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RESUMO

A primeira opgédo de viagem por avidao se da por meio dos voos oferecidos pela
aviacao comercial. Nos ultimos anos, o crescimento do numero de passageiros no
Brasil superou o crescimento do numero de aeronaves disponiveis para voos
comerciais, gerando efeitos inconvenientes aos usuarios desse segmento de
transporte. De outro lado, a aviagdo executiva surge como opg¢ao para diminuir estes
inconvenientes. Este segmento oferece vantagens como a diminuicdo dos tempos
de embarque e desembarque e 0 acesso a um maior numero de destinos,
resultando numa melhor utilizacdo do tempo dos executivos das empresas. O
objetivo deste trabalho foi estudar o mercado de jatos executivos no Brasil quanto a
sua caracterizagdo e a relacdo entre o indice do valor da frota e o PIB brasileiro
entre os anos 2000 e 2013.Como método, foram estudados os aspectos qualitativos
e quantitativos referentes a este mercado, utilizando-se de pesquisa a fontes
primarias e entrevistas com profissionais atuantes nesse mercado. Foi realizado um
estudo quantitativo para estudar uma relacao entre o indice do valor da frota de jatos
executivos e o indice da variacao do PIB brasileiro. Conclui-se que os empresarios
sd0 0s maiores usuarios dos jatos executivos, e adquirem este tipo de produto para
se locomoverem a um numero maior de regides do territério nacional com a
finalidade de ampliar seus negécios. O crescimento da frota foi impulsionado por
jatos leves, categoria que apresentou uma maior aceitacao pelos clientes brasileiros.
O estudo econométrico revelou que ha correlagdo positiva entre o valor da frota de
jatos executivos com o PIB brasileiro.

Palavras-chave: Gestdo. Desenvolvimento Regional. Avido. Aviacdo Executiva.

Mercado de Jatos Executivos.



ABSTRACT

STUDY OF BUSINESS JETS’ MARKET IN BRAZIL

The first option to travel by airplane is through commercial aviation. In the last few
years, the growth in the number of passengers in Brazil has overcome the number of
available airplanes for commercial flights, resulting in inconvenient effects to users of
this segment of transport. On the other hand, business aviation arises as an option to
diminish their convenient. This transport’s segment offers some advantages, as the
reduction of boarding and landing times and the access to a larger number of
destinations, resulting in a better use of the time of companies’ executives. To study
the characteristics of the Brazilian market of executive jets, the objective of this
research was to study the business jets’ market in Brazil regarding its
characterization and the relation between the fleet value index and the Brazilian GDP
between the years 2000 and 2013. In the method, qualitative and quantitative
aspects were studied related to the business jets markets in Brazil, using primary
sources’ research and interviews with professionals actuating in this market. A
quantitative test was conducted to study a possible relation between the variation of
business jets fleet in operation in Brazil and the variation of Brazilian gross domestic
product. Conclusions showed that businesspersons are the main users of business
jets, and they acquire this type of product to be able to access more regions in the
national territory with the aim to spread their business. Light jets drove the fleet
growth, category that showed the best acceptance by Brazilian customers. The
econometric study revealed that there is a positive correlation between the jet fleet
values with Brazilian GDP.

Keywords: Management. Regional Development. Airplane. Business Aviation.
Business Jets Market.



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Alteragdes na composi¢cao do Produto Interno Bruto por setor ................ 21
Tabela 2 - Quantidade de empresas fornecedoras ..........ccccveeiiiiiiiiieieeeee e 32
Tabela 3 - Ranking dos nove primeiros aeroportos em movimentos por aeronave...33

Tabela 4 - Evolugéo da frota de jatos executivos por caracteristica de uso.............. 71



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Valores de empréstimos concedidos pelo BNDES ............cccooiieiiiiinen. 27
Figura 2 - Cadeia de valor da industria de aviagdo comercial ............ccccuveeeeeeeennnnnns 30
Figura 3 - Distribuicao das aeronaves €m OPEraGa0 ............uuuuuermmummmmmmmmnmnnnnnnnnnnnnnnnns 30
Figura 4 - Aeroportos administrados pela INfraero ... 31
Figura 5 - Evolugdo do numero de passageiros em voos dOmestiCos ..........c...c.o..... 32
Figura 6 - Segmentag@o da aViaGa0.......ceeeiiiuuiiiiiiee ettt 36
Figura 7 - Ciclos do mercado de jatos eXeCULIVOS ..........oeveiriiriieiiiiiiee e 37
Figura 8 - Distribuicdo mundial de jatos eXeCutivos ............cccoeveiiiiiiiieiiiiieee e 37
Figura 9 - Pesquisa de decisdo de compras de jatos eXecutivos...........ceeeeeeeeeeeennes 42
Figura 10 - Cendrios competitivos dos jatos eXeCutivos..........ccoevveiiiiiiiiiiiiienneeeennns 44

Figura 11 - Total de aeroportos publicos e privados entre os Estados brasileiros ....50

Figura 12 - Comparacao dos indices de jatos e PIB norte-americano ...................... 53
Figura 13 - Desenho do Método de PeSQUISA......uureiiieiiiiiiiiiiieieeeee e 54
Figura 14 - A visdo de Ballentine de r?: (@) rP=0; (f) I*=1 ..oevveveeeeeeeeeeeeeeeeeeee, 60
Figura 15 - Crescimento da frota entre 2000 € 2013........cooiiiiieiiiiiiieeeeeee e 65
Figura 16 - Perfil de idade da frota brasileira de jatos executivos ...........cccccceeeeennns 66
Figura 17 - Nimero de modelos de jatos eXeCUutivos ...........ccceveriiiiieeeiiciieee e 68
Figura 18 - Evolucao da frota brasileira de jatos executivos por categoria ............... 73
Figura 19 - Aeroportos acessados pela aviagao comercial e executiva.................... 75
Figura 20 - Evolucdo anual de entregas por fabricante............ccccooviiiiiiiiiieeinenennns 78
Figura 21 - Desembolsos do BNDES FIName ........cccoooiiiiiiiiiii e 79
Figura 22 - Variagao dos indices do valor de frota e dOPIB ..........coooiiiiiiiineinnnnnns 80

Figura 23 - Regresséo linear simples entre indice do valor da frota e PIB................ 81



LISTA DE QUADROS

Quadro 1 - Produtos do programa PSl ... 26
Quadro 2 - Gargalos do transporte aéreo brasileiro em 2009 .........cccevvvvevvevveeeeeennnn. 34
Quadro 3 - Portfélio de jatos executivos por fabricante...........ccoooiiie 41
Quadro 4 - Categorias de jatos executivos segundo a NBAA .........ccceeeeeeeeeeiiiinnnee. 42
Quadro 5 - Quadro de opgoes de utilizagao de jatos executivos........ccccveveeeeeicnnneee. 45
Quadro 6 - Valor Adicionado Bruto da Aviagao Geral ........cccoeevviiiiieiiiiiieeeeiieees 50
Quadro 7 - Categorias e subcategorias para analise .........ccccccoviiiiiieeeeeeeeenece 63
Quadro 8 - Crescimento da frota e subcategorias...........cccceveiiiiiiiiiiieee 63
Quadro 9 - Categorizag&o da frota e subcategorias.........cccoveeririiiiiiiiieeiie e 68

Quadro 10 - Fatores de aquisicao e subcategorias........cccccevveveveieieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeee 74



LISTA DE EQUACOES

Equacédo 1 - Calculo do Deflator de PIB........ccccvvieeeeeeieiiieeee.

