V WORKSHOP EMPRESA, EMPRESARIOS E SOCIEDADE

O mundo empresarial e a questéo social
Porto Alegre, 2 a 5 de maio de 2006 — PUCRS

Grupo de trabalho 03 - Grupos econdémicos e podeftico

“Empresariado e acéo politica no contexto das refonas neoliberais: o
caso da aviagao comercial”

Cristiano Fonseca Monteiro
Doutor em Sociologia pela UFRJ e Professor da
Universidade Candido Mendes (RJ)

Resumo:

O paper aborda as transformacdes no estilo de @&oaao empresariado do setor de

aviacdo comercial no Brasil, analisando o padra@{pe pos-reformas para o mercado.
Especialmente a partir dos anos 1960, os empresacmnstituiram um padrédo de

atuacdo de natureza bastante particularista, maccabr uma relacdo direta com a

burocracia estatal responsavel pelo controle daiddde (o Departamento de Aviacao
Civil, ligado ao Ministério da Aeronautica). Estpraximacao permitiu aos empresarios

desfrutar de uma situacdo de mercado privilegiadentro de um modelo regulatério

voltado para a estabilidade financeira e operacibdas poucas empresas existentes.
Com a redemocratizacdo, este modelo passa a secameemente desafiado. As politicas
de combate a inflacdo, o questionamento do contakrcido pelos militares sobre o

setor, o retorno dos trabalhadores a cena politiassim como a chegada ao poder de
uma elite tecnocratica disposta a extinglir as o@®s entre Estado e agentes
econbmicos, obrigam os empresarios a redefinir ®siatégias. Assim, sao analisados
diferentes momentos da atuacdo empresarial na @dadL990 e nos primeiros anos do
novo século, salientando a renovag¢do do discurslas praticas empresariais na sua
relacdo com o Estado e outros atores sociais, comsindicatos de trabalhadores e os
consumidores.

I. Introducgéo
Este trabalho aborda a acao politica dos empresdéaaviacdo comercial, com
énfase nas mudancas no seu estilo de atuacaaradpairnplementacdo do processo de

retraimento do Estado e insularizagdo das autergladondmicas que caracterizaram o



contexto das reformas para o mercado. Pretendersenstrar a existéncia de uma forte
identidade deste empresariado com o modelo deagulgue marcou o periodo entre as
décadas de 1960 e 1980, e que ao longo do ciclettasnas, esta identidade os levou a
assumir uma estratégia de “resisténcia e adesaaigemda liberalizante, que se

desenvolveu entre os mandatos de Fernando Cdlemando Henrique Cardoso.

O desenvolvimento da aviacdo comercial brasileiepraduziu de forma
emblematica o padrdo de articulagdo entre Estadereado que caracterizou o ciclo do
nacional-desenvolvimentismo, tendo sido marcadpeaalmente a partir da década de
1960, por uma forte regulacdo estatal permeadaegtoeitos lacos unindo autoridades
governamentais e empresas aéreas. Neste senta@oapolitica do empresariado foi
marcada pelo acesso individualizado as instanciggder, especialmente as autoridades
aerondauticas, organizadas no Ministério da Aeracet no Departamento de Aviacdo
Civil (DAC). Por outro lado, merece destaque aliid@ile do acesso dos empresarios aos
demais ocupantes de postos-chave do Poder PuBlsta dizer que o transporte dos
Presidentes da Republica em suas viagens intenzagidurante décadas foi feito pelas
empresas (com destaque para a Varig), que realizadas exclusivos, nos quais 0s seus

principais dirigentes costumavam acompanhar a eaptresidencial.

A chegada ao poder de uma elite tecnocratica femémncomprometida com um
modelo de gestdo voltado para a desconstrucdo @msnismos de intervencdo e
negociacao politica em relagdo a ordem econdmiegpa@am as bases deste padrdo de
desenvolvimento, impondo uma renovacao no tipo tdacdo do empresariado. Esta
renovacao envolveu a diversificacdo das formastucao, tendo o Sindicato Nacional
das Empresas Aéreas (SNEA) sido um importante keftauatuacdo empresarial a partir
do momento em que os vinculos tradicionais de eaiatlividualizado se mostraram
insuficientes para dar conta das demandas emgissd&tor outro lado, ha de se destacar
o investimento, mesmo que por falta de alternatigasespacos publicos de vocalizacao
das demandas (Congresso, internet, meios de coagdoi; assim como a maior abertura
para a interlocucdo com o conjunto da sociedadelusive os sindicatos de

trabalhadores.



O texto se divide ertréspartes, além desta introducdo. Na secdo seguifadpe
um breve balanco dos estudos sobre a acdo politisa empresarios no Brasil,
procurando chamar atencdo para algumas das mudgueamarcaram seu estilo de
atuacao a partir dos anos 1990. A terceira secasulsalivide em quatro partes: na
primeira, é feita uma analise do estilo tradiciahalatuacdo do empresariado da aviagao
comercial, entre as décadas de 1960 e 1980; nandsgéa analisado o contexto dos
governos Fernando Collor e Itamar Franco (1990-198dando € empreendida uma
primeira (e limitada) onda de reformas; na ter¢adranalisado o primeiro mandato de
Fernando Henrique Cardoso (1995-1998), quando seag@ofundamento da abertura; e
na quarta parte, analisa-se o segundo mandato-grEg9, quando o conjunto do setor
se Vé em mais uma grave crise, no seio da quabksetel uma agenda orientada para a
busca de solucdes para o conjunto do setor, roropaTd 0 padrdo particularista vigente
até o inicio do ciclo das reformas. Uma Ultima edc¢dz algumas conclusfes e questbes
a ser retomadas em futuros estudos.

Il. Empresariado e acao politica no Brasil: um balaco

O padrao de atuacao politica do empresariado eiraséntre 1930 e o inicio do
ciclo das reformas para o mercado, segundo Eli zD{i?INIZ 1996, 2000), se
caracterizou pelo particularismo, privilegiando sfes regionais, setoriais ou até mesmo
especificas de algumas empresas, em detrimentoesdtdgs mais abrangentes e de longo
prazo’ Esta seria uma caracteristica histérica dastégtas de intervencdo e da visdo
deste ator sobre a sua relacdo com o Poder Publiaosociedade, heranca de uma
insercdo no sistema politico oficial pela via dopooativismo, marcada por diversas
experiéncias autoritarids.A auséncia dos trabalhadores nas principais icistin
governamentais de debate e deliberacao ligadakitizégpecondmica ao longo do ciclo do
nacional-desenvolvimentismo apenas acentuou este, tsintetizado por Diniz como

segue:

! Sobre este ponto, ver também SCHNEIDER (1995).

2 DINIZ (1978) e LEOPOLDI (2000) mostram que, a degpde ndo ter sido a forca hegeménica nas
sucessivas fases de moderniza¢do econdmica dd &eadie a década de 30, o empresariado indusgrial s
revelou um ator politico de crescente relevaneiagd influenciado o sentido que assumiu o procdeso
industrializacéo e o desenvolvimento econdmicoilaias.



“Historicamente, o empresariado brasileiro reveloap longo das

diferentes fases da industrializacado substitutieaimhportacbes, grande
dificuldade para formular plataformas de maior aityde capazes de
transcender seus interesses mais especificos.dloodi-se como um ator
politico destituido de percepcédo de longo alcance &isdo de conjunto,
0 que teve, certamente, alguma relacdo com o fatded surgido e

amadurecido sob regimes autoritariog..) Desenvolvendo uma viséo
restrita e particularista, bem como uma pratica deximizacdo de

ganhos imediatos, os empresarios revelaram fracgpatibilidade e

reduzida abertura para o enfrentamento das quessiesais ligadas a

reducdo da desigualdade na distribuicdo da rigue&zao acesso aos
beneficios gerados pelo desenvolvimento econéri8mmpre que vinham
a tona, sob o impacto de movimentos de base pgmdaeformas sociais
seriam percebidas predominantemente sob a oticaudeento dos custos
das atividades empresariais e, portanto, como madea evitado ou

ameaca a ser debelad4DINIZ 2000: 82)

No contexto da redemocratizacdo, quando a paut@#icpetcondmica se
deslocava da énfase no mercado interno para acéitsedo pais no processo de
globalizacdo, o estilo particularista de acédo daréstico do empresariado nédo lhe
permitiu estar a frente de um projeto mais amplea pa sociedade brasileira. Ao
contrario, nos primeiros anos da Nova RepuUblicadasdo do empresariado a uma
ideologia liberalizante contrastou com uma pospaiética marcada pelo particularisfio
persistindo as demandas por protecionismo e padfiite incentivo setorfallevando ao
reforco de uma imagem negativa das empresas endlesarios brasileiros perante a
sociedad®

3 Neste sentido, ver o trabalho de MINELLA (1994pnos empresarios do setor financeiro. O autor
chama atenc¢éo para a heterogeneidade de intenessgsrior do proprio setor, com demandas divelegn
entre os grandes grupos financeiros e os de merte. fPor outro lado, o setor é percebido de forma
eminentemente negativa pelo restante do empresaradn contexto de inflagdo alta que rendia aos
bancos lucros extraordinarios. O autor chama ateagéla para a indisposicao dos empresérios do seto
em aceitar uma dindmica de negociacao e conflito @® trabalhadores, que ele lembra ser uma condi¢éo
inevitavel num sistema capitalista.

* Ver o estudo de CANOSA (1998) sobre a Firjan. Gmmugestivo tituloTodas as fatias e a cereja
também a autora chama atengdo para a contradicdo entreliscurso empresarial tradicionalmente
marcado pela critica ao Estado (“intervencionistalirocratico”), e a reivindica¢éo, num contextocdise
macro-econdmica no Brasil e esvaziamento industritalestado do Rio de Janeiro, por politicas de
incentivo por parte do poder publico, e reconheosutrabalhadores como interlocutores no sentido
limitado a uma “parceria” em que se buscava limdaeitos trabalhistas consagrados, sem maiores
contrapartidas em termos de concessdes por padlast® empresarial.

® Como mostram Diniz e Boschi em estudo mais recastéiderancas empresariais reconheceriam que a
sociedade mantinha uma visédo negativa sobre oseséanprs brasileiros, “percebidos como uma categoria
interessada exclusivamente na defesa de seusgedmioécios, cobrando do Estados benesses e mroteca



N&o obstante, estudos apresentados no inicio dos @@ dariam conta do
surgimento no cenario politico nacional de novadidades empresariais néao
corporativas, voltadas para o tratamento de questénsetoriais e eventualmente,
pretendendo formular e propor projetos de maisdaigance para a sociedade brasileira.
Dentre elas, destacam-se o Pensamento NaciondBakes Empresariais — PNBE, o
Instituto de Estudos para o Desenvolvimento Indhlstr IEDI e os Institutos Liberais
(DINIZ E BOSCHI 1993). Apesar do aspecto inovada suas propostas, estas
experiéncias tiveram alcance politico limitado,aledo Diniz e Boschi a questionar a
pertinéncia de se falar sobre um “novo empresdriadmuele contexto (DINIZ e
BOSCHI 1993: 129-1368)

Os mesmos autores vao perceber tendéncias sersitelaistintas em trabalho
mais recente, retratando uma orientacdo mais dents no sentido de novas
configuracbes do empresariado enquanto ator poli(RINIZ e BOSCHI 2004).
Abordando o tema da representacéo de interessetermo estudo confirma a perda de
visibilidade de entidades como o PNBE e o IEDI, na@tifica uma renovacao das
entidades do sistema corporativo — como a CNI EE&H:. Tais entidades tém investido
na formacdo de quadros técnicos, na assessoriampsesas € na producdo de
informacdes sobre o setor industrial, revelandascd de uma maior qualificacdo da sua

intervencgao.

Em paralelo, surgem novos movimentos como a Acapré&sarial, pretendendo
uma abrangéncia maior em termos dos setores ecoo€imi tendo como alvo da atuacao

o Congresso NaciorfalDa mesma forma, surgem entidades como a UNIRplgamo

sempre nostalgica do paternalismo tipico do anigaolelo” (DINIZ e BOSCHI, 2004: 138). Os autores
registram ainda que os proprios empresérios acgapetando uma auto-imagem pouco favoravel,
“embora com tintas mais suaves). Caracterizando-se como um grupo fraco, sem prestjgassivo e
acomodado ou, ainda, sem coesdo e sem unidadelvislovma luta cotidiana pela sobrevivéncia da
empresa, procurando impedir ou pelo menos adiablagso sempre iminente, o empresario brasileiro
revelar-se-ia incapaz de reverter a visdo negatipantada anteriormenteid.: 139).

® O estudo de GOMES e GUIMARAES (1999) sobre o PNRE,exemplo, mostra que a entidade perdeu
félego com a chegada de Fernando Henrique a presaj@&ma vez que este governo teria levado ad@ante
maior parte das bandeiras da entidade.

" Na sua relacdo com o Estado, deve-se mencionaoremtacio da atuacdo do empresariado para o
Legislativo, face a prioridade assumida pelo P&td&rcutivo em relagdo ao cendrio transnacional j& ao
mencionado ajuste macroestrutural. Além da maiedipposicdo dos empresarios a concorrer a postos
eleitorais, ganhou relevo a presséo politicaalidies atividade que veio a ser crescentemente percebida
como legitima (ainda que ndo regulamentada). Adréoa da visdo tradicional sobre tmbbiescomo



0s agentes ligados a cadeia da producdo do pet(Bletoobras, empresas privadas,
entidades de classe e érgaos governamentais), abjetivo de aumentar a cooperacao
entre os diferentes segmentos da atividade. No dasta entidade, Diniz e Boschi
salientam que o foco da atuacdo estd em orgdogs-a@\Executivo, como o Banco
Central, o BNDES e a prépria ANP (DINIZ e BOSCHD2086).

