO BRASILEIRO

De acordo com Perovic (2013), ao fornecer servigcos importantes para a sociedade, a
aviagdo comporta-se como propulsora de crescimento econdmico, com amplos beneficios
sociais. Miozzo (2019, p. 4), conceitua aviacdo comercial como:

[...] um meio de transporte de pessoas, mercadorias e matérias-primas que vem se
aperfeicoando e possui papel relevante no desenvolvimento deu ma determinada
regido, pois permite uma conexdo da regido com outras areas produtivas ou de
consumo (bens, materiais, de lazer e outros) muito mais amplas e distantes, quando
em comparacdo com as areas acessadas somente pelo modo de transporte terrestre ou
aquaviario.

Por volta de 1920, a empresa de origem alema, a Condor Syndikat iniciou atividades de
aviacdo comercial, sendo uma subsidiaria da empresa aleméa Lufthansa, alterando o nome para
Servicos Aéreos Condor Ltda., em funcdo do movimento de nacionalizagdo das empresas
alemas durante a Segunda Guerra Mundial. Foi responsavel pela origem da companhia Varig,
no Sul do Brasil (BIELSCHOWSKY; CUSTODIO, 2011).

No mesmo periodo, a empresa francesa, chamada Compagnie Générale Aéropostale,
fundada em 1919, também se estabeleceu no Brasil, e tinha como visdo definir linhas de
conexdo para o servico aeropostal (SONINO, 1995). Momentos depois, com o advento da
Guerra Mundial, a aviacdo no Brasil foi comprometida por ndo possuir uma industria
aeronautica, dependendo diretamente de insumos de outros paises (FAY; OLIVEIRA, 2013).
Conforme Ribeiro (2008, p. 51), o pais adotou “[...] uma politica de criar uma inddstria propria,
valendo-se das oportunidades que lhes eram granjeadas pela disputa de hegemonia entre as
poténcias mundiais e a conjuntura de guerra para consolidar seu plano industrial.”

O mercado de avia¢do comercial comegou a se consolidar com empresas como a Varig,
fundada em 1927, e a VASP, criada em 1933. Durante o século XX, o setor foi caracterizado
por um modelo elitista, com tarifas altas que limitavam o0 acesso a uma parcela restrita da

populacdo. Foiapenas com a desregulamentacdo do mercado nos anos 1990 e a entrada de



companhias aéreas de baixo custo que o transporte aéreo passou a ser mais acessivel, permitindo
0 surgimento de uma nova classe de consumidores (BNDES, 2011).

O marco inicial da aviagdo comercial no Brasil ocorreu em 1927, com a fundagéo da
Varig (Viacao Aérea Rio-Grandense), que se consolidou como uma das principais empresas do
setor por varias décadas (D’ALVIA, 2013). No entanto, o mercado permaneceu elitista por
grande parte do século XX, sendo acessivel apenas a classes mais abastadas. A
desregulamentacé@o do setor nos anos 1990 possibilitou o surgimento de companhias de baixo
custo, ampliando o acesso as viagens aéreas (ABREU, 2011).

3.3. REGULAMENTACAO, CONFORTO E A ERA DE OURO

Até a Segunda Grande Guerra, viajar de avido, além de ser demasiadamente caro
financeiramente, era extremamente desconfortavel e perigoso. O alto custo das aeronaves se
refletia nas altas tarifas cobradas aos usuarios do transporte aéreo. Pilarski (2007) enfatiza que
o0 alcance dos avides era curto, 0 que provocava lentiddo; os voos eram realizados relativamente
em baixas altitudes e os movimentos de turbuléncia causavam grande desconforto aos
passageiros. Quando se refere aos primordios da aviagdo comercial, Smith Jr. (2002) possui um
ponto de vista similar ressaltando que os aeroportos e o controle aéreo eram primitivos e que
falhas e acidentes eram comuns.

Os avides viajavam em baixas altitudes, pois ndo havia sido inventado as cabines
pressurizadas, portanto os pilotos enfrentavam as intempéries atmosféricas e 0s voos
necessitavam de diversas escalas para reabastecimento das aeronaves. Também eram comuns
0s acidentes aéreos. Muitos dos problemas que a aviacdo comercial enfrentava comecaram a
ser resolvidos a partir da Segunda Guerra Mundial.