Equacao 2 - Equacgao genérica do modelo de minimos quadrados ordinarios .........

Equacéo 3 - Equacao de previsibilidade do indice de valor de frota



LISTA DE SIGLAS

ABAG - Associacao Brasileira de Aviagdo Geral

ACJ - Airbus Corporate Jets

ANAC — Agéncia Nacional de Aviacao Civil

BBJ - Boeing Business Jets

BNDE - Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico
BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social
CEP — Comité de Etica e Pesquisa

CEPAL - Comissao Econémica para a América Latina
GAMA — General Aviation Manufacturers Association
GDP - Gross Domestic Product

ICAQ - International Civil Aviation Organization

MTOW - Maximum Take-Off Weight

NBAA — National Business Aviation Association

ONU - Organizacao das Nacodes Unidas

PIB — Produto Interno Bruto



SUMARIO

BTN R T0] 10 7Y T 16
1.1 Problema ... 17
L2 © ] ][] 110 1= PP PPPPPPRRTPP 18
1.2.1  ODJELIVO GEIaAL ...ciiieie e 18
1.2.2  ODbjetivos €SPECITICOS ...ooiueiiiiiiiieie e 18
1.3  Delimitag@0 dO €StUAO ......coiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeee e 18
1.4 Relevancia do €STUAO ..........uiiiiiie e 18
1.5 Organizagao do trabalno ...........cooo i 19
2 REVISAO DA LITERATURA ..ottt en e n s 20
2.1 Aindustria no Brasil pés Segunda Guerra Mundial.............cccceeeeeeeiiiniiiinnee. 20
2.2 Linhas de incentivo a industria de bens de consumo .........ccccveeeeeeeeeeeiiiinnee. 23
2.3 Caracterizagado do mercado de transporte aéreo brasileiro.............cccoeeueennee. 27
2.3.1 HISTOMICO ...t e e e e e e 28
2.3.2 Componentes do MErCadO .......cooiiuiiiiiieie e 29
2.3.3 NUumero de aeronaves versus demanda de passageiros .......cccceeeeeeeeeeeicuneennn. 33
2.4 Caracterizagdo do mercado de aviagao exXeCutiVa .........cceveveeeveeeeeeeeeeeeeeeeeeennn. 35
2.4.1 DefinicAo de aviagao eXECULIVA .........ueeiiiiiiiiiiiiieie e 35
2.4.2 Fabricantes de jatos eXeCULIVOS ........ccovviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 38
2421  AIrbuS € BOBING....ccoiiiiiiiiiiiiieee e 38
2.4.2.2 Bombardier ABrOSPACE ......cociiuuiiiiiiieee ettt 38
2.4.2.3 Cessna Aircraft CoOMPANY .....ccueuiiiiiiiiie e 39
2.4.2.4 Dassault AVIatioNn .......coooiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeee e 39
2425 Embraer EXeCUtiVe JetS .......ooooiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee e 39
2.4.2.6 Gulfstream Aerospace Corporation...........cccuueeeeeiieiiiiiiiiiieeeeee e 40
2.4.2.7 Hawker Beechcraft Corporation ...........ooouiiiiiiiiiii e 40
2.4.2.8 Portfdlio de jatos eXECULIVOS ........eeeeiiiiiiiiiiiieeee e 40
2.4.3 Categorizagao de jatoS EXECULIVOS .....cuvveieeeiiiiieeeeeieee e e e e e 41
2.4.4 Cenario COMPETIIVO ......uuiiiiiiiie et 43
2.4.5 Formas de utilizagd0 dos jatos eXEeCULIVOS ..........euveiiiiiiiiiiiiiieeeeee e 45
2.4.6 Beneficios da utilizagdo de jatos eXeCUtiVOS .........eeeeeiieeiiiiiiiiiiiiieee e 47

2.5 A ANAIISE CCONOMAIIICA ..ueeeeeeee e et e e e e e e e e e e e e e eans 51



2.6 Analise econométrica aplicada aos jatos executivos..........ccccuvveeeeeeeeiiniinnnee. 51

8 METODO ... ettt s e s e 54
4 RESULTADOS E DISCUSSAO.........coueeeeeeeteeeeeeeeeteeee e 62
4.1 Categorizagao da @naliSE .........cooiiueiiiiiiiee e 62
4.1.1 Categoria 1 — Crescimento da frota.........coooeviiieiiiiiiiieeee e 63
4.1.1.1 Subcategoria 1.1 — JatosS NOVOS € USAUOS........uuuviiiiieeiiiiiiiieeeeee e 65
4.1.1.2 Subcategoria 1.2 — Numero de modelos em operagao .........cccceveveeeeiicnnnnnnn. 67
4.1.2 Categoria 2 — Categorizag@o da frota........cooceeeviiiiiiiiii e 68
4.1.2.1 Subcategoria 2.1 — Caracteristicas de USO...........eeeeeieiiiiiiiiiiiiiieeee e 69
4.1.2.2 Subcategoria 2.2 — Atributos dos produtos...........eeeeeeeiiiiiiiiiiiieieee e 72
4.1.3 Categoria 3 — Fatores de aqUISICAO ......ccuuueiiiiiiiiiiieeeee e 74
4.1.3.1 Subcategoria 3.1 — Motivagtes de COMPIra ..........eeeevveieiiiiiiiiiieeeeee e 74
4.1.3.2 Subcategoria 3.2 — Relagbes com a eCoONOMIA .....cceveeeeiiiiciiiiiiieeee e 76
4.1.3.3 Subcategoria 3.3 — Linhas de Crédito .........ooooeeiiiiiiiii e 77
4.2  EStUAO ECONOMELIICO .. .uuiiieiiiieeeeeii ettt e e e e e e e 80
5 CONSIDERACOES FINAIS......ooueeeeeeeeeeeeeeeeteee ettt en et een s 84
REFERENCIAS .......ooitiieeieee ettt 90
APENDICE A — Rotir0 de ENMreVISta..........cvcveveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesenenenenenen e 95

ANEXO A — Parecer consubstanciado CEP UNitau ......coeuveeeieiieeeeeeee e 97



16

1 INTRODUCAO

O crescimento do numero de passageiros nos aeroportos brasileiros
superou a oferta de aeronaves nos voos regulares nacionais, principalmente entre
os anos de 2008 e 2012, conforme mostram os dados da INFRAERO (2012).
Segundo esses dados, enquanto a variagdo acumulada de passageiros, entre os
anos de 2008 e 2012, foi de 60%, a variacdo acumulada do numero de aeronaves foi
de 41%.

Mason (1999) destaca que, apesar da primeira op¢ao do transporte aéreo
se dar através da aviagcao comercial, a viagem em um jato executivo pode chegar a
ser menos onerosa do que aquela realizada em um voo comercial, dependendo
tanto do itinerario como também do valor de produtividade de cada passageiro.

Estudos da NBAA (National Business Aviation Administration) e da GAMA
(General Aviation Manufacturers Association) destacam outras vantagens do
transporte aéreo realizado por um jato executivo como, por exemplo, 0 acesso a um
namero maior de aeroportos, o alcance a destinos mdultiplos de forma rapida e
eficiente e 0 aumento da produtividade dos passageiros (NBAA; GAMA, 2010).

Além disso, estudos da ABAG (2013) destacam que 80% dos passageiros
transportados em avibes executivos pertencem ao corpo executivo das empresas,
cujo valor da produtividade supera as despesas oriundas de um voo de jato
executivo.