Apesar de identificar tendéncias potencialmenteatiags em sua avaliacdo da
transicdo do corporativismo da “Era Vargas” para umedelo fragmentado de
representacdo de interesses do contexto das refarediberai® os autores chamam
atencdo para alguns aspectos positivos das teadédentificadas, como a capacidade

de recomposicao e a flexibilidade do empresari@d@anto as novas organizagdes,

“Trata-se de iniciativas inovadoras que tendem adaomais dinamico o
complexo organizacional do empresariado industriRepresentam a
busca de formas de acdo capazes de contornar aogeteeidade, as
clivagens e as divisdes internas, mobilizando eagses mais gerais e
procurando articular formas concertadas de atuat&bINIZ e BOSCHI
2004: 89)

A secdo seguinte é dedicada a analise da acdicgold empresariado da aviacao
comercial, chamando-se atencdo para 0s pontosriergéncia, mas também para as

especificidades deste atos-a-visos padrées identificados nesta secao.

lll. A acdo politica dos empresarios da aviagao coencial
1. O contexto pré-reformas: 1960-1980

O estilo de atuacdo dos empresarios do setor géeedaia se conformar a partir

dos anos 1960 est4 ligado ao modelo de desenvaitoneeao padrdo de articulagdo com

focos de corrupcao, os entrevistados enfatizarampartancia deste mecanismo no sentido de subsidiar
parlamentares com informacdes técnicas sobre aastaatados (ver, a respeito, DINIZ e BOSCHI 2004,
especialmente o capitulo 3). Vale acrescentar gqgeverno Lula sinalizou a reabertura dos canais de
interlocugcdo do Executivo com o empresariado, restemhte através da criagdo do Conselho de
Desenvolvimento Econémico e Social.

8 Neste sentido, os autores falam de uma certa feamizacéo” das relacdes publico/privado, na qaal o
lobbiesganhariam ascendéncia como forma de interacae soitros mecanismos institucionais.



publico x privado que as autoridades aeronautinggdementariam, especialmente a

partir de 1964. Na virada para esta década, o aétep vivia uma crise que sucedera o
surto de crescimento do imediato pos-guerra, ca@rpansao dos servicos aéreos para
mais de trezentas localidades em todo o territdrésileiro. Com o0 avanco tecnoldgico

da década de 1950, notadamente o surgimento desaviéiores e mais caros, muitas das
rotas exploradas até entdo se tornaram invidwwigntlo a uma redugcdo no numero de
empresas em atividade e de localidades atendidasacconcentracdo dos servicos nas

rotas mais rentaveis.

Pressionadas pela criacdo de duas CPIs para degta crise e por um amplo
movimento de trabalhadores pela criagdo de umatakbstie transporte aéreo (a
“Aerobras”y, as autoridades aeronduticas tomaram a inicidiveonvocar as empresas
aéreas e outros setores governamentais para digoypostas para o setor. Foi a partir
destes encontros — as Conferéncias Nacionais dac@wiCivil (CONACs) — que se
estabeleceram os principios que norteariam a glide aviagdo comercial nas décadas
seguintes.

Os dois primeiros encontros (1961 e 1963) conadith a percepcao de que a
atividade vinha se desenvolvendo em bases muieoalizadas, carecendo de um maior
envolvimento do poder publico. Por outro lado, gnfai-se a manutencdo do modelo
predominantemente privado de exploracdo dos s&v@o mesmo tempo em que se
frisou 0 “repudio ao monopdlio”, assim como a desaacao a criacdo da “Aerobras”. A
CONAC de 1968, ja no contexto da dituadura militeopfirmaria esta posicédo e
consolidaria como principais diretrizes da politida aviagdo comercial a ‘“realiade

tarifaria” e a “competicdo controladd” que tornariam o mercado aéreo altamente

° Para uma vis&o académica sobre este periodo, tvabaiho da historiadora Claudia Fay (FAY 2001), e
para uma versado “engajada’, do ponto de vista damlthadores, ver o trabalho do Comandante Aldo
Pereira (PEREIRA 1986).

19 A primeira significava que as tarifas deveriametif os custos das empresas, de forma que o servig
aéreo fosse plenamente custeado pelos usuarigsifrdrio da politica de subsidios até entdo vigert
segunda visava evitar a concentracdo da competitdaotas e horarios “nobres” e o abandono de rotas
menos rentaveis, porém necessarias a integracdonahcAlém do problema da integracdo nacional, a
oferta muito superior a demanda levaria ao desgerdie combustivel e ao mau aproveitamento de
aeronaves, pessoal etc., ja que ao concorrerendtas & hordrios comuns, as empresas voavam muitas
vezes com baixo aproveitamento. A partir de entexploracdo dos servicos dependeria sempre da
existéncia de uma determinada demanda, em func8oalaas empresas seriam autorizadas pelo DAC a
operar as rotas.



regulamentado, mas também bastante seguro parauaaspempresas em operagao. O

banimento das liderancas sindicais pela ditadurgtaiaria o cenério favoravel.

Tendo a Varig como empresa lider, e Vasp (estdtedjpsbrasil e Cruzeiro do Sul
como coadjovantes, o setor de aviacdo comercidktiassa um periodo de alta
lucratividade e crescimento ao longo dos anos t920politica de realidade tarifaria
garantia a rentabilidade das operagfes, ainda gy@etos (rigidamente controlados)
fossem altos, limitando o acesso ao transporteaerdite. Por outro lado, as empresas
estavam protegidas de uma concorréncia mais ineetisham uma demanda assegurada.
Do ponto de vista politico, beneficiavam-se dosodagstreitos com as autoridades
aerondauticas, que por sua vez estavam diretamgatias ao nucleo do poder politico,

haja vista se tratar de uma ditadura militar.

Esta situacdo viria a ser desafiada, em diferefaistes, no contexto da
redemocratizacdo. Um dos pilares do modelo vigentegalidade tarifaria”, entraria em
conflito com a prioridade as politicas de estahd@ econdmica que marcaram esta
fasd’. Da mesma forma, o perfil elitista do mercado, sistente com o padrédo de
desenvolvimento concentrador de renda legado pelidisares, seria criticado pela
opinido publica, que considerava as tarifas muitasa Por outro lado, o apelo das
politicas liberalizantes adotadas internacionalmegforcaria a percepcdo negativa da
intensa regulamentac&o Por fim, a reemergéncia dos trabalhadores comecest
politicos, na esteira da renovacdo do movimentdicah ajudaria a compor um cenario

politico conturbado para o interesse das empresas.

Quanto a tensédo entre a “realidade tarifaria” pasicas de combate a inflacao,
uma analise dos jornais do periodo é capaz dearesellisputa entre empresas (com o

apoio das autoridades aerondauticas) e autoridade®micas em torno da concessao de

1 A excecdo ficou por conta da Cruzeiro do Sul, gwe sua situacgdo financeira deteriorada ao longo d
periodo, tendo sido incorporada pelo grupo Varigl®Ts. Juntas, as empresas reuniram cerca de 50% do
mercado doméstico e 100% do mercado internacional.

12 Neste periodo, as tarifas de servicos publicosmigipm de autorizagdo do governo, enquanto a escala
inflacionaria majorava precos e desvalorizava adagecional frente ao délar. Para as empresassaérea
este problema era especificamente relevante, pgaifh maior parte de seus insumos ser cotado edamno
norte-americana.

13 Especificamente em relacdo a aviacdo comercide wessaltar aderegulation norte-americana,
implementada a partir de 1978, a qual era atribuidogrande barateamento das tarifas, popularizando
transporte aéreo naquele pais.



reajustes. Em junho de 1985, o jor@alGlobo noticiou que um pedido de reajuste de
31,17% feito pelo Ministério da Aeronautica havidosinicialmente negado pelo 6rgao
responsavel — o Conselho Interministerial de Prg¢l®). Diante da negativa, 0s

militares teriam pressionado o 6rgéo, conseguindendimento do pleitd

O primeiro grande revés sofrido pelas empresassa do ano seguinte (1986),
com o congelamento de tarifas decorrente da impleag@o do Plano Cruzado. O
congelamento (em margo de 1986) se dera as végpeerasncessdo de um reajuste de
30% e, em parte devido ao forte aumento da demamdétango daquele ano, as empresas
aguardariam até dezembro para pressionar o Govgetao concessdo do aumehito
Apesar do apoio dos militares, elas tiveram de raiguaaté marco do ano seguinte para
ver o pleito atendido, ainda que num percentuariof ao demandado, sob o argumento
de que as transportadoras deveriam repassar assnuidiores parte dos ganhos obtidos

com o aumento do nimero de passageiros ap6s o Ctanadd®.

Duas matérias publicadas p&azeta Mercantiem dezembro de 1989 dado uma
mostra da perda de poder de barganha das empr@sss a0 que diz respeito aos
reajustes. A primeira relata a entrega de um méatto Sindicato Nacional das Empresas
Aeroviarias ao DAC, alegando uma defasagem de 30%tetacdo a inflacdo entre
janeiro e setembro de 1989, com um prejuizo acutoufelas operadoras das linhas
domésticas de US$ 42 milh&EsA segunda apresenta mais alguns dados sobredss per
do setor, além de atestar a mobilizacdo das aattefd aeronauticas em prol das

empresas, como segue:

“Pelo terceiro ano consecutivo o setor de transparéeeo fechara o
balanco no vermelho, com um prejuizo operacionajuto estimado em
US$ 1,2 bilhdo, depois de amargar resultado negasistumulado de US$
2 bilhdes nos exercicios de 1987 e 1988, confornbemartamento de
Aviacdo Civil (DAC). Uma parte desse desempenhotribuéda a

defasagem tarifaria verificada ao longo desses amogque chegou a
alcancar 60% no atual exercicio, situando-se emndorde 25%
atualmente.

14 «Tarifas aéreas sobem 34,17% neste domingo”, ®&5/6/1985.

“Varig quer aumento de 29% nas passagens”, Jdm@ommercip19/12/1986.
16 “SEAP autoriza aumento de 35% para as passagesssi, Gazeta Mercantil4/3/1987.
7 “Relatério aponta 30% de defasagem tarifaria”, ééaercantil 9/12/1989.




“Conforme pronunciamento do DAC a Comissdo de Risgio e

Controle da Camara Federal, mais de 70% dos cudé@sempresas estao
concentrados nos itens folha de pagamento, camitmobustiveis e
depreciacao/arrendamento de aeronaves. E todosseswsns sio

administrados pelo governo, estando, portanto, fdi@ controle das
empresas. O proprio Ministério da Aeronautica stdic ao Ministério da

Fazenda autorizacdo para voltar a administrar oajustes tarifarios, que
tém ficado abaixo do necessario para a saude fiemac das

companhiag®®

Como destacado anteriormente, o retorno dos tradates a arena politica com o
fim da ditadura militar também representaria umaftiespotencial a posicdo das
empresas. Um dos legados da dindmica politicardaé® evigente no setor era a grande
desconfianga entre empresarios e autoridades agicag de um lado, e representantes
sindicais dos trabalhadores do setor, de outrdeAsOes, que 0os anos de ditadura militar
haviam suprimido, voltaram a tona ja por ocasido Glanstituinte, na qual os
trabalhadores defenderam a criagdo de um Orgab esvi substituicio ao DAC no

controle do setor aéreo.

A campanha do “Passaro Civil”, como ficou conhacittvou a uma intensa
pressdo por parte dos militares da Aeronauticasediligentes empresariais junto ao
Congresso, pela manutencdo do sistema sob a dowor'Poder Aéreo Unificado”,
considerada por estes atores uma forma de otim@zarsos (com um mesmo sistema de
controle do espaco aéreo, aeroportos sendo cothpdds para uso civil e militar) e
manter uma cultura aeronautica comum, segundo & qu&ansporte aéreo era
considerado um assunto de seguranca natloAaesar da mobilizacéo dos sindicatos, e
do apoio eventualmente recebido de algumas lidasapgliticas, a proposta seria vetada,
ainda que os trabalhadores viessem a obter algwuoasessfes das autoridades
aeronauticas, como o compromisso de ser incorpsnaa® comissdes de investigacdo de

acidente®.

Uma ultima fonte de instabilidade no setor viria disputa, entre as proprias

empresas, em torno da exploracdo das rotas intenaék A exclusividade desfrutada

18 “Empresas voltam a ter prejuizo operacional”, Gaiéercanti) 30/12/1989.
19 «“perondutica pressiona para controlar a aviacad”ciFolha de S&o Paujo4/6/1987 e “Aviacdo
comercial quer ficar com Aeronautica”, O Estaddsde Paulp11/6/1987.
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pela Varig na exploragdo deste segmento, congaigeatas a habilidade com que seus
dirigentes se articularam aos diferentes ocupaldeSoverno Federal entre a década de
1950 e 1960 — Getulio Vargas, Juscelino KubstscBékjo Quadros, Jodo Goulart e,
finalmente, os militares — seria questionada petsais empresas. Vasp e Transbrasil
pretendiam participar do mercado internacionallugice sob o argumento de que estas
linhas, cujas tarifas eram protegidas da inflacéo ger cotadas em doélar, garantiriam
maior estabilidade ao neg6€ioA préxima secdo ird apresentar os desdobrameesia
guestdo, ja durante o governo de Fernando Colkordal inicio a um longo ciclo das

reformas para o mercado na aviagcao comercial.