Com o crescimento econdémico no pos-guerra, 0 setor aéreo passou por uma fase de
consolidacdo, com o surgimento de empresas como a VASP e a Transbrasil. Durante este
periodo, o governo brasileiro adotou politicas protecionistas, regulando tarifas e criando
incentivos para o crescimento das companhias nacionais (ANAC, 2020). No entanto, essa
abordagem resultou na falta de concorréncia e em um mercado acessivel apenas a classes sociais
mais altas (IATA, 2021).

A partir dos anos 1950, a aviagdo comercial experimentou um crescimento significativo,
impulsionado pela modernizacdo de aeronaves e pela expanséo das rotas regionais. Apesar
disso, o custo elevado das passagens aéreas e a concentracdo dos voos em grandes centros

urbanos restringiam o acesso ao transporte aéreo as classes mais altas. A desregulamentacdo do



setor nos anos 1990 representou uma ruptura nesse modelo, permitindo a entrada de companhias
aereas de baixo custo, como a Gol Linhas Aéreas, e democratizando parcialmente 0 acesso ao
transporte aéreo (ANAC, 2020). No entanto, 0 aumento da concorréncia trouxe novos desafios,
incluindo a volatilidade do mercado e a precarizagdo das condi¢Oes de trabalho dos profissionais
da aviagao.

No Brasil, viajar de avido era para poucos, geralmente homens de negécios e
funcionarios publicos (OLIVEIRA, 2011), tendo, portanto, suas passagens pagas por uma
pessoa juridica, pouca atencdo era dada aos altissimos precos das passagens cobradas pelas
companhias aéreas. Todavia, deve-se ressaltar que o transporte aéreo (subvencionado ou néo)
sempre esteve relacionado ao luxo e ao glamour e que as tarifas aéreas (pelo menos até a entrada
da Gol no mercado em 2001) eram “muito elevadas em relacdo a capacidade aquisitiva média
da populagdo brasileira” (FAY, 2013, p. 233).

Mesmo com intervengdes regulares por parte do Governo, até o inicio dos anos 1960
vigorava o regime de livre concorréncia entre as empresas aéreas. Existia ampla liberdade de
entrada e saida do mercado, livre escolha de rotas e liberdade tarifaria. E importante notar que
tanto as linhas internacionais como as regionais eram subsidiadas pelo Governo. Esse regime
de livre concorréncia gerou um excesso de oferta, resultando em perdas financeiras para a
maioria das empresas estabelecidas. Ao final dos anos 1950, o Brasil ja possuia o0 segundo maior
nimero de empresas aéreas estabelecidas (OLIVEIRA, 2011) perdendo apenas para os Estados
Unidos. Grandes empresas como a Panair, Varig, Cruzeiro e Vasp cruzavam diuturnamente os
ceus brasileiros.

Nesse cenario, em 1969, a Empresa Brasileira de Aeronautica (EMBRAER) surgiu
como uma iniciativa de cunho governamental que tinha como intuito primordial, estabelecer
uma industria aeronautica no pais. Representou grande avanco na historia da avia¢do nacional,
criando o avido batizado de Bandeirante, amplamente empregado na aviacdo regional. A
empresa brasileira tornou-se uma das maiores no setor fabricante de jatos comerciais do mundo
(GOMES, 2012).

Outro marco no contexto histérico da aviacao foi o estimulo de medidas impulsionado
pelo governo, onde as companhias aéreas tiveram crescimento significativo até meados de
1980. Contudo, com a Regulagdo Estrita “[...] 0S precos e as frequéncias de voo passaram a ser
ditados pelo Estado, que também limitou a entrada de novas companhias aéreas. O mercado
doméstico foi dividido em dois setores, o nacional e o regional” (BIELSCHOWSKY;
CUSTODIO, 2011, p. 79).



Na ética de Costa e Santos (2010), a exploragdo sobre a industria aeronautica no Brasil
foi ressaltada pela necessidade de novas formas de transporte, onde somente rodovias e linhas
férreas ja ndo eram suficientes no suprimento da demanda pelo transporte de cargas e pessoas.
Para os autores, o transporte aéreo trouxe uma nova realidade, onde os avibes, permitiram
“atingir regides distantes dos grandes centros” (COSTA; SANTOS, 2010, P. 129). Segundo
Oliveira (2008), a aviacdo comercial no Brasil passou por duas grandes reformas regulatorias,
uma primeira entre 1960 e 1970 e uma segunda no inicio da década de 90, além da substituicao
do 6rgdo regulador do setor em 2005.