Um estudo realizado na Alemanha por Berster, Gelhausen e Wiken (2011)
demonstra que, embora muitas empresas possuam seus escritorios em cidades
grandes, muitas vezes essas mesmas empresas possuem unidades fabris em
cidades menores.

As empresas irdo, dessa forma, fazer o uso da aviacdo executiva de
acordo com o interesse dos proprietarios do negécio, uma vez que este tipo de
oferta esteja disponivel em aeroportos préximos as suas unidades (BERSTER;
GELHAUSEN; WILKEN, 2011).

No Brasil, a frota de aeronaves dedicada a aviagdo executiva evoluiu de
12.310 para 13.965 aeronaves entre os anos de 2010 e 2012, crescimento
equivalente a uma taxa média de 4,3% ao ano, conforme dados da ABAG
(Associagao Brasileira de Aviacao Geral) (ABAG, 2013, p. 37).
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No mesmo periodo, o segmento de jatos executivos saltou de 540
aeronaves para 724 aeronaves em operacao, equivalendo um crescimento médio de
10,3% ao ano, segundo a ABAG (2013, p. 46), ou aumentou de 672 para 764 jatos
em operacgdo, segundo Jetnet (2013), equivalendo a uma taxa de crescimento de
6,63% ao ano.

Este aumento da frota de jatos executivos advém tanto de fatores
oriundos da necessidade dos empresarios precisarem se deslocar com maior
rapidez e agilidade, como pelo fato de haver uma melhor oferta de produtos
oferecidos neste segmento de mercado.

Bichone, Kamimura e Carniello (2013) destacam, por exemplo, a
estratégia de diversificagdo de portfélio que um dos fabricantes de jatos executivos
utilizou em sua linha de produtos para, assim, conseguir aumentar sua participagao
neste mercado.

Chagas Junior, Cabral e Campanario (2011) analisaram o caso do mesmo
fabricante de aeronaves, e reforcam o papel que o uso de fontes externas de
conhecimento tem dentro da estratégia das empresas, tendo em vista 0 aumento da
complexidade de producao dos diversos tipos de aeronaves.

Dada a importancia que o segmento de jatos executivos tem para os
empresarios brasileiros, é importante conhecer os aspectos desse mercado, bem

como ocorreu o crescimento dos jatos executivos nos ultimos anos no Brasil.

1.1 Problema

Segundo Gama (2014), o mercado de jatos executivos representou um
volume de US$ 18 bilhdes no ano de 2012.0 Brasil se destaca como sendo o
terceiro maior mercado, ficando atras apenas dos Estados Unidos e do México,
posicao conquistada nos ultimos cinco anos (JETNET, 2013).

As oito empresas fabricantes desse tipo de aeronave encontraram no
Brasil um mercado avido por um meio de transporte que pudesse otimizar o tempo
de seus principais funcionarios, uma vez que o0 momento econdmico estava propicio
ao desenvolvimento de negdécios em diversas regides, e a aviagdo comercial
apresentava gargalos nos principais aeroportos do pais (INFRAERO, 2013; ABAG,
2014).
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Entretanto, quais sdo as caracteristicas do mercado brasileiro de jatos
executivos? E qual é a relacao entre o indice de valor da frota e o PIB brasileiro?

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo geral

Estudar o mercado de jatos executivos no Brasil quanto a sua caracterizacao e a

relacao entre o indice do valor da frota e o PIB brasileiro entre os anos 2000 e 2013.
1.2.2 Objetivos especificos

e Apresentar o mercado de jatos para a realidade brasileira, e

e Realizar um estudo econométrico de uma possivel relagcdo entre o
crescimento da frota de jatos executivos e o PIB brasileiro, por meio do
modelo Cho (2006).

1.3 Delimitacao do estudo

Este trabalho delimita-se a estudar os aspectos relativos ao perfil da frota
de jatos executivos em operacdo no Brasil que possam ser identificados entre os
anos de 2000 e 2013, uma vez que o pesquisador teve acesso aos dados até o ano
de 2013.

1.4 Relevancia do estudo

A aviacao executiva é uma ferramenta importante para o desenvolvimento
de negbcios em um pais com as dimensdes do Brasil, uma vez que este tipo de
aeronave € muitas vezes associada ao mercado de luxo quando, de fato, seus
principais usuarios sao as empresas, que buscam otimizar seu tempo e seus
recursos (PUFF, 2013, p. 2).

Além disso, o crescimento econdmico experimentado pelo Brasil no inicio
do século XXI proporcionou as empresas um periodo de boas condi¢cées para a
expansao de seus negocios, € um dos resultados foi a maior distribuicdo da geracao
de emprego em diversas regides do territério nacional.
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Os empresarios depararam-se, entdo, com uma maior necessidade de
deslocamentos tanto suas como de seus principais executivos. Dessa forma, o
conjunto formado pela necessidade de deslocamentos associado com um bom
ambiente de negocios favoreceu o desenvolvimento da industria de jatos executivos
no Brasil, tornando este segmento de transporte uma ferramenta de negdécios para

0s empresarios brasileiros.

1.5 Organizacao do trabalho

Este trabalho esta organizado da seguinte forma:

e A Secéao 1 introduz o assunto e define os objetivos deste trabalho;

e A Secédo 2 apresenta a revisdo da literatura, para embasamento tedrico
desta dissertacdo, pautada nos aspectos referentes ao mercado de
transporte aéreo brasileiro e seus desdobramentos para o mercado de
jatos executivos;

e A Secao 3 traz o método e mostra os tipos de pesquisa utilizados e as
técnicas de coletas e de andlise de dados; e

e As Secoes 4 e 5 apresentam, respectivamente, os Resultados e
Discussao e as Consideracodes Finais.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Esta secdo abrange as referéncias bibliograficas que auxiliam no
entendimento de mercado de transporte aéreo brasileiro.

O conteudo esta composto pela apresentacao da industria no Brasil apds
a Il Guerra Mundial, a relevancia das linhas de crédito para bens de consumo, além
de uma apresentagdo sobre o mercado de transporte aéreo brasileiro, mostrando
seu histérico, os componentes deste mercado e seus problemas atuais. Expbe-se a
caracterizacao do mercado de aviacao executiva, definicdo, os principais fabricantes
de jatos executivos, o portfélio de produtos disponiveis, resultando no cenario
competitivo deste mercado, e sdo descritas as formas e os beneficios da utilizagao
dos jatos executivos.

A secao ainda apresenta um estudo sobre a correlacdo positiva entre a
atividade econbémica e o faturamento da industria de jatos executivos nos Estados
Unidos, que serviu de modelo para o ensaio econométrico realizado sobre a

industria de jatos executivos no Brasil.

2.1 A industria no Brasil p6s Segunda Guerra Mundial

Existem diversas teorias sobre os efeitos sobre o desenvolvimento
industrial provocados pela Segunda Guerra Mundial. Uma dessas teorias sustenta
que o desenvolvimento industrial, principalmente nos paises onde a guerra nao
ocorreu em seu préprio territorio, foi provocado por choques adversos provocados
pela procura interna, que fora sustentada por politicas dos governos, por produtos
anteriormente importados. E necessario entender que, apés a guerra, os chamados
paises do centro voltam sua producéo para a reconstru¢cdo de suas nacgdes. Além
disso, esses paises reduziram sua procura pelos produtos primarios exportados
pelos paises periféricos. Dessa forma, os paises periféricos promoveram ag¢des de
incentivo a produgéo interna de itens manufaturados, que antes importados até
entdo (FURTADO, 2006).