2. O primeiro ciclo das reformas (1990-1994)

Com a eleicdo de Fernando Collor, entra na agedadaviacdo civil o debate
sobre a introducdo de um conjunto de reformas dliz@ntes no setor, podendo-se
identificar nos seus principais atores uma postirdese favoravel a maior liberalizacéo,
porém na pratica cautelosa quanto a extensao ddangas. Assim, pode-se falar que a
atuacdo politica do empresariado, em sintonia cenawtoridades aeronauticas, foi
marcada por um jogo de “resisténcia e adesao” adagdas reformas. Destoando (pelo
menos inicialmente) do estilo predominante, est®gro ciclo € marcado pela entrada
em cena do empresario Wagner Canhedo, que arrematasp no leildo de privatizacao
da companhia, ocorrido em 1990. Com efeito, a \fasm@tizada seria o foco irradiador
de um conjunto de transformacdes na dindmica dor,s@tcoporando — ndo sem
ambiglidades — o ideario da modernizacdo econbqueaas reformas para o mercado

estariam inaugurando.

Como mencionado anteriormente, a paticipacdo nploecdo das rotas
internacionais (especialmente para o mercado aontricano) era objeto de interesse da
Vasp e da Transbrasil, e a oportunidade de en@stermercado viria por ocasido da

renovacdo do Acordo de Transporte Aéreo Internatientre Brasil e Estados Unidos,

20 «peronautas ganham comissdo”, Jornal do Commeteits/1987.
2L A IV CONAC, ocorrida em 1986, foi marcada pelo @otioso entre Varig, de um lado, e Transbrasil e
Vasp, de outro, a respeito do “fim do monopdélio”aampanhia galdcha sobre as rotas internacionais. As
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assinado em marco de 1989 e aprovado pelo Congxessonal em dezembro de 1991.
JA na tramitacdo do projeto, a Vasp mostrou suposiiio em defender uma
liberalizagcdo radical do transporte aéreo, cordgraki com os demais dirigentes
empresariais. O acordo assinado originalmente g@rgue a Transbrasil exploraria as
rotas para a costa leste norte-americana, e a Yasp,a costa oeste, enquanto a Varig
manteria sua participacdo em ambas as regides EstaicOes também seriam impostas

as empresas norte-americanas.

Em entrevista adornal do Commercioo entédo presidente do Sindicato Nacional
das Empresas Aeroviarias (SNEA), Walterson Carhvdigado ao grupo Varig),
expressaria uma posicao cautelosa em relacao tur@bda exploracdo das rotas para 0s
Estados Unidos, lembrando os riscos que poderigeseptar para as empresas
brasileiras, diante do maior poder das norte-ameais. Dando o tom da postura da Varig

e da “média” do setor diante da reforma como ur,todirigente afirma:

“Totalmente livre ndo é uma pratica nem mesmo ndsepaque a
potencialidade econdmica justifica a aviagdo comm umercado
importante; ou nos paises de grande extensdo, corBrsasil. Quase
sempre ha acéo de controle governamental. Ja n@aderinternacional,
essa regulagem ¢é feita através de acordos biltegaise governos, 0s
quais, de modo geral, sdo discutidos entre as adéd aeronauticas do
Pais, consultando os interesses das empresas dieibanque, no caso da
Europa, sdo na grande maioria do préprio EstadoorAfos Estados
Unidos, que tém designacdo de varias bandeiras, aa®ridades
aeronauticas tém uma empresa de bandeira que rept® Pais, mesmo
os de grande pujanca, como Alemanha e Franca.

“No caso do Brasil, vemos com alguma preocupacéoesigdacao
triplice. N&o porque possa prejudicar a bandeiraastporque sempre
gera reciprocidade. Com a designacao de trés enagresasileiras para
operarem os Estados Unidos, virdo trés americanagemlmente, vém as
de maior poder(...)

“Que isso(o novo acordojepresenta grande dificuldade ndo ha duvida,
porque as empresas que virdo, sej@maited ou aDelta qualguer uma
delas ¢é pelo menos seis vezes maior do que a \Eadgmo disputar um
peso galo com um peso pesad.

autoridades aeronduticas, por sua vez, deixaramst@p em aberto, limitando-se a criacdo de unogtap
trabalho para tratar do tema (“Empresas nédo fedwrdo sobre véos ao exterior”, O Glohé10/1986).

22 «Abertura pode expor a aviagdo nacional” (Entrevisom Walterson Caravajal), Jornal do Commercio
4/8/1991.
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A despeito desta posicdo, um aditivo chegou a @@seentado pelos governos
brasileiro e norte-americano flexibilizando aindaisno acordo, eliminando as restricoes
previstas inicialmente quanto as operacfes namsosste e oeste, 0 que atendia o
interesse da Vasp. O Congresso, no entanto, veteierdo aditivo, e por ocasido de sua
aprovacdo, a empresa paulista ndo deixaria de ssgresua contrariedade, conforme
matéria publicada ndornal de Brasiliacitando o porta-voz da companhia paulista:
“Respeitamos a decisdo dos parlamentares, mas aé/esptra monopolios e a favor da

livre-competicat, 23

A disposicéao liberalizante de Canhedo ganharia cemta ainda mais radical no
plano interno. Aproveitando-se do clima de fortedemto da concorréncia que o
Governo Federal tentava imprimir aos diferentesrestda economia brasileira, a Vasp
Nno ano seguinte a sua privatizacdo protagonizou imessa luta para ampliar sua
participacdo no mercado domestico, demarcando uomamga radical na cultura do
setor, acusado de ser um dos que melhor repreaemtavnodelo fechado, “cartorial”,

dentro da economia brasileira.

No primeiro semestre de 1991, a Vasp investiu edafle tarifas com descontos
e na ampliacdo de rotas, inclusive em horarioscab@émtes com os das concorrentes,
movimento que ganharia um perfil ainda mais ouspdo ter se dado na baixa
temporada. A Transbrasil e a Varig inicialmenteorsgriam ao DAC, denunciando a
Vasp por “praticas desleais”, tentando desestabilitna atividade sobre a qual seus
novos dirigentes tinham pouco conhecimé&hté/agner Canhedo, por sua vez, defendeu-
se através de entrevistas e artigos publicadospeensa, argumentando que a Varig e a
Transbrasil ndo estariam habituadas a um ambiemteothpeticdo. A Vasp estaria
introduzindo a competicdo no mercado, e por issgofinodava’ as congéneres. Em
entrevista aqJornal do Brasi] Canhedo faz a seguinte avaliacdo, ao ser pegjis&

haveria um cartel das empresas de aviacao:

B upacordo aéreo é aprovado na Camara”, Jornal deiBaial4/11/1991.
% «Transbrasil recorre contra a Vasp”, Jornal dosBrd4/5/1991; e “Varig também acusa a Vasp”, Jornal
do Brasi| 29/5/1991.
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“Néo chego a dizer issfque havia um cartel)pas a verdade € que a
Varig era dona do mercado. Ela sempre teve um qaitalégio, por ser
uma das maiores empresas do setor e por ter unagabugrande na area
internacional. Ela naturalmente se acertava comransbrasil, que se
contentava com uma pequena fatia do mercado, pous® empresa
pequena e com poucas chances de crescimento. &aviewig quanto a
Transbrasil se habituaram a esse tipo de acord@e® mobilizaram suas
estruturas e suas equipes para enfrentar a conooig€ NOs ja deixamos
claro, desde que compramos a VASP, que chegamos aagredir o
mercado’?®

A respeito das queixas apresentadas pela Traiisbrpsla Varig, interpretadas
como acusacdes de que a Vasp estaria lancando ondurso aa@umping Canhedo

afirma:

“Isso ndao tem o menor fundamento. Nos estamos agudwdo DAC se
pronunciar sobre isto, mas nao tivemos nem sequteacao de praticar
dumping Se os dirigentes da Varig e da Transbrasil est@leando que
concorréncia éumping € apenas o comeco, porque a VASP vai ampliar
ainda mais sua participacdo no mercado. Ja estasodsitando novas
linhas e novos horarios ao DAC. Imagine daqui & seéses, quando nés
tivermos atingido o percentual que queremos do atgrco que € que
eles vao dizer de n6s? Desde outubro passado, quanASP foi
privatizada, nossa participacdo passou de 23% pad& do mercado
domésticd.?®

As autoridades aeronduticas, por sua vez, se pe@ariam de forma favoravel a
empresa paulista no que diz respeito as rotas maisfd Canhedo, no entanto, tentaria
avancar sobre o mercado regional, propondo a orideérotas ligando o aeroporto de

Congonhas a capitais vizinhas. Desta vez, foi a Faque operava tais rotas — que

% “pPlanos de Canhedo véo além da Vasp” (Entrevista Wagner Canhedo), Jornal do Bragil6/1991
(grifos meus). Na mesma entrevista, ho entantoh&im menciona um ponto em que sua Visdo sobre a
abertura do mercado ndo é absolutgmool da Ponte Aérea Rio-S&o Paulo. O interesse da Vespe
particular, ndo era enfrentar as demais empresasapenas operar aeronaves proprias, o que demendia
homologacéo da operacéo de jatos no aeroportacea®iantos Dumont, até entdo restrito aos turbocdgli
Electra Il pertencentes a Varig. Canhedo afirméd$ achamos que deve ser mantido um pool operdciona
porque isso favorece o passageiro, mas nos querepesr diretamente nossa fatia que, no caso da
ponte Rio-Sdo Paulo é 33% das passagens vendidpsolserviria apenas para facilitar o embarque de
E)Gassageiros, que pode apanhar o primeiro voo ques ti

Id..
2T“DAC considera disputa aérea mero ajuste”, JodnaBrasi| 30/5/1991.
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recorreu as autoridades aeronaufitadlesta oportunidade, o préprio Ministro da
Aeronautica se encarregou de se pronunciar camarite a iniciativa da Vasp,

mostrando os limites da abertura vislumbrada atélaqmomentd.

Por fim, em um artigo publicado rreolha de S&o PauJoCanhedo propde uma
leitura mais ampla do que estaria acontecendo moaae Tal como se encontrava, a
aviacdo comercial estava organizada em torno d#épfeor um lado ndo atendendo aos
interesses do publico usuario, e por outro restrid@yo proprio universo de usuarios do

servigo.

“O que a Vasp esta fazendo é simplesmente compata. isso inova,
cria, moderniza-se, recusa acordos que nado estejaaitados
exclusivamente para a satisfacdo dos usudrios Aaate ser de uma
empresa prestadora de servigos. Ao ampliar a ofarstituindo novos
horarios e servindo a novos destinos, a Vasp romgleas convencodes
gue mantinham a oferta rigida para otimizar a dederEra uma politica
autofagica. O passageiro ndo encontrava no transp@éreo opcoes
adequadas ao seu interesse e, em consequénciascadnese mantinha
restrito. E através da oferta que se amplia a detiaarEsta é uma regra
sagrada das economias de mercado.

“E importante a opinido publica saber que o crescitneda oferta da
Vasp pos-privatizagdo foi menor do que o crescimel® sua demanda
(passageiros embarcados), significando esse fat® lgavia demanda
reprimida. E ainda h4, e muita. Por isso, a Vasp r@articipara de
qualquer acordo destinado a reduzir ou controlaoferta. Até porque
esse procedimento caracteriza cartelizagdo. O Brascisa crescer. O
transporte aéreo pode e deve crescer com o Br&%k qualquer
indicador de capacidade de consumo que avaliemogopulagédo
brasileira, saltara a vista que o transporte aémdo pais € menor do que
poderia sef’*

Ao aumentar a oferta e explorar as oportunidadesdigcéo de tarifas, Canhedo
alegava ter intencdo de mudar uma caracteristicdafoental do mercado: seu perfil

elitista, voltado para os segmentos de mais altdep@quisitivo. Este movimento

2 wvasp quer destruir concorrentes’, diz Tam”, Flie S0 Pau)d 7/6/1991. As rotas regionais, ligando
alguns aeroportos centrais como Congonhas e SBotosnt a cidades de menor porte eram operadas em
um Sistema Integrado de Transporte Aéreo (SITARYua cinco empresas atuavam com exclusividade
em cinco regifes pré-definidas, recebendo supleamaattarifaria.

2 “Governo rejeita mesmos horarios para voos deladrea regional”, Folha de S&o Patky/6/1991.

30 canhedo, Wagner. “Cortina de fumaca”, Folha deRSdidq 7/6/1991.
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eventualmente foi acompanhado pelas demais empresagarig, por exemplo, lancou
estratégias de barateamento das passagens eaustentliscurso a favor do aumento do
universo de usuérios do servico, como se depredadentrevista concedida por seu

presidente, Rubel Thomas:

“Estdo surgindo novas oportunidades, em muito baa, hexatamente
num momento em gque nossa economia esta saindomdo do pocq...).
Entdo, me parece que o momento € propicio e namestplenamente de
acordo que a massa que usa avido no Brasil aindau#o pequena. Por
iSso temos justamente que ser criativos, no serdelcaumentar essa
massd...) Todas as nossas tarifas promocionais valerdo paralta
estacao — quer dizer, durante o ano todo. Queresstsiular um aumento
do ‘bolo’ na alta estacdo. Entendemos que é monwatootivar o uso do
avido. Além disso, vamos criar novas tarifas aindadecorrer deste més,
até com mais descontos, e explorar novos nichosi@eado que estédo
aparecendd.*?

O estilo ousado e agressivo que marcou a entrad®agmner Canhedo no
mercado de aviagcdo comercial, ndo obstante, tewa duracdo. Na virada do primeiro
para o segundo semestre de 1991, a imprensa coanacpublicar uma sequéncia de
reportagens revelando que a empresa paulista satean@ inadimplente junto a uma
série de prestadores de servico, inclusive a Irdrasstatal responsavel pela gestdo dos
aeroporto¥. Uma destas dividas, relativas & utilizacdo di@eaElectra Il pertencentes
a Varig nas operacdes da ponte aérea Rio-Sdo Psaria, paga apds intervencédo do
SNEA, mais uma vez reforcando a tensédo entre Canbeos demais empresarios do
setor”.