O primeiro grande marco regulatdrio do setor estabeleceu um regime de competicdo
controlada, em que o transporte regular teria que seguir as normas estabelecidas pelo governo
e 0 DAC teria a jurisdi¢do para modificar rotas, frequéncias e tarifas de servico (Castro e Larny,
1993). O artigo 8° do Decreto n° 38 inclusive previa a competicao ruinosa que se estabeleceria
entre as empresas, para tanto proibia a concorréncia entre as mesmas pelo método da concesséo
de descontos. Os préprios indices tarifarios eram fixados pelo DAC, segundo os artigos 3° e 4°

do mesmo Decreto.

3.4. HISTORIA DAS PRINCIPAIS COMPANHIAS AEREAS NACIONAIS

A evolucdo do mercado de aviacdo comercial no Brasil confunde-se com a propria
trajetéria das companhias aéreas pioneiras, cujos modelos de negdcios ditaram as regras de
consumo e conectividade regional ao longo do século XX. O cenario inicial foi amplamente
dominado pela Viacdo Aérea Rio-Grandense (Varig), fundada em 1927, que se estabeleceu
como a companhia de bandeira do pais ¢ sin6nimo de exceléncia internacional (D’ALVIA,
2013). Operando sob forte tutela governamental, a Varig dividia o espaco aéreo doméstico com
a Viacdo Aérea Sdo Paulo (VASP), criada em 1933, e, posteriormente, com a Transbrasil
(BNDES, 2011). Juntas, essas empresas construiram um ecossistema de transporte aéreo
pautado pela alta qualidade de servico, onde as tarifas elevadas eram compensadas por um
padrdo de consumo elitizado e restrito (OLIVEIRA, 2011).

A sustentabilidade desse modelo tradicional, contudo, comegou a ruir com 0s ventos
neoliberais e a abertura de mercado na década de 1990. A incapacidade gerencial e operacional
de adaptar estruturas de custos engessadas a um ambiente de livre concorréncia e flexibilizacao
tarifaria empurrou as trés grandes poténcias aéreas para crises financeiras profundas (MELLO,
2007). Conforme apontam Bielschowsky e Custddio (2011), a deflagragdo da "guerra de

passagens" expds a fragilidade fiscal dessas empresas, resultando em endividamentos



impagaveis que culminaram em suas respectivas faléncias e saidas definitivas do mercado na
primeira década do século XXI. O desaparecimento da Varig, VASP e Transbrasil encerrou o
periodo classico da aviacdo comercial brasileira, abrindo espaco para uma reestruturacao
dréastica na oferta de servicos (FAY; OLIVEIRA, 2013).

Lacunas deixadas pelas empresas pioneiras impulsionaram a consolidacdo de uma nova
dindmica de mercado, protagonizada pela TAM (posteriormente LATAM) e pela Gol Linhas

Aéreas.

Fundada em 2001, a Gol revolucionou o setor ao introduzir no pais o conceito Low-Cost,
Low-Fare (Baixo Custo, Baixa Tarifa), eliminando servicos de bordo luxuosos e simplificando
a operacdo de frotas para baratear o preco final dos bilhetes (ANAC, 2020). Essa estratégia
transformou radicalmente o mercado de agenciamento de viagens e a distribuicao turistica,
permitindo que o avido passasse a competir diretamente com o transporte rodoviario de longa
distancia. Paralelamente, a TAM expandiu suas operacgdes através de uma agressiva estratégia
de faturamento corporativo e fusdes internacionais, como a realizada com a LAN para a criagdo
do grupo LATAM em 2012 (IATA, 2021). O mercado atual, portanto, caracteriza-se por um
oligopdlio moderno gque, embora tenha ampliado quantitativamente o volume de passageiros,
enfrenta o desafio constante de equilibrar custos operacionais crescentes com a manutencao de
tarifas acessiveis a massa consumidora.

Para completar a triade do mercado atual, a Azul ingressou no cenario nacional em 2008
com uma proposta focada na aviacgdo regional e na descentralizacdo de rotas. Utilizando frota
diversificada, incluindo jatos da frota nacional Embraer, a companhia buscou conectar cidades
fora dos grandes eixos de congestionamento aeroportuario, promovendo a capilaridade da
malha para municipios que historicamente sofriam com a falta de voos comerciais. O setor
atual, portanto, caracteriza-se por um oligopo6lio moderno que, embora tenha ampliado
guantitativamente o volume de passageiros e expandido a conectividade regional, enfrenta o
desafio constante de equilibrar custos operacionais crescentes com a manutencdo de tarifas

acessiveis & massa consumidora.