Segundo Coutinho (1997), no periodo pds-guerra, os governos da Europa
e do Japao elaboram e implementaram politicas de competitividade para a
reconstrucdo do sistema produtivo e do setor privado, estimulando o
desenvolvimento industrial de suas grandes empresas e bancos, enquanto que nos
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Estados Unidos as acbes do Estado apés a Il Guerra tiveram como objetivo a
conversdo de suas fabricas militares para fins civis. O Estado permanece, entao,
mantendo certo nivel de intervencdo sobre alguns setores em nome da soberania
nacional, principalmente no que se refere ao dominio e conhecimento de alguns
tipos criticos de algumas tecnologias como, por exemplo, as tecnologias referentes
ao setor aeroespacial.

As diversas politicas, de investimento e de regulamentacdo da
concorréncia, ainda segundo Coutinho (1997), devem ser analisadas de forma
integrada, cabendo destaque ao apoio as exportacées e na defesa dos mercados
nacionais através da criacdo de barreira alfandegarias. Além disso, também
existiram incentivos a competitividade advindos da interagdo entre agentes publicos
e privados, no tocante a projetos de infraestrutura, investimentos em educacgéo e
pesquisa, articulacdao entre empresas privadas e centros de pesquisa em torno de
sistemas regionais de inovacdao e a promocao de parcerias entre o sistema
financeiro e as empresas com projetos inovadores.

Em Baer (1988) encontra-se argumentos que sustentam que a principal
causa do surto da industrializacdo no p6s-guerra foram as dificuldades encontradas
no setor externo, além do surgimento de competidores para os produtos primarios
produzidos por muitos dos paises periféricos, a criagdo da Comunidade Econémica
Europeia, seguidos pela redugdo de importagdes por parte dos paises do centro
provocada pela diminuicdo da necessidade de insumos primarios.

No Brasil, o principal efeito das politicas de industrializacdo foram os
elevados indices de crescimento do PIB (Produto Interno Bruto). A taxa média de
crescimento real do PIB, entre os anos de 1956 e 1962, foi de 7,8%, alterando a
composi¢do do PIB em termos de sua distribuicdo setorial, conforme mostra a
Tabela 1:

Tabela 1 - Alteragcbes na composi¢cao do Produto Interno Bruto por setor

Em pregos correntes 1953 1957 1960 1966

Agricultura 26,1% 22,8% 22,6% 19,1%
Industria 23,7% 24,4% 25,2% 27,2%
Outros setores 50,2% 52,8% 52,2% 53,7%

Fonte: Baer (1988)
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Também como exemplo, entre os anos de 1953 e 1955, é criado um
planejamento global sistematico, em um esforco conjunto entre o BNDE (Banco
Nacional do Desenvolvimento Econémico), uma comissao para a América Latina, a
ONU (Organizagdao das Nacgdes Unidas) e a Cepal (Comissao Econdmica para a
América Latina). Esse esfor¢o conjunto promoveu a disseminag¢ao de politicas para
o desenvolvimento econémico, levando a criacdo de um programa de metas no
governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961) (BAER, 1988).

Esse plano tinha como principal objetivo promover as industrias de base,
chamadas de industrias germinativas, tendo como resultados a autossuficiéncia em
cimento, crescimento de 92% na producdo de aco e de aumento de 107% na
capacidade de geragéo de energia. Além disso, foram criados programas especiais
de incentivo ao setor automotivo, de construcdo naval e de mecanica pesada
(BAER, 1988).

Em 1964 promoveu-se o fortalecimento dos mercados de capitais,
conjuntamente com uma lei criada em 1965, aumento os mecanismos de emissao
de crédito para financiar as vendas de pequenas e médias empresas e até a
aquisicao de bens de capitais (CANO, 1998).

Essa politica de industrializacédo lidera, entdo, o crescimento econémico
do Brasil na década de 1960, vindo acompanhada pela formacédo de capital bruto.
Esse periodo também foi marcado pelo crescente envolvimento do Estado na
economia. Segundo Baer (1988, p. 99), a porcentagem de gastos do governo em
relacdo do PIB cresceu de 17,1% em 1947 para 22,5% em 1973.Nos anos de 1970
a 1995, o Brasil enfrenta uma crise de crescimento, que é agravada na década de
1980 devido as politicas neoliberais (CANO, 1998).

O modelo de industrializacdo, que se baseou na participagdo do Estado
para fornecer infraestrutura acaba, se mostrando muito dispendioso. Esse fator,
aliado ao fortalecimento dos créditos subsidiados, eleva tanto o endividamento
interno como externo do pais. A busca do Brasil pela eficiéncia competitiva acaba
por aniquilar a possibilidade de atingir uma unidade social e regional (CANO, 1998).
Esse autor levanta as seguintes hipéteses para este resultado:

e A modernizacao se concentra basicamente do Estado de Séo Paulo

¢ Com o endividamento, e consequente enfraquecimento da Federacdo, o
crescimento de outras regides acaba sendo dependente do ritmo ditado pela
industria paulista.
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Cano (1998) ainda destaca que, entre os anos de 1985 e 1995, ha uma
inflexdo no processo de desconcentragdo industrial, e regides como o interior
paulista, a regido Sul, o Estado de Minas Gerais e o Centro-Oeste acabam se
beneficiando de fatores como disponibilidade de mao de obra, urbanizagao,
modernizacao da agricultura e sua proximidade do Estado de Sao Paulo. Kamimura
(2004, p. 155) analisa que, mesmo dentro do Estado de S&o Paulo, ha distingao em
relagdo ao desenvolvimento socioecondmico entre as microrregidées do Estado.

Oliveira e Quintairos (2011, p. 274) citam, como exemplo, a condicdo
diferenciada apresentada pela cidade de Sao José dos Campos, que apresentou
condicdes de ser a sede de um polo tecnoldgico e acabou se transformando em um
instrumento de desenvolvimento regional. Carvalho, Urbina e Damiani (2012, p. 5)
reforcam em seu estudo como a gestao estratégica do Departamento de Ciéncia e
Tecnologia Aeroespacial (DCTA) e outras instituicdes instaladas em Sao José dos
Campos operam com o objetivo de atender a industria nacional de defesa aérea,
reforgcando ainda mais o carater tecnolégico da cidade.

A diversificacdo do PIB para outras regides brasileiras provocou o
aumento da demanda por viagens aéreas e 0 surgimento e regulacao do mercado

de transporte aéreo brasileiro, que é abordado na préxima secao.

2.2 Linhas de incentivo a industria de bens de consumo

O desenvolvimento industrial, em paises como o Brasil, é sustentado por
uma teoria que define que o desenvolvimento industrial foi provocado por choques
adversos, provocados pela procura interna, que fora sustentada por politicas dos
governos sobre produtos que eram, até entdo, importados (FURTADO, 2006).

Essa teoria coloca que esses choques ocorreram pois 0s paises
desenvolvidos, apés a Segunda Guerra Mundial, voltaram sua producdo para a
reconstrucdo de suas nagdes (FURTADO, 2006).

Além disso, esses paises reduziram sua procura pelos produtos primarios
exportados pelos paises periféricos. Dessa forma, os paises periféricos promoveram
acoOes de incentivo a producéo interna de itens manufaturados (FURTADO, 2006).