A situacdo mais critica, do ponto de vista padliticdiria respeito ao néo

pagamento das parcelas da divida externa da coimpaskumida pelo grupo comprador
da Vasp e avalizada pelo Governo Federal partir de entéo, além de uma conjuntura

31 Neste perfodo, as tarifas aéreas se tornaram cibivgee com as das empresas de dnibus. A empresa
rodoviaria Itapemirim, por exemplo, chegou a caamrcek servicos de dnibus-leito entre Sdo Paulo e as
cidades de Recife e Fortaleza, uma vez que a difarentre as tarifas aéreas e rodoviarias ficotoemo

de 10% (Gazeta Mercant4/7/1991apudCASTRO e LAMY 1993: 45).

32«Contra a concorréncia, servicos melhores” (Enstevcom Rubel Thomas), O Glot@/6/1991.

33 “Infraero ameaca ir & Justica contra Vasp”, O #side S&0 Pauj@8/6/1991.

34 vvasp paga divida pressionada pelo sindicato’haldo Brasil 2/7/1991.

% “yasp: Canhedo néo paga dividas e ja aflige cestoO Globo 30/6/1991.
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de crise vivida pelo conjunto do mercado, a Vaspesi politicamente pressionada pelo
governo e pela Assembléia Legislativa de Sdo Padim Congresso Nacional e pelos

sindicatos de trabalhadores.

Frente a este quadro, Canhedo poria fim a agrdssi@i com que assumiu a
companhia paulista apresentando um pedido de tféggae se desdobraria numa
tentativa de entendimento com a Transbrasil cotayvia implementacdo de um acordo
operacional. Este acordo visaria num primeiro mdmemduzir a ociosidade das
aeronaves de ambas as empresas através da elingedrarios e rotas sobrepostos,
revertendo a estratégia tentada por Canhedo neipoisemestre de 1991 Cogitou-se a
criacdo de umaolding para controlar as operacdes das duas empresasdaatieSP
Air, e embora a unido n&do tenha se concretiZadoVasp abandonaria a condicéo de
“desafiadora” para protagonizar, junto com as dereaipresas, um longo ciclo de crise

na aviagdo comercil

Eventualmente, Canhedo proporia a formacao depashsemelhante ao da ponte

aérea para todas as rotas nacionais como formapeéeas a crise enfrentada pela Vasp,

% «Canhedo quer fim da ‘guerra da aviac&o, FolleaSdio Paula23/7/1991.

37 “Transbrasil e Vasp fazem acordo contra a ociakitiaFolha de S&o Payl6/9/1991 e “DAC receberé
projeto da unido Vasp-Transbrasil até o dia 4”,16bG, 12/9/1991.

¥ J& em outubro de 1991,Estado de S&o Paulpublicou uma matéria falando sobre o adiamento da
criagdo daholdingpara o ano seguinte, apesar do sucesso inicetauwolo operacional (“SP Air devera ser
criada s6 em 1992”, O Estado de Sao Pa28#10/1991).

3 Em crise financeira, pressionada por dividas e gemincias de que ndo estaria cumprindo os
cronogramas e as exigéncias de manutencdo dasawesoma situacido da Vasp seria assim descrita pela
Revista Veja“O empresario Wagner Canhedo, que no ano passadouagiaviagdo comercial brasileira

ao chamar os concorrentes para a briga, esta penlifigua. Sua empresa, a Vasp, deve fechar o balango
de 1991 com um prejuizo de 60 milhSes de délaresntdo é menor do que os 87 milhfes de dblares de
1990 e poderia até significar o inicio de uma reexggao financeira. Mas ndo € isso que os nimeros em
vermelho no balanco indicam. Eles indicam mesmo nomvem carregada bem a proa. A Vasp esta em
dificuldades e Canhedo nédo esconde isso. "Precisated?0 milhdes de doélares para saldar dividas de
curto prazo’, diz. No fechadissimo clube dos diresode empresas aéreas do pais ha quem diga que a
borrasca financeira € maior. Premido pela dificutlda Canhedo chegou a dizer que venderia a Vasp, se
Ihe dessem o que quer. Os sinais de que o empoesstid com a lingua seca sdo cada vez mais claros.
Para comecar, ele perdeu a retérica de conquistadios ares que ostentava nas primeiras semanas a
frente da Vasp. Dizia entdo que sua empresa estiee as dez companhias aéreas do mundo que
sobreviveriam até o ano 2000. ‘Gostaria de ser ma&joe a American Airlines’, afirmava. Hoje, ele
trabalha duro para manter seu negécio em bom estadm sistema em que tem 42% das suas despesas
em ddlar e apenas 2,5% da receita em moeda amexidc@nimpeto empresarial também aterrissou de
barriga na realidade. A Vasp esperava abocanhao peénos a metade da fatia do mercado brasileim, e
maximo que conseguiu foi ficar com 33% contra & 2@ie possuia quando era uma estatal deficitaria e
tinha apenas 32 avides contra os 58 que agora voam sua marca. De 7000 empregados ela passou a
ter 11000. A Vasp cresceu e o mercado encolhemspo® pela recessddCanhedo baixa a crista”,
Revista Veja15/1/1992).
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que chegou a ter sua faléncia “dada como ¢8rta’ proposta foi recusada por Rubel
Thomas, presidente da Varig que ocupava a diregaSHEA, conforme matéria

publicada naJornal do Brasii

“Ontem, o presidente do Sindicato Nacional das Esgz@éreas, Rubel
Thomas, deixou de lado a neutralidade que o cargaee para

‘francamente falar como presidente da Varig’. Tomauatitude para

reagir a Wagner Canhedo, presidente da Vasp, qumail ter pedido a
intervencdo do Governo Federal para obrigar a Vadagentrar em um
pool nacional — semelhante ao que funciona na ponteaadrio-S&ao
Paulo — onde os lucros seriam divididos pelas esgse‘A idéia do Sr.

by

Canhedo seriam um prémio a ineficiéncia. O passagprecisa ter
liberdade de escolha e esta ndo seria uma atitatidigente. O que ele
quer é sair do buraco em que se meteu ao comprar empresa aérea
sem conhecer o setor’, disse Thortis.

Quanto a privatizacdo da Vasp, cabe acrescentaelguei objeto de uma CPlI,
gue levantou uma série de indicios de que Wagnehéd teria sido favorecido no
leildo de privatizacdo, com o envolvimento de Pdlésar Farias e da prépria Ministra
da Economia, Zélia Cardoso de Mello. Assim, ficidente que o estilo agressivo e
pretensamente modernizador que Canhedo tentounitang opinido publica, tinha por
trds de si 0 grandioso esquema de corrupcao gagdey destituicdo de Fernando Collor.
Ao invés do empresério ousado e disposto a casers, Canhedo se revelou um tipico
representante do modelo tradicional de empres&perttiente do Estado, lastreado por

favorecimentos, que o discurso modernizante deo€afirmava pretender supetar

A Vasp, apesar das dificuldades, continuaria stigglades, ainda que o ano de
1992 viesse a ser marcado pelo recrudescimentoisty mfluenciada pelas perdas do
setor aéreo em nivel mundiale por uma conjuntura de crise econémica em nivel

nacional. Entra em pauta, neste momento, a cridedoema Camara Setorial, iniciativa

“0“Governo e empresas criam plano para enfrentatéadia”, Folha da Targld0/1/1992.

“1“Thomas critica presidente da Vasp”, Jornal dosBr81/3/1992.

2 Ver, entre outras, “Canhedo indiciado pela PF mguérito”, O Estado de S&o Paultl/1/1992 e
“Fleury aceita negociar alongamento da divida st acaida de Canhedo”, Gazeta Mercahfil1/1992.

43 Segundo a coluna do jornalista Luis Vergnaudemal do Commercigublicada em 04/02/1993, as
empresas filiadas laternational Air Transport Associaticiiveram prejuizos de US$ 6,6 bilh6es em 1991

e 1992, valor superior ao lucro por elas obtidas vinte anos anteriores
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gue vinha sendo implementada em outros segmentesaif®mia, com destaque para o
setor automotivo. Numa reunido preliminar realizadaComissédo de Transportes da
Camara Federal em 9/4/1992, o DAC foi duramenté&ado tanto pelos representantes
dos trabalhadores como por congressistas peldargmt coordenar acdes que evitassem
a crise’ Para dar inicio aos trabalhos da Camara, forarstiteflos Grupos de Trabalho
visando fazer um diagnéstico do setor, enfocandeegsiintes aspectos: adequacao da
oferta e da demanda; adequacdo dos custos (irelesivga tributaria e preco do
combustivel); relacionamento com os trabalhadof@ésnyencdo Coletiva, nivel de

emprego e salarios); e linhas de financiamento.

Apesar da preocupacdo com os rumos do mercadogreagao de um férum para
buscar solugbes para a crise, o representante do mAna das reunides da Céamara
Setorial, Brigadeiro Renato Pereira, argumentowerno momento que a Camara nao era
forum de discussdo de politica para o setor, unm quee ja existia uma politica
formulada pelo Ministério da Aeronauticadm o acumulo de muitos anos a frente da
aviacdo”® De fato, conforme relatou um representante dobalinadores nestas
reunides, empresarios e autoridades aeronautivatar@m uma forte indisposicdo em
compartilhar as informacdes sobre o setor, dedmaaido o proprio sentido do férum,

que se limitou a algumas reunides, sem result&dos.

A crise se abrandaria em 1993, voltando de forma mgensa em 1994, quando
a Varig deixaria de honrar uma série de compromissm arrendadores de aeronaves e
anunciaria um corte significativo de pessoal. Ddadeste quadro, a Varig manteve-se fiel

ao estilo tradicional de atuacdo politica, pressidio o Governo Federal por ajuda

4 Reconhecendo o momento critico, proprio DiretoraGeo DAC, Sérgio Biirger, emitiu um oficio
manifestando sua preocupagdo com a seguranca ei@s;0ps face ao aumento da concorréncia, esperando
gue no novo cendrio as empresas nao descuidassaenddencao — Citado em Dia a Dia 64, 10/4/92.

*> Citado em Dia a Dian. 68, 8/5/92.

6 Segundo este representante, relatando o esfor@ndéicato Nacional dos Aeronautasphseguimos,

via Itamar Franco, conseguimos viabilizar a Came®atorial. Mas, foi via Iltamar Franco, que era
nacionalista... mas, com nenhuma aceitagédo da ErtBAC. Apesar de ser um 6rgdo, um departamento
do Ministério da Aerondutica, portanto, subordinado Governo, a Presidéncia da Republica, nao
mostrou a menor vontade de ajudar essa discussétesina coisa em relagdo as empresas aéreas. Tinha
uma relagdo extremamente fraternal, com o préprADe que resolvia as coisas por 1a& mesmo, as porta
fechadas, etc. entdo, foi uma Camara de curto tI&gimeiro, porque o pressuposto de uma Camara
Setorial é fazer um diagnostico do Setor. E 0 DA&seempresas achavam que nédo tinha que fazer
diagndstico nenhum, porque eles j& conheciam ordisiico do setor, e tinham condicdo de resolver os
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financeira, que viria por intermédio do BNDES. Nestportunidade, a proposta da
Camara Setorial seria retomada pelos trabalhadpegga, 0s quais este seria o forum
adequado no qual deveria ser discutida — publiceeneom todos os atores interessados
— a liberacdo de recursos, que ademais ndo podsegamplicados num programa de

saneamento envolvendo demissées, como estavatprEvis

Apesar da pressdo dos trabalhadores, a Camara eotweamao seria capaz de
avancar num diagnéstico e numa discussdo mais asopl@ as solugbes para a crise.
Eventualmente, o BNDES faria o aporte dos recuesoss empresas manteriam o
programa de demissdes. Com o reaquecimento dare@m@pds a implementacdo do
Plano Real, o tema da crise seria temporariameipierado, ao passo que com a eleicéo
de Fernando Henrique Cardoso, a agenda das refamniasvigorosamente retomada,
desafiando as empresas e levando os empresansea de novas estratégias de atuacgao,

como sera discutido a seguir.

3. Consolidacdo das reformas e crise na aviagao é@mando Henrique Carodoso
(1995-1998)

O revigoramento da agenda das reformas liberaéigancom a eleicdo de
Fernando Henrique Carodoso, encontraria na aviagioercial um campo ainda
marcado pela resisténcia das autoridades aeroaquticdas empresas. Em editoriais
publicados no informativo do DAC, seus dirigentpseaentariam uma posi¢cdo bastante
conservadora em relacao a flexibilizacdo das tagfao aumento da competicdo, apesar
de salientarem também a preocupac&o com os usutsoservicos. Neste momento,

problemas do setor com as préprias pern@daudio Toledo, assessor econdémico do SNA, eigta ao
autor, 24/06/2004).

" Segundo o informativo do SNA, as demissdes fapante de um plano acertado com os credores da
empresa, hdo podendo ser negociadas. No entastoepresentantes dos trabalhadores reafirmaram que
ndo aceitam as demissfes e querem discutir a néses6 com a Varig, mas com todas as empresas que
integram o grupd.A intencdo do SNA era cobrar das autoridades g@mreentais e do proprio BNDES
uma posigao a respeito da falta de disposicdo dig ¥ dialogar com os trabalhadores, uma vez gae “
opinido dos sindicalistas, é impenséavel que o Estapte dinheiro na empresa sem que os trabalheslor
conhecam o plano de reestruturacdo, sem que a comgpeaceite sugestdes e sem que O processo
demissionario seja suspefig®ia a Dig n. 178, 1/7/1994, p. 1).