3.5. DESREGULAMENTACAO, ANAC E OS DESAFIOS CONTEMPORANEOS



Iniciou-se no Governo Collor o processo de desregulamentacdo da aviagdo comercial no
Brasil. Mello (2007, p. 117) afirma que “o ambiente econdmico comeg¢ou a mudar, comegou-se a
falar em livre concorréncia, protecdo ao consumidor, liberdade tarifaria e abertura do mercado
para novas empresas e servigos”.

Oliveira (2011, p. 129) menciona que os efeitos das ideias neoliberais — originadas nos

Estados Unidos e Europa Ocidental — provocaram verdadeiros problemas para a Varig: “esses

sinais liberais, que ja sopravam fortemente pelo mundo (...) na Varig, soavam como furacdes”.

A partir dos anos 1990, as trés grandes empresas - Varig, Vasp e Transbrasil -

enfrentaram uma série de turbuléncias que se mostraram fatais no inicio do século XXI. Os

ventos neoliberais sopraram com tal vigor que nenhuma destas companhias aéreas chegou ao
ano de 2010.

O segundo marco regulatorio, deflagrado na década de 1990, foi efetivado dentro do
“Programa Federal de Desregulamentacdo” do Governo Collor, o qual ficou conhecido como
Politica de Flexibilizagdo da Aviacdo Comercial Brasileira (Oliveira, 2008). Tal
desregulamentacéo ocorreu de forma gradual, sendo dividida em 3 etapas. A primeira, chamada
de Primeira Rodada de Liberalizacdo, acabou com os monopdlios regionais permitindo a
entrada de novas empresas, 0 que resultou no aumento da oferta de voos e no nimero de cidades
servidas, o qual passou para aproximadamente 200. Outra medida adotada nessa primeira
rodada foi a implementacéo de uma margem de preco em que as empresas poderiam atuar, que,
segundo Oliveira (2010), correspondia a um valor maximo de 50% do valor principal e um valor
minimo de 32% dele.

Em fins de 1997 foi lancada a Segunda Rodada de Liberalizacdo, a qual representou o
inicio da “guerra de passagens e frequéncias”. Nessa rodada foram adotadas a retirada das
bandeiras tarifarias como também a exclusividade das empresas regionais de operarem 0s
chamados “Voos Direto ao Centro”, que eram rotas entre aeroportos centrais (com excegédo da
ponte aérea Rio-S&o Paulo) realizadas sem escalas. Segundo Castro e Larny (1993), mesmos
com as medidas adotadas, as empresas aéreas encontravam-se diante de uma situacdo ambigua,
se por um lado tinham uma relativa flexibilizacdo nas tarifas, por outro permaneciam presas ao
esquema de concessdo das rotas, o qual ndo era compativel com a utilizacdo das aeronaves
wide-bodies que progressivamente estavam aparecendo nas empresas aéreas nacionais.

Sendo assim, ja no inicio dos anos 2000, foi langada a Terceira Rodada de Liberalizag&o,
também chamada de Quase-Desregulacdo. Nessa fase foram inicialmente retirados quase todos
0s mecanismos de regulacdo que ainda persistiam, o que acabou culminando no aparecimento

de novas companhias aéreas (como por exemplo a Gol Transportes Aéreos Ltda) e novos



pedidos de rotas e frequéncias (OLIVEIRA, 2008). Entretanto em 2003, com o acirramento da
competicdo ruinosa, o governo federal voltou atras e passou a exigir um estudo de viabilidade
econdmica prévia da nova operacdo requisitada através do DAC. Por isso esse periodo passou
a receber o nome de “Re-regulacio”.

Os meios de transporte possuem um papel significativo no desenvolvimento da
Economia, com varios desdobramentos a favor da sociedade (SANTOS; SANTOS, 2018).
Trata-se de um segmento em continuo crescimento, em muitos paises no mundo, capaz de
agregar servicos que vao desde o apoio as industrias, com o transporte de cargas e/ou insumos,
ainda como suporte ao turismo, por meio da conexao entre areas remotas e ainda influéncia no
comércio (MALAGAS; FRAGOUDAKI; KOUROUSIS; NIKITAKQOS, 2017). No caso do
Brasil, segundo Assis et al. (2017, p. 3689):

“[...] o transporte aéreo vem evoluindo com a economia desde 1927, apresentando um

desempenho nada modesto quando analisado em longo prazo.”
Ainda de acordo com Assis et al. (2017, p. 3691):

“A aviagdo civil em um pais de dimensdes continentais como o Brasil, exerce um papel chave
na integracdo entre estados e municipios, € um setor diretamente afetado pelo crescimento da

atividade economica.”