Segundo Coutinho (1997), no periodo pds-guerra, os governos da Europa
e do Japao elaboram e implementaram politicas de competitividade para a
reconstrucdo do sistema produtivo e do setor privado, estimulando o
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desenvolvimento industrial de suas grandes empresas e bancos, enquanto que nos
Estados Unidos as acbes do Estado apés a Il Guerra tiveram como objetivo a
conversao de suas fabricas militares para fins civis.

O Estado permaneceu, entdo, mantendo certo nivel de intervencao sobre
alguns setores em nome da soberania nacional, principalmente no que se refere ao
dominio e conhecimento de alguns tipos criticos de algumas tecnologias como, por
exemplo, as tecnologias referentes ao setor aeroespacial. Também podem ser
incluidos fatores como o emprego, a balan¢ca comercial e o desenvolvimento
tecnoldgico das nagdes.

As diversas politicas, de investimento e de regulamentacdo da
concorréncia, ainda segundo Coutinho (1997), devem ser analisadas de forma
integrada, cabendo destaque ao apoio as exportagées e na defesa dos mercados
nacionais através da criacao de barreira alfandegarias.

Além disso, também existirdo incentivos a competitividade advindos da
interacdo entre agentes publicos e privados, no tocante a projetos de infraestrutura,
investimentos em educacdo e pesquisa, articulagdo entre empresas privadas e
centros de pesquisa em torno de sistemas regionais de inovacéo e a promoc¢ao de
parcerias entre o sistema financeiro e as empresas com projetos inovadores.

Nos Estados Unidos, além de paises em desenvolvimento, a partir dos
anos 1980, tornam-se comuns as medidas intervengcdo do Estado em aquisicbes e
acOes de reestruturacdo em setores estratégicos, com a promulgacédo de leis ou
regulamentos temporarios.

Em Baer (1988) encontram-se argumentos que sustentam que a principal
causa do surto da industrializacdo no pos-guerra foram as dificuldades encontradas
no setor externo, além do surgimento de competidores para os produtos primarios
produzidos por muitos dos paises periféricos, a criagdo da Comunidade Econdémica
Europeia, seguidos pela redugdo de importagdes por parte dos paises do centro
provocada pela diminuicdo da necessidade de insumos primarios.

No Brasil, como parte das diversas politicas de industrializacao foi criado
um planejamento global sistematico entre os anos de 1953 e 1955, em um esforgo
conjunto entre o BNDE (Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico), uma
comissdo para a América Latina, a ONU (Organizagdo das Nagdes Unidas) e a
Cepal (Comissdo Econémica para a América Latina).
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Esse esforco conjunto promoveu a disseminagdo de politicas para o
desenvolvimento econdmico, levando a criacdo de um programa de metas no
governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961).

A partir de 1982, o BNDE passa a ser denominado Banco Nacional do
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), mantendo seu papel de financiador,
de forma parcial ou integral, de bens industriais com objetivo de substituir os bens
importados.

Os fundos concedidos pelo BNDES provém de diversas fontes publicas,
como o Tesouro Nacional, tributos e contribuicdes publicas como, por exemplo, 0
Fundo de Amparo do Trabalhador.

O BNDES apresentou dois movimentos de internacionalizagdo durante o
Governo Lula (2002 a 2010). A partir de 2003, foi criada uma linha de crédito
especifica para a internacionalizacdo das empresas brasileiras, através de uma
alteracao no estatuto do banco para apoiar as empresas de capital brasileiro com
projetos do exterior (GARCIA, 2012, p. 112).

O segundo movimento de internacionalizag&o foi a abertura da subsidiaria
BNDES Limited, criada em Londres em 2009. Um dos objetivos desta subsidiaria era
o investimento com objetivo de obter a participacao acionaria em outras empresas.
Outro objetivo era a captacao de recursos nos mercados internacionais, permitindo o
empréstimo de recursos a empresas brasileiras direto do exterior (GARCIA, 2012, p.
113).

Silva (2010) relata que o apoio dos governos as empresas nacionais nao
se trata de uma especificidade brasileira. Este autor cita que os Estados Unidos, em
1934, criaram o Export-Import Bank, cujos recursos provém dos fundos do Tesouro
americano com objetivo de oferecer garantias de crédito as empresas exportadoras.

Em 1948, o governo alemao criou o Kreditanstalt Fir Wiederraufbau
(KFW) para oferecer linhas de financiamento de longo prazo as companhias
exportadoras de bens de capital, entre outras. O capital deste banco se divide em
80% pertencentes ao governo federal e os restantes 20% aos Estados da
Federacao.

O BNDES criou, em 1990, o Programa Finamex, derivado do programa
BNDES Finame, para dar suporte as empresas exportadoras de bens de capital.
Este programa teve como principal objetivo aumentar a participacdo de produtos

brasileiros de alto valor agregado nos mercados internacionais, financiando tanto a
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producdo como a comercializagao desses itens (MOREIRA; TOMICH; RODRIGUES,

2006).

O sistema BNDES é constituido por quatro empresas: BNDES, FINAME,
BNDESPAR E PNDES PLC, e possui quatro instalagdes no Brasil e trés no exterior.

O sistema possuia, em 2013, um total de R$ 782 bilhdes em ativos, e uma carteira
de crédito e repasses de R$ 565 bilhdes (BNDES, 2013).

O sistema BNDES, junto ao Governo Federal, mantém o Programa de

Sustentagao do Investimento (PSI), para fomento e apoio a aquisicao ou exportagao

de maquinas e equipamentos de bens de capital, além de investimentos em

inovacdes. O Quadro 1 apresenta os produtos do programa PSI.

Produtos Descricao Modalidade de
Apoio
BNDES Mercado de Capitais | Subscri¢do de valores Direta
mobiliarios, titulos
corporativos em ofertas
publicas e fundos de
investimento
BNDES nao reembolsavel Iniciativas de carater social, Direta
cultural, ambiental, cientifico
e tecnol6gico
BNDES Exim Exportacao pré e pés- Direta
embarque Indireta n&o
automatica
BNDES Finem Financiamento a Direta
empreendimentos Indireta nao
automatica

BNDES Finame Agricola

Producao e comercializagao
de maquinas e equipamentos
agricolas nacionais

Indireta automatica

BNDES Finame Leasing

Arrendamento mercantil de
maquinas e equipamentos
nacionais

Indireta automatica

BNDES Finame

Producao e comercializagéo
de maquinas e equipamentos
nacionais

Indireta automatica

BNDES automatico

Financiamentos a
empreendimentos de até R$
20 milhoes

Indireta automatica

Cartao BNDES

Crédito rotativo, pré-
aprovado, para aquisicao de
produtos, insumos e servigos
cadastrados

Indireta automatica

Quadro 1 - Produtos do programa PSI

Fonte: BNDES (2013, p. 21)
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Somente em 2013, o BNDES liberou R$ 190 bilhdes em linhas de
financiamento, valor 22% superior aos R$ 156 bilhdes liberados em 2012, conforme

mostra a Figura 1.

190,4

168,4
156,0

1364 138,9

R$ Bilhdes

= 2009 =2010
m2011 m2012

Figura 1 - Valores de empréstimos concedidos pelo BNDES
Fonte: BNDES (2013, p. 22)

O BNDES suporta as vendas de aeronaves comerciais da Embraer desde
1997, com foco especial nas exportagdes, através da linha de financiamento BNDES
Exim. Em 2010, o BNDES iniciou o suporte a venda de jatos executivos da Embraer,
com a exportagdo de jato Lineage 1000. No mesmo ano, foi dada entrada de uma
carta-consulta para o financiamento de exportacao dos jatos Phenom 300 (MIGON
etal., 2012, p. 97).