8 Um dirigente evidencia algumas posi¢fes conseread® respeito das medidas associadas & abertura,
tais como reducéo de tarifas e aumento na ofertsegointe trecho:O desconto sé existe para viabilizar o
acesso do passageiro quando o mercado estd fraguingipio, o desconto s6 deveria existir nesta
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em gue a sintonia entre empresas e autoridadeséaicas permanecia forte, o nucleo
do Executivo comecgaria um ciclo de enfrentamento og interesses da aviagéo civil,
percebidos como expressdes do modelo tradicioreabggoverno pretendia desconstruir,

em prol do fortalecimento de uma economia de mercad

O primeiro contencioso se daria em fins de 199%nda as empresas aéreas
solicitaram as autoridades o primeiro reajuste deg@ implantacdo do Plano Real. Um
dos motivos de resisténcia em autorizar o0 aumenat@ 180 concessdo de descontos as
passagens compradas pelo setor publico, um dosigais clientes das empresas. Por
outro lado, as autoridades questionavam a soliotale reajustes quando as empresas
estavam concedendo descontos, de forma que aodev@smento, as empresas deveriam
reduzir as margens de descofit® reajuste s6 viria a ser concedido em meadoido a
seguinte, apds gestdes dos dirigentes empresaniddsao proprio Ministro da Fazenda,
Pedro Malaff. Para garantir o0 aumento, as empresas se comgramef manter a
politica de descontos e o DAC revogou a portare gibia a concessdo de descontos
ao setor publicd.

O enfrentamento se tornaria mais acirrado entr@nos de 1996 e 1997, quando
surgem sucessivas denuncias contra as empresas,a@aesadas de formacao de cartel e

pratica de tarifas abusivdsN&o s6 as empresascomo o proprio DA, seriam alvos

circunstancia. Acontece que, com a implantacido @Emd Real,as companhias néo tiveram a rapidez
necessaria para eliminar a reducéo das tarifgs..) E possivel que as pessoas deixem de viajar na alta
temporada por falta de assentos no avidao; por ol&don, as companhias devem aumentar suas frotas
com muito cuidadoDeve haver um planejamento... 0 momento atualfegtéecendo o usuario, mas ha
gue se ter um equilibriv(Renato Claudio Pereira, DAC Noticjas 2, 19947, p. 5, grifos meus).

9 “Fazenda nega reajuste s empresas aéreas”, dmmBiasilia 14/2/1995. Segundo a matérid® “
Governo dificilmente dara autorizagcdo para as contgas aéreas reajustarem o0s pre¢os das passagens
ainda este més. A maior resisténcia é do Ministded-azenda, que ndo vé raz&o para 0 aumento, uma
vez que, com voos lotados até meados de janeirb9€6, as empresas ainda tém concedido alguns
descontos. Isso sem contar os gastos do setorcpibliesponsavel por 40% da demanda — que engordam
as margens de lucros das empresas, por ndo seitianebm as promocdes tarifarias. A area econémica
que estava disposta a autorizar reajustes em tal®d 3% a partir do Gltimo dia®lrecuou e decidiu
avaliar a evolugdo dos custos do setor nos ultikfbeeses — periodo em que os valores estao comngelad
— de forma mais detalhada..

*0“Empresas aéreas pedem reajuste das passagensi,dtm Commercio24/5/1996.

1 “Passagens aéreas sobem 14%”, Jornal do BP&¢H/1996.

%2 “Ofensiva para derrubar o valor das passagenssiér® Globg 27/7/1996. Esta matéria menciona a
campanha deflagrada pela Associacdo Brasileirachs@nidores, reivindicando a redug¢éo em 40% das
passagens aéreas. A associacdo encaminhou docuswdicitando auditoria na planilha de custo das
empresas ao Ministério da Aerondutica, & Comissddeafesa do Consumidor da Camara de Deputados e
ao Procon do Distrito Federal.
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de investigacdes por parte das autoridades ecoaém@ob o argumento de que a
concorréncia era insuficiente no setor, comecoard@ corpo proposta no sentido de
abrir o mercado domeéstico para empresas estrasgembotagem), na mesma linha do
gue havia sido feito com o transporte maritimonigiativa teria eco dentro do Governo
em setores como a Embratur, em articulacdo comahgas politicas da regido nordeste,

chegando ao Legislativd

A partir do segundo semestre de 1997, o tema d&Eagans aéreas foi colocado
entre as prioridades do Poder Executivo, e a Fesid da Republica instituiu um grupo
de trabalho visando aprofundar a abertura no s€mmandado pelo chefe do Gabinete
Civil, Clovis Carvalho, o grupo teve também a miptcdo das autoridades econdmicas
(SDE, Seae e CADE), além de setores governamedig@tamente interessados na
abertura, como a Embratur. Confirmando o estilorelacionamento entre o poder
publico e os interesses privados caracteristicoGdwerno Fernando Henrique, as

empresas nao foram convidadas a participar doalt@dr® Neste periodo, o ministro da

%3 “Ponte Aérea pode ser cartel”, Jornal da Ta2R/9/1996. A matéria menciona uma solicitagdo de
informacdes por parte da Secretaria de Direito Beooo do Ministério da Justica ao DAC, na qual
“contestou o fato de Varig, Vasp e Transbrasil cobmaprecos semelhantes na ponte aérea e operarem
em aparente sistema de cartel. ‘Queremos sabeaseta norma que permita isso, pois, se nao houver,
estard caracterizado um ajuste comercial entre asganhias, o que fere a lei antitruste’, diz Paulo
Cremonesi, da SDE.

> “DAC pode ser investigado pelo Governo”, JornaBiasil, 2/8/1997.

%5 “Embratur quer aumentar a concorréncia na aviagada3lobg 19/7/1997. A noticia fala da critica feita
pelo presidente da Embratur, Caio de Carvalhonaessao, pelas autoridades econdmicas, de um aument
de 7,35% nas passagens aéreas. A matéria mendmi@asaparticipacdo de congressistas e governadores
da regido Nordeste, interessados em aumentar o @exuristas. O reajuste das passagens domésticas,
gue vigora a partir de segunda-feira, deve amphanda mais o movimento iniciado no Nordeste, que
reivindica a politica de céu aberto (abertura doroaelo nacional as empresas estrangeiras). Pelo
sistema, que conta com o apoio dos governadoresgldo, qualquer empresa — nacional ou estrangeira
— seria autorizada a operar nas rotas domésticasdi 20 de agosto, Carvalho vai se reunir na sgae
Embratur com presidentes de empresas de turismblatdeste, para discutir formas de incentivar o
turismo na regido, e a politica de céu aberto eftaa pautd.

%6 “Céu de brigadeiro para todos”, O Gloh@8/1997. De olho nos precos das passagens aéreas no pais,
gue estdo entre as mais caras do mundo, o Goverapamentar a concorréncia no setor e se preparar
para acabar com o atual sistema de concessdo dogicss. (...) Os trabalhos em torno da
desregulamentacéo e da nova diretriz a ser tomanedio ser desenvolvidos em duas etapas. A primeira
envolvera, exclusivamente, os 6rgdos publicos mesfeis pelo monitoramento do setor. As empresas
serdo chamadas a dar opini6es s6 depois de corxloicesbogo das futuras regras. Ramiro Tojal,
presidente do Sindicato Nacional das Empresas Aé&rag, afirmou que nado recebeu qualquer
comunicacao sobre a formagédo do grupo de trabadipesar de saber da iniciativa ha um més. ‘Soube que
0s técnicos da Fazenda e da Casa Civil estdo dimbutisso hd um més. Espero que sejamos chamados
para mostrar 0 nosso lado da discussao’.
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Fazenda, Pedro Malan, vocalizaria a proposta @eawide uma agéncia reguladora para
a aviacdo comercial em substituicdo ao DAC

Dentro da estratégia de responder a pressdao da Eadeutivo, as empresas
lancariam mao da indicacdo do Brigadeiro Mauro @andx-diretor do DAC e ex-
ministro da Aeronautica, para a presidéncia do SNEfornalO Globofez as seguintes

consideracdes sobre o assunto:

“Sem que o presidente Fernando Henrique Cardosaeparama contra-
ofensiva ao projeto de desmilitarizacdo do Depagdata de Aviagéo Civil
(DAC) esta sendo montada dentro do Ministério daoA&utica. O
ministro Lélio Lobo, que é contra o projeto do pdeste de transformar o
DAC em uma Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, jaeleeu o apoio
formal das maiores empresas aéreas do pais, upidasam medo comum:
a entrada de empresas estrangeiras no emergentaadebrasileiro.

“No inicio de dezembro, o lobby contrario a refordm DAC ganha o
reforco do brigadeiro Mauro Gandra, ex-ministro daronautica, que ira
assumir a presidéncia do Sindicato Nacional das Esgs Aeroviarias
(SNEA).(...)

“Um representante das empresas aéreas argumentaseusajr da esfera
da responsabilidade da Aeronautica, o DAC vai fioawito vulneravel a
atos de corrupcdo e, pior ainda, podera desestartun modelo de
controle montado ha 56 anos pelos militares, quereeoutras coisas,
protege as companhias nacionais. A Aeronauticaarodormacdo com as
empresas aéreas, mas ha outros interesses em f@mp:70 oficiais-
generais da Aerondautica, cinco estdo lotados no P&@ dos postos de
maior status entre os brigadeiros. Antes de serigimo por exemplo,
Mauro Gandra passou dois anos e meio como diretoréchdo. ‘As
empresas estdo no meio da ponte do desenvolvimgetm DAC for
extinto, elas vao ter que dar meia-volta’, analsduturo presidente do
SNEA:°®

A despeito da resisténcia dos atores ligados aar, set iniciativa do Poder
Executivo alcancaria resultados concretos a paatifinal de 1997, na medida em que
autoridades aeronauticas e empresarios percebemmsgiscos de abertura do mercado
as empresas estrangeiras, somado a eventual aetioacontrole da Aeronautica sobre o

setor, eram crescentes. A resposta do DAC foi wnemento na flexibilizacdo das regras

>’ “Malan propde agéncia reguladora para transp@nieoa meta é baixar tarifas”, O Glql8#8/1997.
8 “Ex-ministro da Aeronautica comandara pressdo omresas contra fim do DAC”, O Glopo
22/10/1997.
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relativas aos precos das passagens, acompanhadapgiresas pela instauracdo da mais
acirrada “guerra tarifaria” vivida pelo mercadolango dos anos 1980 Desta forma, o
DAC ampliou a oferta de descontos para o limit&%¥, foram eliminadas as restricdes
relativas & operacdo nos aeroportos cefifr@isas empresas especializadas em véos
charterforam autorizadas a vender passagens aereasaédaudes dos pacotes terrestres.
Com as medidas do DAC, as empresas oferecerianordescainda maiores, numa
disputa que levaria a um aumento superior a 20%namero de passageiros
transportadd¥. O incremento no niimero de usuérios e a reducgipnegos, no entanto,

teriam curta duracao.

4. O segundo mandato de Fernando Henrique (19922@0debate em torno da crise e
da criacdo da ANAC

O aguecimento do setor aéreo e a onda de descamtlmigo de 1998 dariam

lugar a uma grave crise, que se iniciaria com seatambial de janeiro de 1999, logo

%9 Desde meados do segundo semestre de 1997, assampezam inicio a promogdes, cujo sentido foi
muito além da mera concorréncia, assumindo umeragatinentemente politico, que pode ser auferido no
langcamento de uma campanha da Varig, na qual spiaiadora passaria a oferecer descontos de 40% em
todos os vbos. Segundo o jor@lGloba “A Varig langara hoje seu programa, em grande estloma
audiéncia com o ministro da Industria, Comércio wigmo, Francisco Dornelles, e o presidente da
Embratur, Caio de Carvalho, a empresa anunciaradesconto de 40% para todos os trechos do pais
servidos pela Varig e a Rio-Syl'Varig dara descontos de 40% em vdos no paisGl@bg 24/9/1997).

Em fins de 1997, a Varig lancaria o programa “Vead”, oferecendo tarifas com 50% de descontos em
vOos noturnos para algumas das principais capitaisileiras. Vasp e Transbrasil acompanhariam a ond
de descontos. A este respeito, o jo@dblobofez o seguinte comentariocA$ companhias aéreas estéo se
antecipando a iniciativa do Governo de incentivamaior concorréncia no setor. Ainda neste verao
deverdo ser anunciadas medidas para estimular B interno e, ao mesmo tempo, dar os primeiros
passos em direcdo a desregulamentacdo dos serdigdsansporte aéreo. Algumas a¢bes deverdo ser
anunciadas pelo Governo ja nos préximos dias, canliberacdo dos vdos charter, o fim da barreira
tarifaria que impede descontos superiores a 50%vailor da passagem e o aumento da oferta de vdos
promocionais(...) As empresas estdo preocupadas com a iniciativa@ef@o de liberalizar os servigos
de transporte aéreo. Recentemente, o presidengndicato que representa as companhias, brigadeiro
Mauro Gandra (ex-ministro da Aerondautica), advertijue a desregulamentacdo programada pelo
Governo deve ser feita com cuidado, para ndo piefircas companhias ja instaladas no pais. Isto perq
esta nos planos da Camara de Infra-estrutura daski@ncia da Republica a maior abertura a empresas
estrangeiras da exploracédo de servigos no espacgeocagrasileird (“Tarifa aérea a preco de énibus”, O
Globg 15/12/1997).

€0 “yasp e Transbrasil fardo voos Congonhas-Brasillafnal de Brasilial3/1/1998.