A ANAC teve sua origem na competéncia do DAC. Depois de cinco anos esperando
uma aprovacao do Congresso Nacional, finalmente em 27 de Setembro de 2005, criada pela lei
11.182, nasceu a ANAC, a qual foi ampliada no ano de 2006, sendo formado por cinco diretores
nomeados pelo Presidente da Republica com mandato de cinco anos. (ANAC, 2025) Com a
existéncia da ANAC, as atividades que eram realizadas pelo DAC de autoridade aeronautica,
tais como: planejar, gerenciar e controlar as atividades relacionadas com a aviacao civil foram
transferidas para a total responsabilidade da ANAC. Conguanto a agéncia reguladora segue uma
tendéncia mundial, possuindo uma estrutura administrativa que representa uma inovacdo em
relacdo ao modelo anterior que disciplinava as atividades do DAC, érgdo integrante do
Ministério da Defesa (ANAC, 2025).

A ANAC, assim como outros 6rgdos competentes do setor aéreo, como por exemplo,
INFRAERO e Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil, em geral comportam-se
como agentes regulamentadores, administrativos e fiscalizadores da aviacdo em territorio
nacional, contribuindo com acfes estratégicas e pontuais, como a partir de elaboracdo de

estudos e estatisticas acerca do segmento de transporte aéreo (SANTOS, SILVA, 2019).



Nos ultimos anos, eventos como a crise de 2008 e a pandemia de COVID-19 impactaram
severamente o setor, resultando na faléncia de empresas tradicionais e no aumento das tarifas,
que tornaram o transporte aéreo menos acessivel a amplas parcelas da populagdo (IATA, 2021).
Além disso, questBes relacionadas a infraestrutura aeroportuéria e a concentracdo de rotas em
grandes hubs continuam a criar barreiras para a democratizacéo do servigco (ANAC, 2020).

Esses eventos ndo apenas afetaram a sustentabilidade financeira das companhias aéreas,
mas também aprofundaram a segregacdo no acesso as viagens, ja que o aumento dos custos
operacionais resultou em tarifas mais altas e na reducdo de rotas para cidades menos rentaveis
(ANAC, 2020).

Além das questbes econdmicas, fatores como a infraestrutura aeroportuéria limitada, a
concentracdo de rotas em poucos hubs e a falta de incentivo governamental para democratizar
0 transporte aéreo contribuem para a exclusdo de uma parcela significativa da populacéo
brasileira. Assim, este trabalho tem como objetivo explorar a trajetéria da aviagdo comercial no
Brasil, analisando os principais marcos historicos, as crises que moldaram o setor e os desafios

que ainda persistem em tornar as viagens aéreas um meio de transporte acessivel a todos.

A evolucdo da aviacdo civil no Brasil reflete ndo apenas avancos tecnolégicos, mas
também dindmicas politicas e econdmicas que influenciaram o setor ao longo do tempo. Durante
a Segunda Guerra Mundial, por exemplo, o governo brasileiro adotou politicas de incentivo ao
desenvolvimento da aviacdo comercial, promovendo a construcdo de aeroportos e fortalecendo
empresas nacionais como a Panair do Brasil, que se destacou por suas rotas internacionais
(SILVA; FIGUEIREDO, 2015). Essas politicas, no entanto, eram marcadas pela centralizacao e
pela auséncia de um planejamento voltado para a incluséo social (Schwartzman, 2015).

As crises econdmicas globais, como a de 2008, agravaram esses problemas, levando
muitas empresas a faléncia ou a fusdo com concorrentes, como foi o caso da TAM e da LAN,
que formaram a LATAM Airlines (IATA, 2021). Além disso, as disparidades regionais no
Brasil refletem-se na infraestrutura aeroportudria, com a maior parte dos investimentos
concentrados em aeroportos de grandes capitais, enquanto regibes mais afastadas enfrentam
dificuldades para integrar suas economias ao restante do pais (SILVA; BARBOSA, 2021).