A proxima secado trata do mercado brasileiro de transporte aéreo civil
comercial, e apresenta um panorama que trata desde o histérico deste setor até

seus problemas atuais.

2.3 Caracteriza¢dao do mercado de transporte aéreo brasileiro

Esta secdo tem o objetivo de apresentar os principais aspectos que

compdem o mercado brasileiro de transporte aéreo civil.
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2.3.1 Historico

O mercado de transporte aéreo comercial no Brasil, devido a movimentos
de faléncias e aquisi¢coes no final do século XX, ficou marcado pelo dominio de duas
grandes companhias aéreas no inicio do século XXI: Gol Linhas Aéreas e TAM
Linhas Aéreas. (NETO, 2011). Segundo este autor, as mudangas do mercado de
aviacao comercial tiveram origem na década de 1960, a partir de mudancas de
outras ordens e nao somente de mudancas de seu mercado de atuacéo.

O ato inicial de regulagdo deste mercado foi assinado em 1925, e este
setor ficou submetido ao Ministério de Viagdo e Obras Publicas e, posteriormente,
ao Ministério da Aeronautica, sendo tratado como bem publico e instrumento de
integracao nacional. O governo determinava desde quais linhas aéreas as empresas
irilam operar até quais seriam as tarifas a serem praticadas, tornando assim as
empresas dependentes das acbes governamentais (CASTRO; LAMY, 1993).

O ano de 1970, em particular, marca o inicio da introducao, em larga
escala, de aeronaves grandes com propulsao a jato no pais, além da criacdo do
subsetor de aviagdo aérea regional (BNDES, 2002 apud JR; BINDER, 2010). Em
1975, novas regras sdo implementadas com vistas a aviagdo nacional, criando
assim as bases necessdrias para a moderna industria de transporte aéreo nacional.

Na segunda metade do século XX ocorreu a desregulamentacédo do setor
de transporte aéreo, caracterizada pela privatizacdo de diversas empresas do setor
aéreo. Durante a década de 1970 houve a introdugdo de aeronaves grandes com
propulséo a jato no mercado aéreo nacional e, em 1975, novas regras foram criadas
para formar a base necesséaria para uma indudstria nacional de transporte aéreo
moderna (CASTRO; LAMY, 1993).

O transporte aéreo comercial passou, na década de 1990, por um
processo de desregulamentagdo com o surgimento, por exemplo, da Agéncia
Nacional de Aviacado Civil (ANAC), que formou a base institucional da referida
desregulamentacéao (INFRAERO, 2012).

Em Monteiro (2009) podemos encontrar um resumo sobre a relacao do
Estado e a industria do transporte aéreo comercial no Brasil. Este autor destaca que
até 1990 o transporte aéreo comercial estava sob forte regulamentacao estatal.
Apods a implementagédo do Plano Real, em meados da década de 1990, o Governo
Fernando Henrique inicia o processo de desregulamentacdo deste mercado, com o
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surgimento de bases institucionais, como a criagdao da ANAC — Agéncia Nacional de
Aviagéo Civil. Essa liberacdo dos mercados iria gerar, no inicio do século XXI, um
descompasso entre as ofertas de assentos nas aeronaves, devido ao aumento da
demanda provocada pelo aumento no numero de passageiros, com 0 pequeno
aumento da oferta de aeroportos e salas de embarques em ambito nacional.

Correia, Mello e Meza (2011) mostram que, devido a liberalizagdo do
transporte aéreo comercial, uma nova perspectiva de competigéo se desenvolveu no
inicio do século XXI, levando as empresas a alterarem seu posicionamento de
mercado e, consequentemente, sua proposta de valor. Comegaram a surgir as
empresas aéreas de baixo custo em um mercado que fora anteriormente dominado
por empresas aéreas de servico completo.

Liehr et al. (2001, p.2) apresentam que 0 mercado de transporte aéreo é
marcado por muitos ciclos de negécios, com baixo retorno sobre o capital investido.
Esses ciclos pressionam as empresas aéreas em condicoes econémicas severas,
provocando a constante busca por reduc¢des de custos operacionais.

Para operarem com baixos custos, essas empresas viram-se forcadas a
tirar um melhor aproveitamento de seus préprios recursos. Os resultados medidos
pelo estudo feito por Correia, Mello e Meza (2011), entre os anos de 2001 a 2005,
demonstra um melhor desempenho das empresas Gol e TAM Linhas Aéreas sendo
que, em 2005, estas empresas obtém o maximo desempenho, segundo a
metodologia de pertinéncia a fronteira nebulosa estudada pelo autor. Este estudo
também cita que em 2006 a companhia Varig encerra suas operagdes, uma vez que
sua situacado operacional se encontrava com diversas dificuldades e suas dividas
estavam na ordem de milhdes de reais. O estudo feito destaca uma reducdo do
desempenho desta empresa em 2005, o que pode ter agravado ainda mais a
situacao financeira desta companhia. A proxima secao aborda os componentes

atuais do mercado brasileiro de transporte aéreo civil.

2.3.2 Componentes do Mercado

A industria de aviacao comercial é composta por uma série de segmentos
interligados, sendo seu ponto central as companhias aéreas. Em um nivel anterior a
essas empresas existem os fabricantes de aeronaves, os provedores de

infraestrutura e os fornecedores de pecas e servicos. Em um nivel posterior, existem
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0S passageiros e as cargas transportadas, conforme mostra a Figura 2
(TRETHEWAY; MARKHVIDA, 2014).

FABRICANTES DE FORNECEDORES

INFRAESTRUTURA

AERONAVES

PASSAGEIROS E CARGAS

COMPANHIAS
AEREAS

Figura 2 - Cadeia de valor da indUstria de aviagdo comercial
Fonte: adaptado de Tretheway e Markhvida (2014)

As companhias aéreas brasileiras possuem seiscentos e setenta
aeronaves em operacao em suas frotas. Esse mercado é marcado pelo predominio
de quatro empresas: TAM Linhas Aéreas, Grupo LAN, Azul Linhas Aéreas e Gol
Linhas Aéreas que, somadas, possuem 90% das aeronaves em operagao, conforme
mostra a Figura 3 (COMERCIAL, 2014).

Distribuicdo das aeronaves em operacao

Cruzeiro do Sul Passaredo
16 9
2% 1%

Grupo LAN
155
23%

Grupo LAN
368
55%

TAM Linhas Aéreas
169
25%
Avianca Brasil
44
7%

Legenda:
- Companhia aérea

- Nimero de aeronaves em operagéo
- Percentual do total de aeronaves em operagao

Figura 3 - Distribuicdo das aeronaves em operagao
Fonte: adaptado de Barbosa (2014) e Comercial (2014)
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As empresas TAM Linhas Aéreas e o Grupo LAN anunciaram, durante o
ano de 2014, a unido de suas marcas. Essa unido fez com que essas duas
empresas, unidas, detivessem 48% da frota de aeronaves em operagdo no Brasil
(BARBOSA, 2014).

Em relacdo a infraestrutura aeroportuaria, o Brasil conta com sessenta e
trés aeroportos administrados pela Empresa Brasileira de Estrutura Aeronautica
(INFRAERO) para a operacdo das aeronaves de transporte aéreo comercial,

conforme mostra a Figura 4.