®1 “Concorréncia com o 6nibus” (Dossié Aviacéo Breisil), Gazeta Mercanti?0/7/1998. Apenas para o
més de julho de 1997, estimava-se que 16% dosiasusgriam pessoas que viajariam de avido pela
primeira vez.
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apos o inicio do segundo mandato de Fernando Hen@ardoso. As empresas viram
seus custos — na maior parte cotados em doélar erdamvertiginosamente, enquanto o
conjunto da economia sofreria uma retracdo. Didetde quadro, as empresas optaram
por limitar a oferta de descontos, enxugar rotamifdindo o nimero de aeronaves e,
eventualmente, de pessoal), e de certa forma eetamfoco nos usuarios corporativos e
de mais alto poder aquisitivo. Por outro lado,x@eala atuacao politica do empresariado
sairia do jogo de “resisténcia e adesao” as refonpaaa o debate em torno da crise, seu

diagnadstico e possiveis solugdes.

Vale acrescentar que, ao contrario dos quatro posieanos do governo
Fernando Henrique, marcados por um amplo consengorao da politica econdmica de
estabilizacdo, o segundo mandato viria a abrir ggspgrara opinides dissidentes no
interior do governo e em sua base de sustentaciidadigsidéncias eventualmente se
transformaram em polémicas, como a que opds ogdeeis a criacdo de politicas
“desenvolvimentistas” e aqueles favoraveis a mamgdie do foco nas politicas de
estabilizacdo — “monetaristas”. Grosso modo, eslénmca colocava de um lado os
ministérios ligados a producdo, como as areas deerdelvimento, Transportes e
Turismo, e de outro, as autoridades ligadas a €éeeabmica — Ministério da Fazenda,
Banco Central e Ministério do Planejamento.

Tal inflexdo abriu espaco para algumas tentatieasedimplementar medidas que
admitiam algum tipo de envolvimento do poder publcom os diferentes ramos da
atividade econdmica, com a discussao de propostasindnciamento, medidas de
desoneracédo, entre outras. No que diz respeit@t@o aéreo, uma prova de que uma
postura menos ligada a visdo da area econdmicaipa@mhar espaco foi o surgimento,
em abril de 1999, da discussao em torno de um gmgrde ajuda financeira para as
empresa¥. Sob coordenacéo do Ministro da Casa Civil, o nog envolveria ainda o
Ministério da Fazenda, o Ministério da Defesa eoon@ndo da Aeronautica, tendo em

%2 Falou, ent&o, de um “Proar”, em alus&o ao progmenajuda aos bancos feito no primeiro mandato de
Fernando Henrique, chamado de “Proer”.
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vista a criagdo de um fundo para auxiliar as enagraste o endividamento de boa parte
dela$®

O programa de ajuda, no entanto, ndo se concretiaquele momento, e uma
acdo mais consistente no sentido da implementaz@tedidas praticas que poderiam ser
consideradas destoantes da visdo “monetarista”’o canesperada ajuda do Governo
através de um pacote de incentivos, isenc¢éo fiacalporte de recursos s aconteceria ja
ao final do segundo mandato. Uma estratégia coonmalgor “desenvolvimentista” se
limitaria a criacdo de um “grupo de elite” que dr& da crise do setor dentro do
Ministério da Defes4.

Os empreséarios do setor aéreo mantinham-se proxiaws autoridades
aeronduticas, desfrutando ainda de uma série @easpe interlocuc&8.Tendo um ex-
ministro da Aeronautica e ex-diretor do DAC a fegrd SNEA voltou sua atuagéo para a
renovacdo da imagem das empresas do setor frestiadade. Uma das maiores
preocupacdes da entidade no periodo pareceu igst@a b busca de legitimidade para os
pleitos das empresas. Elas eram recorrentemernieadas pelas tarifas consideradas
elevadas, por problemas de atraso dos voos, extdgvbagagens, além da preocupacao
com os acidentes. Muitas destas queixas, levadhsstiga ou a 6rgdos de defesa do
consumidor, contribuiam para a formacdo de umaemagegativa das empresas junto a

opinido publica.

83 Cf. o informativo do SNA, Dia a Djan. 399, 16 a 30/4/1999, p. 4. Na mesma notantano, é citado o
lider do governo no Congresso, deputado ArnaldodiladPSDB-SP), que disse nunca ter ouvido falar no
assunto.

6 Conforme relatou o Secretario de Organizacéotimstinal do Ministério da Defesa, José Augusto
Varanda, em reunido com a dire¢do do SNA — Cf.adiag n. 431, 17 a 30/3/2000, p. 5.

% Dentre eles o tradicional “Coquetel-Jantar Comeins da Semana da Asa” e o o Conselho Superior do
Instituto Histérico-Cultural da Aeronautica — INCRE reunindo empresarios e autoridades
governamentais, especialmente as autoridades agicasa Sobre o primeiro, uma edicaoldfbrmativo
SNEAfez o seguinte comentérioQ“jantar para cerca de duzentos convidados conton a presenca dos
presidentes da Vasp, Wagner Canhedo; da TransbrBsillo Enrigue Coco; da Tam, Rolim Adolfo
Amaro, e da Passaredo, José Luiz Felicio, além idet@r-Geral do DAC, Brigadeiro Marcos Antbnio de
Oliveira; do Chefe do Estado-Maior da Defesa, Bdgao Nelson Souza Taveira (representando o
Ministro da Defesa, Elcio Alvares) e dos chefes slds departamentos do DAC..) O evento, realizado
em 18 de outubro, foi prestigiado por grande nimedeodirigentes e executivos de empresas aéreas
nacionais, regionais e internacionais, além de esgntantes do Poder Publico. O cenério escolhido fo
restaurante Sol e Mar, no Rio de Janeiro, tendofatdo o P&o de AglUcar e a Baia da Guanabara
(Informativo SNEA n. 14, novembro 1999, p. 1).
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Neste sentido, 0 SNEA investiu na construcdo daisate interlocucdo proprios
— como suahomepagee a publicacdo de um informativo mensal — e nagmga em
outros meios de comunicagédo, como a televisdargeensa escrita. Da mesma forma, o
SNEA incrementou sua participacdo em foruns oicaialternativos, ligados ou nédo a
aviacdo. Do ponto de vista da intervencdo polificapriamente dita, a adesdo quase
automatica as politicas governamentais daria lagam discurso crescentemente critico
em relacdo ao Governo. O discurso liberalizante spa vez, ndo desapareceria, mas ao
seu lado ressurgiriam valores como a “soberanienal e o “significado estratégico da
aviacao”, lastreando as demandas empresariais pethoms condicdes de

competitividade.

O editorial do primeiro informativo do ano de 198%elou esta estratégia, ao

destacar algumas acdes por parte da nova diretoria:

“a inauguracdo da nova sede, em outubro de 1997.ekigdo de um
Diretor-Presidente (Mauro Gandra) com disponibildgaintegral de seu
tempo dedicado ao Orgdo tém proporcionado maior jgg@o do
Sindicato, seja através do uso das modernas ingiaka por parte das
empresas associadas, seja por maior exposicdo darkste segundo
fato deve-se a adocdo pela Diretoria de duas mexdida carater
relevante — a criagdo da Comissdo de Seguranca @e & de uma
Assessoria de Comunicacgao.

“As duas areas tém o objetivo de melhor informascataeecer a opinido
publica sobre os fatos da Aviagéo Civil, alvo dengbes, incompreensdes
e de cerrado bombardeio de o6rgdos governamentaspaacoes de
vitimas, Ministério Publico, Procons, e principaime, meios de
comunicacas®®

Neste sentido, um aspecto que recebeu especighatpor parte do SNEA foi a
pratica, utilizada pelas empresas, de aceitar umeral de reservas superior ao himero
de assentos disponiveis nos avides. Conhecida ayedooking era motivo para
constantes reclamacdes de passageiros, eventualhesadas ao Procon e a Justica,
tendo sido criadas inclusive associacfes de passageitimas” e de ocorréncias como
atraso e o proprioverbooking A atuacdo do SNEA neste tema passou pela puéticac

de varios artigos em seu informativo, demonstragquae o overbookingera usado por
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empresas do mundo todo, visando desta forma eafrerdrgumento de que a abertura
do mercado brasileiro para empresas estrangeiggipgarantir o fim de praticas como
estd’.

Ainda visando esclarecer os setores envolvido®yBASpublicou e distribuiu um
estudo sobreoverbooking atraso de vOo e extravio de bagagem assinadouipor
consultor da area, consistindo numa analise daléggio pertinente e de comentarios
sobre a experiéncia de outros pafééBambém fez parte da estratégia da construcéo de
uma visdo mais positiva das empresas aéreas junfn&éo publica a publicacdo de
diversas notas e artigos sobre pesquisas e levantasnque demonstrariam um alto grau
de satisfacdo dos usuarios do transporte aéredtaffacpor exemplo, uma pesquisa
realizada pela Embratur por encomenda do SNEA, @égnagmaioria dos entrevistados

teriam avaliado melhor as empresas nacionais dasjestrangeirds.

O SNEA também procurou se articular a outros setdoeGoverno, como a area
de turismo, fonte constante de atritos, sendo usnpdimcipais veiculadores da idéia de
gue as tarifas aéreas no Brasil eram muito car&@NEA se tornou membro do Conselho
Consultivo do Turismo Nacional, instituido pela Eathr visando articular o setor
publico e o privado em torno de uma politica nagigrara o seté?. Da mesma forma,
foi durante a gestdo de Gandra que a entidade san@igparticipou pela primeira vez da

Feira Anual da Associagdo Brasileira de Agente¥idgens (ABAV). Na inauguracao

% Mauro Gandra, “A palavra do presidente”, InformatSNEA n. 4, janeiro 1999, p. 1.

7 Mauro Gandra, “A palavra do presidente”, InformatiSNEA n. 5, fevereiro 1999, p. 1. Na mesma
linha, um artigo aborda outro tema sensivel, csatres vdos. Neste artigo, procurou-se demonstease
tratava de uma “decisao dificil”, porque por umdarhria efeitos negativos para a imagem da empeesa
por outro, em determinadas situag6es, seria a (gacantia de um véo seguro. O artigo, no entanto,
termina chamando atengéo para a incidéncia refaénge pequena deste tipo de ocorrénagproblema
ndo é uma rotina no dia-a-dia das empresas aéred®s usudrios. Uma consulta as estatisticas do
Departamento de Aviagdo Civil comprova que o néleelpontualidade e de regularidade das empresas
aéreas nacionais esta dentro de padrdes internadsotie exceléncig“Atrasos: quando a pressa pode ser
inimiga da perfeicédo”, Informativo SNEA. 13, outubro 1999, p. 1).

8«0 estudo de 69 paginas ganhou tiragem de 500 ereesmplUma parte foi distribuida entre os
participantes do Il Seminario de Direito Aerondatimo Rio de Janeiro, e o restante serd enviado a
magistrados, érgaos de defesa do consumidor e fidones de opini&b(Informativo SNEA n. 10, julho
1999, p. 3).

% Informativo SNEA n. 16, janeiro 2000. Também é mencionado um tavaento feito SNEA no DAC e
nos Procons do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, indicama diminuigdo no nimero de reclamacg6es (“DAC e
Procon registram queda no numero de reclamacgfpasdageiros”, Informativo SNEA. 19, abril 2000,

p. 2).

0 Informativo SNEA n. 5, fevereiro 1999, p. 3.
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do standdo SNEA, estiveram presentes autoridades govemtaisgrepresentantes das
empresas e o0 presidente da ABAV, que em discursufestou sua solidariedade as

empresad?

Como ja foi assinalado, todas estas estratégiesrs@nportantes para a atuagéo
da entidade no que diz respeito ao principal temgeriodo em andlise: a crise na
aviacdo comercial brasileira. Primeiramente, geréziso demonstrar que a ma situacao
das empresas nao era resultado de ma gestédo, ras amjunto de fatores de natureza
estrutural que prejudicavam todo o setor. Em seguunghar, seria preciso convencer as
autoridades de que as empresas brasileiras maracem tratamento diferenciado, que
se traduziria na reavaliacdo de uma série de medidamaior parte delas, de natureza

tributaria — que permitiriam que as empresas s&gsem competitivas.

Segundo o argumento dos empresarios, a ma sitdagAweira das empresas
teria como uma de suas causas imediatas o debeiquéintre o aumento dos custos
ocorrido com as sucessivas desvalorizacfes doaReatir de janeiro de 1999, e o rigido
controle sobre os reajustes tarifarios, confornfenide pelas autoridades aeronauticas e
econdmicas. De modo que uma das principais demaddasmpresariado naquele
contexto diria respeito a liberalizacdo plena @dasas. Aléem da liberacdo quanto aos
precos minimos, vigente desde 1998, os empreséotmsmram do governo a liberagéo
nos tetos, o que segundo eles eventualmente pagingtioferta de descontos maiores,
gracas a utilizacdo dos sistemas de gerenciamenfwettos \ield manageme)it. Em
editorial, Gandra argumentaria que as empresagidevéer liberdade para definir suas

tarifas — minimas e maximas — como parte de suatégia comercial.

“Dever-se-ia, isto sim, considerar que o valor ddfdacheia € assunto de
natureza comercial de cada empresa, assim como rasnggdes
tarifarias, que sendo recurso da disputa mercadicgndo podem ser

™ Informativo SNEA n. 12, setembro 1999, p. 3 e n. 13, outubro 1998, O SNEA participaria ainda do

Il Férum Internacional de Parlamentares e Autatetalocais Protagonistas de Politicas de Turismo no
Século XXI (Informativo SNEAN. 21, junho 2000, p. 1).