De acordo com informacdes do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacgdo civil,
MTPA (2019), existem atualmente no Brasil 34 aeroportos internacionais e 2.610 nacionais,

perfazendo um total de 2.644 aer6dromos. No entanto, o transporte rodoviario ainda é 0 mais



utilizado no pais, especialmente no transporte de cargas, concentrando 65% do total. O modal
aeroviario € o menos utilizado, sendo inexpressivo quando comparado aos modais rodoviério,
ferroviario, aquaviario e dutoviario. Ainda assim, segundo o CADE (2017), o modal aéreo evolui
tecnologicamente de forma répida, apresentando-se como um dos setores mais ativos e
promissores da economia mundial. No Brasil, o setor segue as disposi¢cOes e padrdes
internacionais de normas de seguranca, acesso ao espaco aéreo e rotas, sendo regulamentado
pela ANAC (Agéncia Nacional de Aviacdo Civil). Dentre as vantagens e desvantagens do
modal aéreo, destacam-se:

O transporte aéreo tem sido por décadas — e devera ser ainda por muito tempo —o meio
de integracdo nacional por exceléncia em paises com dimensfes continentais e
cenérios geograficos extremamente variados. Sua infraestrutura de apoio irradia-se de
forma pontual pelo territério, uma vez que ndo tem o carater linear dos modais
terrestres de transporte (ferroviario e rodoviario), o que permite vencer os obstaculos
naturais sem grande dificuldade e com menores danos ambientais. A velocidade de
operacdo, por sua vez, propicia a ligacdo de extremos de paises continentais em um
mesmo dia. Uma vantagem adicional é da escolha das aeronaves, que pode adaptar-
se facilmente as condicbes da demanda. Sdo muitas, portanto, as vantagens
comparativas e competitivas do transporte aéreo, como elemento estratégico para a
integracdo do territorio nacional. No entanto, ao lado de suas vantagens como um meio
de transporte rapido, é também aquele que torna mais visiveis e subitas as suas
fragilidades. Considerem-se, neste caso, especialmente, aquelas relacionadas: i) a
viabilidade econdmica decorrente, tanto das estreitas margens de rentabilidade
das operacfes das empresas aéreas quanto do ritmo acelerado das mudancas
tecnoldgicas; e ii) a dificuldade que tém os gestores das infraestruturas aeroportuaria
e aeronautica de acompanharem o rapido crescimento das necessidades dos usuarios,
intermediérios e finais, da aviacdo civil(IPEA, 2010, p. 1).

36 OS EFEITOS DO MONOPOLIO: UM PARALELO ENTRE A
SEGREGACAO AEREA E O TRANSPORTE RODOVIARIO

A concentracdo de mercado ndo € umgargalo exclusivo da aviagéo civil, tratando-se de
um problema estrutural que afeta a mobilidade brasileira em multiplas esferas. A titulo de
comparacdo, os maleficios observados no oligopdélio aéreo, como a inflexibilidade tarifaria e a

limitacdo da oferta, encontram um reflexo direto e severo nos monopolios regionais do
transporte rodoviario de passageiros. Quando uma uUnica empresa detém a concessdo ou a
exclusividade de operacdo em determinados trechos, o consumidor perde o poder de escolha,
ficando refém de servicos que, frequentemente, ndo condizem com o valor cobrado pela tarifa.

Um exemplo emblematico dessa dindmica ocorre na rota intermunicipal entre Belo
Horizonte e Ouro Preto, operada historicamente pela Viacao Passaro Verde. Sendo Ouro Preto

um destino de altissima relevancia historica, turistica e um reconhecido polo universitario, a

demanda pelo deslocamento é continua e cativa. A auséncia de concorréncia direta nesse trecho



especifico possibilita a prética de tarifas elevadas, criando uma barreira financeira que afeta
tanto o fluxo de visitantes quanto a rotina dos estudantes que dependem do trajeto. Sem a
pressao natural gerada por empresas concorrentes, inexistem incentivos mercadoldgicos reais
para a modernizacao do atendimento ou para a flexibilizacdo estratégica dos precos. Conforme

pode ser observado na figura 1, nota-se a insatisfagdo dos clientes:

Figura 1: Reputacdo da Empresa Viacdo Passaro Verde no Reclame Aqui.

Viacdo Passaro Verde
é confidvel?

Qual a reputacie de Viagio Passare Werde?
e Reputacdo

Nao recomendada
O consumidor avaliou o atendimento
dessa empresa como Nao

Recomendada. A nota média geral é
3.0/10.

Saiba mais &

Desempenho de Viacio Passaro
Yerde

6 meses 12 meses 2025 2024 Geral

, Esta empresa recebeu 1867
reclamacgdes.

@ Respondeu 72.4% das
reclamacgdes recebidas.

H& 379 reclamacgdes
aguardando resposta.

Ha 545 reclamagbes avaliadas, e
a nota média dos consumidores
& 1.66.

’a-,.' Dos que avaliaram, 17.8%
voltariam a fazer negécio.

Fonte: Reclame Aqui (2026).