Legenda Sigla Cidade Legenda Sigla Cidade
1 SBAR ARACAJU 33 SBME MACAE
2 SBBE BELEM 34 SBMK MONTES CLAROS
3 SBBG BAGE 35 SBMO RIO LARGO
4 SBBH BELO HORIZONTE 36 SBMQ MACAPA
5 SBEI CURITIBA 37 SBMT SAOQ PAULO
5] SBBY BOAVWVISTA 38 SBNF MNAVEGANTES
7 SBCF CONFINS 39 SBNT PARMNAMIRIM
8 SBCG CAMPO GRAMNDE 40 SBPA PORTO ALEGRE
9 SBCJ PARAUAPEBAS 41 SBPB PARNAIBA
10 SBCM FORQUILHINHA 42 SBFJ PALMAS
11 SBCFP CAMFPOS DOS GOYTACAYZES 43 SBPK PELOTAS
12 SBCR CORUMBA 44 SBFL PETROLINA
13 SBCT CURITIBA 45 SBPP PONTA PORA
14 SBCY VARZEA GRANDE 46 SBPFR BELO HORIZONTE
15 SBCZ CRUZEIRO DO SUL 47 SBPFV PORTOVELHO
16 SBEG MANAUS 48 SBRB SENA MADUREIRA
17 SBFI FOZ DO IGUACU 49 SBRF RECIFE
18 SBFL FLORIANOPOLIS 50 SBRJ RIO DE JANEIRO
19 SBFZ FORTALEZA 51 SBSJ SAQ JOSE DOS CAMPOS
20 SBGL RIO DE JANEIRO 52 SBSL SAO LUIS
21 SBGO GOIANIA 53 SBSN SANTAREM
22 SBHT ALTAMIRA 54 SBSP SAQ PAULO
23 SBIL ILHEUS 55 SBSV SALVADOR
24 SBIZ IMPERATRIZ 56 SBTE TERESINA
25 SBJC BELEM 57 SBTF TEFE
26 SBJP BAYEUX 58 SBTT TABATINGA
27 SBJR RIO DE JANEIRO 59 SBUF PAULO AFONSO
28 SNJU JUAFEIRO DO NORTE GO SNUG URUGUAIANA
29 SBJV  JOINVILLE 61 SBUL UBERLANDIA
30 SBKG CAMPINA GRANDE G2 SBUR UBERABA
31 SBLO LONDRINA 63 SBVT VITORIA
32 SBMA MARABA

Figura 4 - Aeroportos administrados pela Infraero
Fonte: Adaptado de Infraero (2013)



32

Para atender a esse mercado, o Brasil possui um parque de empresas
cujo objetivo é fornecer produtos e servicos tanto as empresas operadoras de
aeronaves, como aos aeroportos e aos usudrios. Esse parque de empresas esté
concentrado no Estado de Sao Paulo, onde estdo instaladas 80,1% das empresas
fornecedoras de produtos e servigos, conforme mostra a Tabela 2.

Tabela 2 - Quantidade de empresas fornecedoras
Estado Quantidade de Fornecedores % do Total

SP 257 80,1%
MG 20 6,2%
RJ 18 5,6%
PR 10 3,1%
RS 8 2,5%
SC 4 1,2%
PE 2 0,6%
BA 1 0,3%
MS 1 0,3%
Total 321 100,0%

Fonte: Adaptado de Infraero (2013)

O numero de passageiros transportados nos voos domésticos aumentou
entre os anos de 2009 a 2012, e apresentou uma pequena queda em 2013. Mesmo
com essa pequena diminuicdo, verifica-se que 0 nimero de passageiros que passou
a utilizar os voos domésticos brasileiros aumentou em 51% em um periodo de cinco
anos, conforme vé-se na Figura 5 (INFRAERO, 2013).

Numero de passageiros em voos domesticos

124.783.671 124.673.343
116.890.840
99.562.630
82.586.686 I
2009 2010 2011 2012 2013

Figura 5 - Evolugéo do niimero de passageiros em voos domésticos
Fonte: Adaptado de Infraecro (2013)
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Ap6s a caracterizagdo do mercado de transporte aéreo brasileiro, é
importante analisar os principais problemas que este mercado apresenta.

2.3.3 Numero de aeronaves versus demanda de passageiros

A desregulamentag¢do do mercado de transporte aéreo gerou, no inicio do
século XXI, um descompasso entre as ofertas de assentos nas aeronaves, devido
ao aumento da demanda provocado pelo aumento no numero de passageiros, com
o pequeno aumento da oferta de aeroportos e salas de embarques em ambito
nacional (MONTEIRO, 2009).

Segundo McKinsey&Company (2010), o mercado brasileiro de transporte
aéreo cresceu a uma taxa de 10% ao ano entre os anos de 2003 a 2008 e, em 2010,
contava com mais de cinquenta milhdes de viagens por ano. Segundo este mesmo
autor, para se ter uma comparacao, o PIB (Produto Interno Bruto) brasileiro cresceu,
no mesmo periodo, a uma taxa de 4,7% ao ano.

Entretanto, este aumento de movimentacdo de aeronaves nao ocorreu de
forma distribuida entre os aeroportos brasileiros. Conforme mostra Infraero (2013),
47,63% de toda a movimentacdo de aeronaves estd concentrada em nove
aeroportos, conforme mostra a Tabela 3.

Tabela 3 - Ranking dos nove primeiros aeroportos em movimentos por aeronave

Posicao Sigla Total de Voos % Voos % Voos Acum.
1 SBSP 209.555 9,15% 9,15%
2 SBGL 112.895 6,25% 15,40%
3 SBMT 135.082 5,90% 21,30%
4 SBRJ 127.208 5,56% 26,86%
5 SBCF 106.045 4,77% 31,63%
6 SBSV 105.728 4,71% 36,34%
7 SBPA 87.764 4.12% 40,46%
8 SBCT 80.211 3,60% 44,06%
9 SBRF 79.287 3,57% 47,63%

Fonte: Infraero (2013)

Este mesmo autor ainda destaca que os aeroportos de Guarulhos
(SBGR), Galedo (SBGL) e Brasilia (SBBR) estardao listados nas cinco primeiras
posicdes em qualquer ranking de movimentacéao levantada pela Infraero.

McKinsey&Company (2010) destaca que os avangos apresentados pelo
mercado de transporte aéreo trouxeram alguns desafios. Segundo este relatério, a
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infraestrutura aeroportuaria ndo cresceu no mesmo ritmo do crescimento da
demanda, uma vez que, dos vinte principais aeroportos brasileiros, treze
apresentavam gargalos de atendimento nos terminais de passageiros, com destaque
para os aeroportos de Sao Paulo e Guarulhos que, somados, contam com 25% do
trafego nacional de aeronaves. Estes problemas, destaca o autor, levam a uma
“consequente reducao do nivel de servicos prestados aos usuarios. ” O Quadro 2

mostra os gargalos que a infraestrutura aeroportuaria apresentava no ano de 2009.