2 Com estes sistemas, 0s empresarios alegavampsaesade oferecer umix de tarifas mais amplo, com
descontos maiores, mesmo que as tarifas maximasuelmente fossem majoradas.
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confundidas com a base tarifaria dos custos, furetdat para determinar

a tarifa cheia:”®

O quadro de incerteza caracterizado pelo desbedaikentre os custos crescentes
e tarifas controladas pelas autoridades econbéragasrnaria ainda mais dramatico para
as empresas brasileiras com o fortalecimento,géutido anteriormente, da proposta de
abertura do mercado brasileiro as empresas esir@hgéAssim, valores como a
“soberania nacional” e o carater “estratégico” #d@ghio permeariam o discurso dos
empresarios, eventualmente levando a percepcadobaligacdo como uma ameaca ao
pais. Sob esta 6tica, os dirigentes empresaridéé&hdieriam a legitimidade do apoio as
empresas brasileiras e ressaltariam o risco dekrdontrole sobre a atividade na falta
de medidas capazes de sanar a crise. Alguns tresfir@slos do informativo da entidade

patronal revelam esta postura.

“A recuperacdo plena desta ‘aeronave’ (aviacdo naaip dependerd,

sobretudo, da habilidade de seus Comandantes (Burel@s empresas) e
também das imprescindiveis medidas governamendais @ setor, tanto

de ordem conjuntural como de ordem estrutural.

“Se nada mudar, o que teremos sera a inevitaveltislib&o de nossa

guerida ‘aeronave’ por uma vistosa ‘aeronave’ esgaira (absorcao de

nossas empresas aéreas por empresas internacia@wisps indesejaveis
consequéncias da perda de soberania sobre maiseaton estratégico

nacional” "

3 Mauro Gandra, “A palavra do presidente”, InformatSNEA n. 7, p. 1. Ainda em torno do assunto,
Gandra aproveitaria outro de seus editoriais paestipnar 0 argumento segundo o qual as tarifasagaér

no Brasil eram muito elevadas. Ele procurou denmmangue a oferta de grandes descontos pelas emapresa
norte-americanas (termo de comparagdo para muit®sidjumentos contra as empresas brasileiras) era
possibilitada precisamente pela livre-fixacdo dasifas cheias”, reproduzindo o relato de um jdstal
norte-americano que teria pago cerca de US$ 2.@00uma passagem entre Boston e Los Angeles
comprada na hora do embarque, enquanto passage&dsmviam comprado a passagem com antecedéncia
teriam pago pouco mais de US$ 200. Segundo GahuaBrasil, aonde uma desregulamentacéo cabocla
vem sendo preconizada, insistentemente, nos Ulamas com base na ‘deregulation’ norte-americaaa d
1978, a apropriacdo da medida pecou ao limitar-sdeto das tarifas cheias, cumprindo preceito
estabelecido na lei que instituiu 0 Real e que @mada o aumento das tarifas publicas a autorizagao
Secretaria de Acompanhamento Econémico do Mincstai Fazenda. Assim agindo, o Governo limita a
margem de manobra das empresas aéreas para o éstabento do leque de tarifas promocionais, pedra
de toque em seus programas de gerencialmente diéadss (Yield Management). S80 esses programas
que proporcionam uma combinacédo tarifaria para cade que, na média, esteja acima do ponto de
equilibrio custo/receita, além de possibilitar gusssageiros que planejam suas viagens com antegiadén

a obtencédo de precos mais palatave{sfauro Gandra. “A palavra do presidente”, InformatSNEA n.

10, julho 1999, p. 1).

* Gandra, Mauro. “A palavra do presidente”, InforiaSNEA, n. 6, marco de 1999, p. 1.
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“Se copiamos tantas coisas da Europa e dos Estadoo$) porque nao
copiamos 0S norte-americanos e mantemos a nacdaudi das nossas
empresas?’, questionou logo no inicio o dirigemeSINEA. Segundo ele,
a tese da protecdo das empresas aéreas brasileimasntra respaldo na
Jurisprudéncia Internacional, que se baseia, salitet no principio dos
Direitos de Trafego Aéreo Internacional de cadaspaistabelecidos por
acordos bilaterais.

““No Brasil, pais de dimensfes continentais e magspulacional
significativa, tais Direitos constituem-se em paidhio de valor
incalculavel, em razdo do aumento da populacdo eswke renda per
capta’, sublinhou.”

A consideracdo de que a sobrevivéncia das empeEsasas nacionais estaria
atrelada a manutencdo de um dominio estratégicsblerania nacional abriria espaco
para as demandas por medidas concretas de apa@m@resas. Estas demandas se
concentrariam, sobretudo, na diminuicdo das taxagestos incidentes sobre a aviacao
comercial®. Os empresarios argumentavam que a falta de ciividetde da indUstria
seria resultado do ambiente inibidor em que openawaque apenas uma reducado nos
custos — via reducdo na carga tributaria — gerasaganhos de competitividade

necessarios. Estes argumentos apareceram, por lexewp seguintes trechos:

“O fator que mais onera as empresas nacionais desp@rte aéreo
chama-se custo Brasil, cujos principais componerg&s a estrutura
tributaria de impostos cumulativos, impostos emcats excesso de
taxacOes, de burocracia, de ingeréncia governantedtaacronicos em
qgualquer lugar do mundo que se pretenda competéigiobalizado, tais
problemas tém sido altamente nocivos as financas afapresas e a
imagem publica do setor.

“Apesar de as empresas se esforcarem para oferemgogp mais
acessiveis e competitivos, a opinido publica € sergvada a acreditar
que tarifas eventualmente menos palataveis saoltageu de ma
administracdo, de falta de concorréncia ou mesmo gimancia

empresarial’, desabafa o Presidente do SNEA, Begadviauro Gandra.

“Enquanto outros paises procuram criar um ambiente gropicie

vantagens competitivas as suas empresas, o Bpadd, contrario, faz as

S “Falta de mercado interno enfraquece as empresasnais”, Informativo SNEAn. 16, jan. 2000, p. 1.

8 Esta discussdo se inseria em parte no debate angio a respeito da reforma tributaria, em
amadurecimento desde o inicio do segundo mandake®ndo Henrique. Neste sentido, era um tema
que extrapolava o setor de aviacdo comercial, setmttsiderado um dos grandes entraves ao
fortalecimento de toda a economia brasileira.
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empresas nacionais colecionarem desvantagens cibivgeet ‘Nao tenho
didvida nenhuma que, do ponto de vista da producéoional, €&
absolutamente impossivel ser competitivo com aitesér tributaria que
af est&’, afirma.’’

A “desvantagem competitivd® em relacdo as empresas estrangeiras,
notadamente as norte-americanas, ja teria causawkideravel prejuizo ao setor, de
acordo com dados apresentados pelos dirigentesesaniais. Em 1999, as quatro
grandes empresas brasileiras — Varig, Tam, Vasfaesbrasil — operavam rotas para os
Estados Unidos, que representava um importanteach@rpara cada uma delas. Ao
mesmo tempo, quatro grandes empresas norte-anasieddnited Airlines American
Airlines, Delta e Continental- estavam autorizadas a voar para o Brasil. Adlif@a de
escala entre as quatro grandes brasileiras e &® quate-americanas, somada a menor
carga tributaria incidente sobre as companhiasarggtiras, foi destacada pelos
empresarios em varias oportunidades, dando-seeétdashém ao fato das empresas
brasileiras terem perdido sistematicamente pasiép no mercado entre Brasil e
Estados Unidos.

“Perdemos mercado em razdo de imensa limitagdesarathas, tanto

em termos de escala quanto de estrutura de cudtomraveis as
empresas norte-americanas. Para elas, o mercadsilere representa
apenas 3% do seu mercado internacional. Em nosso, @ntretanto, o
mercado para os EUA equivale a quase 50%. Quantstautura de

custos, as vantagens para as americanas nao saorgsn

“O Brasil precisa assegurar a isonomia tributaria fmanceira as

empresas aéreas nacionais, o que nao significdpgea alguma, defesa
de subsidios. Basta removermos o0s obstaculos daqgie se

" Informativo SNEA n. 23, agosto 2000, p. 1. Em entrevista & refistamagazineGandra afirma ainda:

“A carga tributaria das empresas aéreas brasileifaa, exemplo, é da ordem de 34,8% contra 7,5% das
norte-americanas e 16% das européias. Aqui mesminmgrica do Sul, por exemplo, a carga tributaria é
de 18% no Chile e chega a 21% na Argentina, valdire® menores do que os praticados no Brasil
(Aeromagazingen. 70, margo de 2000, p. 45).

8 Além da incidéncia de impostos, custos diretosaorfinanciamento e o seguro das aeronaves também
foram citados como extremamente desfavoraveis gsesas nacionais. No Brasil, as taxas sdo masailta
0S prazos, mais curtosO“preco de um Boeing 737, por exemplo, custa asemap nacionais cerca de
US$ 32 milhdes. O prazo de financiamento é de b8,a0om taxa de juros Libor mais 3,5%. O valor para
as empresas norte-americanas cai para US$ 27 mslhéem o prazo de financiamento de 20 anos e taxa
Libor mais 0,19%-— Informativo SNEA n. 23, p. 2.
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convencionou chamar de custo Brasil. Somente assemos competicao

justa(...)"".

Os empresarios do setor também destacaram que @esas aéreas sofriam,
além dos impostos comuns as demais atividades eica® (Imposto de Renda, ISS,
Cofins, CPMF e os custos trabalhistas) um conjudgotributacbes especificas que
consideravam indevidas, como o ICMS sobre a verdpadsagens, as aliquotas deste
imposto sobre o combustivel, a taxacdo sobre onpaga deleasinge os adicionais

sobre as tarifas aeroportuarias.

A cobranca de ICMS sobre as passagens ndo cabegando 0s empresarios,
uma vez que se tratava de um imposto estadual dmls@bre uma atividade que nao
utilizaria nenhum servico deste ente federativo. dmtrario, seriam os estados o0s
beneficiarios da atividade aeronautica, dado oisgacto positivo sobre a atividade

econOmica do estado. Mauro Gandra mencionou o éementrevista Aeromagazine

“Antes da aprovacdo da Constituicdo de 1988, a @adirava isenta de
muitos impostos. Nao havia, por exemplo, a incidémo ICMS. Até
porque € um imposto que € pago por um servicoza@dt dentro de uma
area do Estado, onde ele, naturalmente, tem uma dérobrigacdes com
aguelas empresas. Mas na aviacdo, de um modo geisdfado ndo tem
nenhuma obrigacdo com as empresas. Os aeroportos faderais.
Quando estéo sob a administracdo dos Estados, é@uorénio. O espago
aeéreo é federal, o Registro Aeronautico Brasil¢irma espécie de Detran
do ar) também é federal. Por isso, costumo dizer adnica intervencao
gue nao é federal no transporte aéreo, e tambéménéstadual, mas sim
do municipio, é a via de acesso que leva o usuadoaeroporto.
Infelizmente, a Constituicdo de 1988 deu margena pare esse tipo de
cobranca acontecess&’

9 Informativo SNEA n. 23, p. 2. Gandra mencionaria em entrevistaopgsta de fusdo das empresas
brasileiras de modo a ganhar escala nas operag@esacionais, buscando recuperar a competitividade
relacdo as norte-americanas. A medida, segundesidente do SNEA, seria pouco eficaz dada a enorme
diferenca entre os mercados norte-americano eldirasi‘Se as empresas de grande e médio pre
Brasil) se fundissen...), nasceria uma empresa com 185 aeronaves. Mas/staican Airlines opera
uma frota de 648 avibes, e as quatro maiores eragrasrte-americanas somam mais de 2100 aeronaves.
Ou seja, em termos de ganho de escala, a fusdoddes s brasileiras ndo mudaria muita coisa. (...) O
Congresso deve nos ajudar, reduzindo os impost®s, gue as companhias possam ampliar a malha
aérea doméstica, o nimero de passageiros embar@dasceita interna(Aeromagazinen. 70, p. 47).

80 Aeromagazinen. 70, p. 47. Ainda em relacdo ao ICMS, haviagixp em relagéo a aliquota do imposto
cobrada do combustivel de aviacdo. O entdo presidenTam, Rolim Amaro, afirmou sobre o assunto:
“Falava ha pouco do fato de os Estados, com a Qoiggd de 1988, taxarem as empresas aéreas. O que
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Uma segunda taxagcado mencionada foi Impostos ddaRsobre os pagamentos de
leasingdas aeronaves, considerado indevido uma vez quataga de um imposto sobre
uma despesa, € ndo receita. O assunto seria expelstcentdo presidente da Varig,

Ozires Silva, ja por ocasido dos debates em toarwidcdo da ANAC:

“O Dr. Marco Bolognarepresentante da Tampresentou a questao, por
exemplo, dos 15% de Imposto de Renda sobre o fechardo cambio
para o pagamento de leasid@s aeronaves. Em outras palavras, iSSo nos
coloca numa posi¢cdo muito estranha no mundo, pagamos Imposto de
Renda sobre despesas operacionais. Do ponto de tributario, isso
causa estranheza, em particular das companhias ¢=asihg’
internacionais. Esses também séo tributos que pesam

“Entdo, quando nos falamos em produtividade de 2%%6uvém tributos
da ordem de 15%. Os senhores podem imaginar queaqdele dever de
casa que se cobra das companhias no sentido demsefieientes €
aniquilado por diferencas dessa naturé3.

Por fim, os empresérios destacaram os adiciomisgoverno visando financiar
segmentos especificos. O principal destes adicia®ia o ATAER®, consistindo num
acréscimo de 50% sobre o valor de todas as taxasahmente cobradas das empresas
nas suas operacdes (pouso, permanéncia e comwscaeidnauticas, por exemplo). O
adicional foi criado em 1989, com base num adidiemailar criado para financiar a

modernizagdo dos portos (0 ATP). Ao contrario daciadal dos portos, que foi

aconteceu nos diversos Estados? Todos os Estadssidimos taxaram 25% sobre os combustiveis. O
avido e as empresas aéreas séo setores de enatgisgsiva. Quando se abastece um 747, um 767 ou um
Airbus, consome-se 100 ou 200 mil litros de conibeisto que significa dizer que, a cada vez que
abastecemos, pagamos para o Estado 60, 70 milslisdeocombustivel, todas as noites, por avido. Houve
Estados brasileiros que aumentaram a taxa de 28 386 — 38% no Estado do Rio. Com isso, ninguém
mais abastecia no Rio de Janeiro, mas em outroepaetos, como em Sao Paulo ou Brasilia. Todos
sabem que um avido carregado de combustivel consoaie. Apesar disso, a empresa economiza
pagando uma taxa menor, mas o Brasil paga a cofi®olim Amaro. Depoimento a Comissédo de
Relacdes Exteriores, 15/9/1999, p. 2).