Dinamica analoga, com graves desdobramentos operacionais, € observada nas rotas
monopolizadas pela empresa Expresso Gardénia. Com forte atuacdo logistica no Sul de Minas,
interligando capitais a polos regionais estratégicos como Pouso Alegre, a concessionaria ilustra
outro sintoma cronico da falta de livre mercado: a precarizacdo estrutural do servigo. A
dependéncia exclusiva dos usuarios em trechos intermunicipais frequentemente os submete a
frotas com idade avancada, manutencdes deficitarias e falhas recorrentes no cumprimento da
grade de horarios. Nesse contexto, o cidaddo que necessita de deslocamento rodoviario vivencia

a mesma vulnerabilidade enfrentada pelo passageiro aéreo em regides desprovidas de opgdes



de voos. E notavel que os clientes da Expresso Gardénia também demonstram grande

insatisfacdo, conforme pode-se observar na figura 2:

Figura 2: Reputacdo da Empresa Expresso Gardénia no Reclame Aqui

Expresso Gardenia
é confidvel?

Qual a reputagie de Expresse Gardenia?
e Reputacio

Nao recomendada
O consumidor avaliod o atendimento
dessa empresa como Nao

Recomendada. A nota média geral é
3.7/10.

Saiba mais @

Desernpenho de Expresso Gardenia

6 meses 12 meses 2025 2024 Geral

, Esta empresa recebeu 857
reclarnagbes.

B4 Respondeu 95.8% das
reclarmagdes recebidas.

H& 8 reclamagdes aguardando
resposta.

n H& 318 reclamagdes avaliadas, e
a nota média dos consumidores
&2.0.

ﬁ,' Dos que avaliaram, 15.4%
voltariam a fazer negdcio.

Fonte: Reclame Aqui (2026).
O paralelo entre 0 modal aéreo e o rodoviario ratifica que, independentemente da via de

transporte utilizada, o monopodlio e a extrema concentracdo de mercado atuam como 0S
principais vetores da segregacdo na mobilidade nacional. Constata-se que, sem a intervencao
regulatoria eficiente do Estado para fomentar a concorréncia competitiva, seja na quebra de
monopolios de linhas de dnibus ou na atracdo de novas companhias aéreas para rotas regionais,
o direito de ir e vir continuara subjugado aos interesses financeiros de poucas corporaces,
distanciando o Brasil de uma verdadeira democratizacdo do acesso aos transportes.

Apesar dos inimeros problemas das companhias aéreas, nota-se que o fato de ainda
existirem 3 empresas que competem entre si, resulta em maior satisfacdo por parte dos clientes,

conforme pode ser observado na figura 3 abaixo:



Figura 3: Reputacdo das empresas GOL, LATAM e AZUL.

GOL é confiavel?

Qual a reputacioc de LATAM Airlines? Qual a reputacic de Azul?
@ o Reputagao Gual tagio de GOL?
BOM BOM Ual a reputagac de &
. . . 3 Reputacdo
O consumidor avaliou o atendimento O consumidor avaliou o atendimento OTTMOE
dessa empresa como BOM. A nota dessa empresa como BOM. A nota =
média nos Ultimos & meses é 7.6/10. média nos dltimos 6 meses é 7.8/10. O consumidor avaliou o atendimento
i : . . dessa empresa como OTIMO. A nota
Saiba mais { Saiba mais 4 meédia nos Gltimos 6 meses é 8.0/10.
Saiba mais €
Desempenho de LATAM Airlines Desampenho de Azul

fmeses 12 meses 2025 2024 Gel G meses 12 meses 2025 024 Gef Desempenho de GOL

Grmeses 12 meses 2025 2024 Ger

y Esta empresa recebeu 16264 , Esta empresa recebeu 15938
reclamacgdes. reclarmagdes.
y Esta empresa recebeu 12742
reclamacgdes.
B4 Respondeu 98.3% das B4 Respondeu 99.8% das
reclamagdes recebidas. i
& reclamages recebidas. u Respondeu 98.9% das
reclamacdes recebidas.
BB Hé 245 reclamagdes Bl Ha 21 reclamagdes aguardando
aguardando resposta. resposta. a H& 121 reclamagdes
aguardando resposta.
Ha 8828 reclamacdes avaliadas, H& 7279 reclamagdes avaliadas,
e a nota média dos e anota média dos H& 6060 reclamagdes avaliadas,
consumidores consumidores e a nota média dos
& 6.6. & 6.81. consumidores
&7.11.
& Dos que avaliaram, 71.5% & Dos que avaliaram, 74.5%
voltariam a fazer negdcio. voltariam a fazer negécio. 4 Dosque avaliaram, 75.9%
voltariarm a fazer negdcio.
Aempresa resolveu 72.9% das Aempresa resolveu 76.7% das
reclamacdes recebidas. reclamacoes recebidas. A empresa resolveu 78.9% das

reclamagdes recebidas.

Fonte: Reclame Aqui (2026).

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

A analise da trajetdria da aviacdo civil brasileira revela um cenéario de contrastes. Se por
um lado a desregulamentacdo da década de 1990 permitiu a entrada de novas companhias e uma
momentanea reducdo tarifaria, por outro, a infraestrutura e os choques econémicos externos
impuseram limites severos a democratizacdo do acesso.

Embora o Brasil possua dimensfes continentais propicias ao fomento do transporte
aereo, os resultados apontam para uma dréstica concentracdo geogréfica da oferta. Conforme
0s dados apresentados no Relatdrio de Desempenho da Aviacdo Civil da Agéncia Nacional de
Aviacgédo Civil (ANAC, 2020), a cobertura de voos comerciais regulares contempla menos de
20% dos municipios brasileiros. Esse indice estatistico comprova a centralizacdo estrutural do

setor emareas de maior desenvolvimento econémico, revelando que a suposta “populariza¢do”



do transporte aéreo permaneceu adstrita as capitais e aos grandes centros urbanos. A estratégia
corporativa de concentrar operagdes em hubs (centros de conexdo) otimiza 0s custos
operacionais das companhias, todavia, gera gargalos de infraestrutura e exclui sistematicamente
as regides de menor densidade demografica. Infere-se, portanto, que a transicdo para uma
politica de livre mercado ndo foi autossuficiente para garantir a capilaridade da rede,
perpetuando um paradigma no qual o acesso ao modal aéreo é condicionado tanto pelo poder
aquisitivo quanto pela localizagdo geogréfica do usuério.

Para além das barreiras espaciais, a analise atesta a elevada vulnerabilidade do segmento
aereo frente a choques exdgenos, culminando em impactos severos na acessibilidade tarifaria.
A pandemia de COVID-19, notadamente, configurou-se como um ponto de inflexdo critico,
interrompendo o gradual processo de inclusdo de novos passageiros. Segundo Rodrigues
(2020), o mercado sofreu uma retracdo abrupta em abril de 2020, culminando em uma queda
de 90% na oferta nacional de voos. Tal cenario desestruturou a malha aérea e imp6s uma
rigorosa readequacao de custos logisticos e protocolos sanitarios. O repasse financeiro desses
onus ao consumidor final elevou de forma substancial o valor médio das passagens, anulando
parte dos ganhos de acessibilidade obtidos em décadas anteriores e promovendo uma re-
elitizacdo do acesso as aeronaves (IATA, 2021). Esse fenémeno ratifica a premissa de que as
crises econbmicas e sanitarias penalizam desproporcionalmente as classes de menor renda,

agravando o carater excludente do consumo da aviagéo civil no pais.

5. CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo cumpriu seu objetivo de explorar a trajetoria historica e econdmica
da aviacdo civil no Brasil, evidenciando as barreiras que ainda impedem a democratizacdo plena
desse modal de transporte. Ficou constatado que a transi¢cdo de um modelo elitista e altamente
regulado para um mercado desregulamentado nos anos 1990 trouxe avangos inegaveis, como a
entrada das companhias de baixo custo e a ampliacdo do acesso a uma parcela da populacéo.

Contudo, a pesquisa revelou que o crescimento do setor esbarra em problemas
estruturais crénicos. A concentracdo de voos em grandes polos regionais, a dependéncia de
infraestrutura aeroportudria restrita a poucas cidades e a alta vulnerabilidade do mercado as
crises globais, exemplificada pelos impactos devastadores da pandemia de COVID-19,
demonstram que a acessibilidade tarifaria e geografica no Brasil ainda tem um longo caminho
para se consolidar de forma igualitaria.

Conclui-se, portanto, que a livre iniciativa ndo basta para universalizar o transporte

aereo no pais. Faz-se necessaria a adocao de politicas publicas mais assertivas de incentivo a



aviacdo regional, aliadas a investimentos estratégicos em infraestrutura e desoneragdo da cadeia
produtiva do setor. Sugere-se, para trabalhos futuros, a investigagdo aprofundada sobre o

impacto de programas governamentais recentes na efetiva reducéo dos custos operacionais e no
barateamento real das passagens.
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