81 Ozires Silva.Depoimento & Comissdo Especial — Projeto de LeB8%#6/00 Brasilia: Camara dos
Deputados/Departamento de Taquigrafia, Revisdodad¢@®, 29/8/2001, p. 30. O Secretario da Receita
Federal, Everardo Maciel, foi convocado a depotanesmissao, tendo sido interpelado pelos deputados
respeito desta cobranca. Segundo Maciel, tratads-sena medida visando controlar a remessa deadivis
para paraisos fiscais, tendo sido discutida compuogfesso, ndo sendo passivel de revisdo — Everardo
Maciel. Depoimento a Comissdo Especial — Projeto de Lei3846/00 Brasilia: Camara dos
Deputados/Departamento de Taquigrafia, Revisaoded@®, 27/6/2001, p. 8.

82 Um outro adicional seria a suplementacao tarifgsien os voos regionais ligando localidades deobaix
volume de trafego, porém de interesse estraté@ista suplementacdo, existiu durante a vigéncia do
SITAR (ver nota 28).
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gradativamente reduzido, o adicional dos aeropon&steve-se ao longo dos anos, como

relatou o novo presidente do SNEA, George Ermakoff:

“Em 1993, a Lei de Modernizacdo dos Portos reduzAilrB, que era o
semelhante dos portos, para 40%. NOs continuamos 5. Em 1994,
reduziu para 30%. NOs continuamos com 50%. Em 189%)ziu para
20%. Continuamos com 50%. Em 1996 o ATP foi extietonds
continuamos pagando o ATAERO. E, s6 para que d®sesisaibam, até
hoje ja pagamos algo em torno de 4 bilhdes de @8 TAERO®?

George Ermakoff substitui Mauro Gandra na presi@éte SNEA em outubro de
2000, e sob sua lideranga, a entidade reorierdadastratégia no sentido de uma menor
énfase na publicizacdo das acbes, para atuar meiandente sobre o centro do poder.
Tal reorientagéo seria consistente com o perfihado dirigente, que durante a gestao de
Gandra fora Secretério de Relagfes Governamentaghalhando no grupo Varig, havia
atuado como Diretor Regional em Brasilia. A apr@gdb com 0s representantes do
poder publico do Executivo e Legislativo se conéirram desde a sua cerimdnia de
posse, realizada em Brasilia e ndo no Rio de darmide a entidade tem sua sede. A
presenca de importantes deputados, senadores erosetabJudiciario e do Executivo —
fato destacado através de varias fotos, em trésqdago paginas do informativo

dedicado a ceriménia de posse — demonstram o seqtid ganharia a direcdo do

sindicato patronal neste novo peri§do.

8 George ErmakoffDepoimento & Comissdo Especial — Projeto de L&846/00 Brasilia: Camara dos
Deputados/Departamento de Taquigrafia, Revisdodad¢@®, 23/5/2001, p. 18. Ermakoff criticaria adtant

a falta de transparéncia na aplica¢éo dos recuasssn como a indefini¢do nos critérios de aplicaa
afirmar que o adicionalst destina a INFRAERO para expansao e construcaeigortos e protecao de
voo. Entretanto, até hoje nunca recebemos nenhlatdrid do emprego do ATAERO. Nao conhecemos
seu emprego, hdo sabemos o custo. Como o sistecwmtiele de trafego aéreo no Brasil é compartilbad
(pela aviacéo civil e militay)ndo sabemos se estamos pagando pelo sistematteleale trafego aéreo

ou se eventualmente estamos pagando parte do aistemlefesa. Entdo, h4 uma série de coisas quaaind
precisariam ser estudadas com relagdo ao ATAER®D, p. 53).

8 A mudanca de foco em relagdo & gestdo de Gandexpdigitaria também na descontinuidade da
publicagdo do informativo, cujo Gltimo numero édado em fevereiro de 2001. Dai em diante, séo
langados apenas alguns informativos avulsos, seiwdpedade definida, dedicados quase exclusivaement
ao registro do falecimento de algumas personalgligadas ao setor, como Rolim Amaro (presidente da
Tam). A nova estratégia, contudo, ndo implicariealmandono completo de acdes voltadas para o
fortalecimento da imagem publica das empresas @éEa janeiro de 2001, por exemplo, Ermakoff,
acompanhado dos presidentes das principais empessasaria junto com o entdo Ministro da Sauds Jo
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A nova estratégia do SNEA indica, por um lado, gragdo do foco da dindmica
politica do setor do Rio de Janeiro para Bradid&ia mudanca revelaria a perda relativa
de importancia das relagcdes com o DAC, sediadoion@®Janeiro, e o maior peso dado
as instancias mais altas do Poder Executivo e apripr Congresso, para onde se
canalizariam parte das iniciativas dos empresdAoserimonia de posse de Ermakoff,
realizada na Camara de Deputados em Brasilia em&io de Janeiro, onde fica a sede

do SNEA, parece confirmar a aludida mudafica.

A orientacdo de Ermakoff no sentido de se aproxoiaa autoridades se revelaria,
por exemplo, nos relatos dando conta de seus ensocdm o0 Ministro da Fazenda,
Pedro Malan. Um destes encontros foi relatadolnformativo SNEAde janeiro e

fevereiro de 2001:

“O Presidente do SNEA foi recebido pelo MinistroFdeenda, Pedro
Malan, na sede regional do Ministério, no Rio deneieo, em 19 de
janeiro. O principal assunto em pauta foi a comjpatiade das empresas
aéreas brasileiras.

“O ministro sugeriu a criacdo de um forum de contipetade para o

setor, no ambito do Ministério do Desenvolvime@ddérum funcionaria

nos moldes do que j& ocorre com outros segmentascdaomia, como
telecomunicacdes e eletroeletroni¢8d.

Apesar da receptividade de uma das figuras-chavExgcutivo, os pontos de
divergéncia entre empresariado e governo eram sjuwforma que a aproximacao que
havia marcado estes dois atores no passado dpdgoea uma percepcao cada vez mais
negativa, por parte dos empresarios, em relacdsoaerno. Esta percepgdo aparece no

Serra, um Termo de Cooperacdo garantido transp@rgo gratuito para 6rgdos e tecidos destinados a
transplantes humanos (Informativo SNBW 28, jan-fev 2001, p. 1).

8 Neste sentido, vale mencionar o registro da cerinéle posse da nova diretoria, para a qual foi
dedicado um numero inteiro do informativo da erd&a’A solenidade de posse da nova Diretoria do
SNEA lotou o Auditorio Nereu Ramos, da Camara degubados, em Brasilia, na noite de 7 de novembro,
com centenas de autoridades, parlamentares, empossaxecutivos, sindicalistas e jornalistds..)
Apés o discurso do Presidente George Ermakoff eespellida do ex-Presidente, Brigadeiro Mauro
Gandra, os convidados dirigiram-se ao RestauranndPdmico da Cémara de Deputados, onde
aconteceu o jantar festiVo- “Aviagdo tem noite de gala em Brasilia”, Infativo SNEA N. 26,
novembro 2000, p. 2.

8 Informativo SNEA n. 28, janeiro e fevereiro 2001, p. 3.
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seguinte trecho, onde o presidente do SNEA, Gdongrkoff, fala sobre a situacdo das

empresas.

“Das empresas aéreas falam em ma administragdanfala um monte de
asneiras, as pessoas de fora que ndo conheceroro Batcredito Unica e
exclusivamente ao Governo, ao Governo brasileirosituacdo das
empresas aéreas. Nao existe essa questdo de maistdagio, nessa
escala. Entdo, a ndo ser que fosse aqui um bandowm®ms rasgando
dinheiro. Mas nessa escala ndo existe. Entao, todgsroblemas que as
empresas aéreas viveram, viveram em funcdo dosadéss do préprio
Governo Federal. (...) “Modéstia a parte, nés emtemos muito mais do
setor do que eles. E os caras acham que... veroaras |4 de ‘nariz em
pé’, que estuda l& ndo sei em que faculdade. Ackea riio pode ter
protecdo aqui, ndo pode ter protecdo ali. Sdo todom a cabeca de
outro lugar. Quer dizer, eles ndo estdo enxergaralorealidade
brasileira”®’

Em que pese a menor énfase na publicizacdo das dedentidade, o proprio
desenrolar da dindmica politica se encarregariaatger o SNEA presente nos meios de
comunicagdo e nos espacos institucionais publiomsio o Congresso. O SNEA e os
empresarios do setor teriam papel importante nbstdse em torno da nova agéncia
reguladora da aviacéo cifil Ao mesmo tempo, o reconhecimento politico dodisitios
de trabalhadores, simbolicamente expresso pelangasie seus representantes na posse
de Ermakoff, indica a ampliagdo dos escopo dalouecdo da entidade patronal, o que

sugere uma postura mais aberta a dindmica deneacrati

V. Concluséao

87 George Ermakoff, Entrevista ao autor, 11/5/200d. @&utro trecho da entrevista, Ermakoff reforca a
percepcdo negativa em relagdo ao Governo, maigiéspmente em relagdo as autoridades econémicas,
apesar das boas relagfes com o ministro da EconBeiro Malan: Eu sempre me dei muito bem como
Malan. O problema do Malan é que a equipe econdmioaministro, logicamente, tem que se basear no
gue dizem seus assessores. A equipe econdmicarapetamente liberalizada ou neoliberal, o que vocé
quiser chamar. E € aquilo que eu te digo: o taDfoConsidera, por exemplo, que era uma ‘pedrinba n
sapato’. O Considera foi um dos mentores destadiacéo. Quer dizer, eu sou a favor da liberatida,

eu ndo sou contra a liberalizagdo. Eu acho que @enemia de mercado € boa. Desde que vocé coloque
todo mundo do mesmo jeito. E a mesma coisa quefameé uma corrida, deixar um cara dez dias sem
comer, e outros sairem ‘zero quilémetro’. Ndo temdicéo, entendeu? Entdo tem que resolver as ngmzela
do préprio governo antes, para depois permitir ggeempresas concorram livremefite.
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O ciclo de doze anos de implementacdo das refopar@so mercado se encerrou
com o conjunto do setor em crise. O episédio day@amasucedido pelos atentados
terroristas de 11 de setembro, ambos ocorridosrggnlde 2001, tornariam a crise ainda
mais aguda para todas as empresas. No entant@saperiinal do mandato de Fernando
Henrique Carodoso seria criado um Forum de Competitie do setor aéreo, no interior
do qual seria discutido e eventualmente concretizach conjunto de medidas de
desburocratizacéo e desoneracdo o qual — ainddegtema incompleta — atenderia ao
interesse das empresas. Mesmo assim, uma das daagpdradicionais do setor, a
Transbrasil, pararia de voar em dezembro de 208 Narig chegaria ao final de 2002

correndo o risco de enfrentar o mesmo degfino.

A analise da atuagcdo dos dirigentes empresar@isetbr ao longo do periodo
mostra que houve uma mudanca importante no paératudcao, diante das dificuldades
enfrentadas. A crise, em si, representou um grdadafio para as empresas, habituadas a
estabilidade e seguranca propiciados pela poliiicaealidade tarifaria” e “competicédo
controlada”, assim como pelos vinculos travados asrautoridades aeronauticas. Ao ter
de enfrentar esta crise sob a pressdo por redugéotarifas e custos elevados
(financiamento, aquisicdo de aeronaves, tributes)) falar da imagem negativa perante
a opinido publica, as empresas procuraram diveasiBuas estratégias e, ainda que por
forca das circunstancias ou puro pragmatismo, -gbrippara espacos publicos de
interlocucdo, ampliando seus canais junto a sodedaclusive os representantes dos

trabalhadores.

Como destaquei em outro trabalho (MONTEIRO 2068)p legado das reformas
para o mercado até o fim do periodo analisadodairtse econémica, do ponto de vista
politico pode-se afirmar que houve um amadurecimmdetmocratico de seus principais
atores. O menor espaco dado pelos empresérios teestégias tradicionais de
favorecimento, aportes de recurso e afirssa-viso fortalecimento de estratégias mais
afinadas com o interesse publico (com maior esgey@a a abertura de canais de
interlocucdo e a énfase nas condi¢cdes capazesalgiga competitividade do conjunto

8 Este topico foi desenvolvido em MONTEIRO (2004.c3).
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do setor), abre novas perspectivas quanto ao pdér&slacionamento publico x privado

no contexto de um novo modelo de desenvolvimento.

A este respeito, o Governo Lula se elegeria c@roposta de resgatar ndo s6 um
modelo de desenvolvimento com maior envolvimentobdtado, como os canais de
interlocucdo com agentes econdmicos. Apesar dofuamlamento da agenda das
reformas, estas permaneceram inconclusas, umauween Governo Fernando Henrique
foi incapaz de levar até o fim o processo de tméstia do controle da aviacao civil
para um érgao também civil, em substituicio ao DA@edida em que 0 nhovo Governo
seria capaz de superar 0os impasses criados — dentyeais a propria crise, atingindo
todas as empresas — € uma questdo que merece ser lidgpands que depende da

realizacdo de uma nova rodada de investigacgao.
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