Aeroporto Gargalo

Guarulhos Patio saturado

Santos Dumont Patio saturado

Salvador Patio saturado

Cuiaba Patio saturado

Natal Patio saturado

Florian6polis Patio saturado

Vitéria Patio saturado

Goiénia Patio saturado

Congonhas Pista limitada e pateo saturado
Pampulha Necessidade de investimento até 2014
Belém Necessidade de investimento até 2014
Confins Necessidade de investimento até 2020
Manaus Necessidade de investimento até 2020
Viracopos Necessidade de investimento até 2030
Brasilia Necessidade de investimento até 2030
Porto Alegre Necessidade de investimento até 2030
Curitiba Necessidade de investimento até 2030
Recife Necessidade de investimento até 2030
Fortaleza Necessidade de investimento até 2030
Galedo Capacidade suficiente até 2030

Quadro 2 - Gargalos do transporte aéreo brasileiro em 2009
Fonte: Adaptado de McKinsey&Company (2010, p. 10)
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Considerando-se que a Infraero administra um namero de aeroportos que
juntos representam cerca de 97% do trafego aéreo nacional, pode-se considerar que
esta empresa possui um monopdlio sobre o sistema aeroportuario brasileiro, 0 que
praticamente elimina a possibilidade de competicdo pela administragdo dos
terminais aeroportuarios e reduz a eficiéncia do sistema brasileiro de aeroportos
(PRAZERES;ESTEVES; PECCI FILHO, 2011).

Apresenta-se, na proxima seg¢do, 0 conceito de aviagdo executiva, com
destaque para a caracterizagdo deste mercado e suas vantagens para as
necessidades de viagens de seus USUArios.

2.4 Caracterizacao do mercado de aviacao executiva

Esta secdo tem o objetivo de apresentar uma forma de se entender a

aviacao executiva e suas principais vantagens.

2.4.1 Definicao de aviacao executiva

A Associacado Nacional Americana de Aviacao (NBAA — National Business
Aviation Association) define a aviagdo executiva como sendo aquela cujas
aeronaves nao sao operadas nem por companhias aéreas e nem por militares
(NBAA, 2010). A Organizagéo da Aviagao Civil Internacional (ICAO International Civil
Aviation Organization), por sua vez, explica que a aviagao executiva esta inserida
dentro da aviagcao geral que, por sua vez, é definida como aquela que néo inclui o
transporte aéreo comercial nem os servigos aéreos especializados (SANTOS, 2003).

Entende-se por servicos aéreos especializados as operagbes de
aeronaves cujos objetivos principais sejam a realizacdo de atividades ligadas a
agricultura, vigilancia, fotografia, busca e salvamento, paraquedismo, entre outros, e
que podem ser feitas tanto com objetivo comercial como com objetivos particulares
(SANTOS, 2003).

Ja Menezes (2004), define que a aviagdo executiva € um segmento da
aviagdo geral “constituido por individuos e empresas que utilizam as aeronaves
como ferramentas na condugéo de seus negocios”.

A industria de aviacdo executiva é mais complexa de compreender, em
determinados aspectos, do que a aviagdo comercial. Como verifica-se na secao
2.4.5, este segmento da aviacao apresenta diversas formas de utilizacdo para as
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aeronaves que estdo em operacdo, e cada utilizagdo tem as suas proprias
caracteristicas (MIGON et al., 2012, p. 96).

Outra caracteristica do mercado de aviagdo executiva, que a difere do
mercado de aviagdo comercial, € a fragmentacdo da distribuicdo da frota de
aeronaves em operacao (MIGON et al., 2012, p. 96).

Como este trabalho tem como pauta os jatos executivos, € interessante
se verificar o fato de que os jatos executivos sdo, na verdade, uma subdivisdo da

aviacao executiva, conforme mostra a Figura 6.

Aviacao

Aviacao Civil

Aviacao
Comercial

Aviacao Geral

Fotografia Transporte: Aviagao
esporte Executiva

Turbo-halice
helicéptero

Figura 6 - Segmentacéo da aviagao
Fonte: Adaptado de Migon et al. (2012, p.99)

Downen, Nightingale e Magee (2005, p. 1387) citam que a aviagao
executiva, muitas vezes referenciada como aviagdo corporativa, € uma industria
relevante, que representa um mercado de alto valor agregado dentro do mercado de
aviacdo geral que, segundo os autores, representou cerca de US$ 10 bilhdes em
faturamento, em nivel global, no ano de 2003.

O mercado de aviagado executiva apresenta comportamentos ciclicos em
relagdo ao numero de aeronaves entregues a cada ano. Entre as décadas de 1970 a
2006, o mercado de jatos executivos apresentou trés periodos de diminuicdo de

entregas, conforme mostra a Figura 7.
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Figura 7 - Ciclos do mercado de jatos executivos

Fonte: Henne (2005, p.766)

Em 2013, a frota de jatos executivos mundial era composta por
aproximadamente 19.000 aeronaves em operagao, cujo valor estima-se ser da
ordem de US$ 210 bilhdes (JETNET, 2013).

Segundo este mesmo banco de dados, o Brasil apresenta a terceira maior
frota de jatos executivos, com cerca de 817 aeronaves em operacéo, ficando atras
apenas dos Estados Unidos e do México. A Figura 8mostra a distribuicdo mundial da
frota de jatos executivos.

Segundo Migon et al. (2012, p. 95), estima-se que até 2020 a industria de
jatos executivos represente US$ 250 bilhdes, em termos de receitas de vendas em
todo o mundo.

Frota Mundial de Jatos Executivos = 19.057 jatos

Ameérica do Norte e Caribe Europa, Paises Soviéticos, Oriente Médio e Africa
12.119 jatos (64%) 3.759 jatos (20%)

Asia e Oceania
Y 'Y 991 jatos (5%)

Ameérica Latina
2.188 jatos (11%)

Figura 8 - Distribuigdo mundial de jatos executivos
Fonte: Adaptado de JETNET (2013)
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A préxima secao faz uma breve apresentacdo dos fabricantes de jatos

executivos.

24.2 Fabricantes de jatos executivos

Os cinco maiores fabricantes de jatos executivos tém suas sedes nos
Estados Unidos, Canada, Franca e Brasil, sendo a produgao altamente concentrada
nos Estados Unidos. Esses fabricantes sdo partes de grandes organiza¢des, muitas
com segmentos de negocios diversificados.

Trés empresas: Cessna, Hawker Beechcraft Corporation (HBC) e
Gulfstream sao sediadas nos Estados Unidos, sendo a Bombardier sediada no
Canada, a Dassault sediada na Franca e a Embraer sediada no Brasil
(COMMISSION, 2012).

2.4.21 Airbus e Boeing

Boeing e Airbus sédo as duas empresas que dominam o mercado mundial
de jatos comerciais. Entretanto, essas empresas também oferecem seus produtos,
com as devidas modificagdes, para o mercado de jatos executivos (ABREU, 2014, p.
38).

A empresa francesa Airbus comercializa seus jatos executivos através da
marca ACJ (Airbus Corporate Jets), enquanto que a empresa americana Boeing
comercializa seus produtos voltados ao mundo executivo através da marca BBJ
(Boeing Business Jets) (AIRBUS, 2014; BOEING, 2014).

Essas empresas oferecem seus produtos a um nicho especifico de
clientes e, dessa forma, ndo possuem representatividade na frota de jatos
executivos mundial, sendo categorizadas como outros fabricantes, conforme

mostram Migon et al. (2012, p. 121).

2.4.2.2 Bombardier Aerospace

A Bombardier Aerospace é uma divisdo do grupo Bombardier Inc., e é
uma empresa canadense com sede na cidade de Quebec. Sua gama de produtos
inclui avidbes comerciais, jatos executivos e aeronaves militares. No segmento de
jatos executivos, a Bombardier oferece nove produtos, com destaque para as
familias de jatos Learjet e Global (MIGON et al., 2012; BOMBARDIER, 2014).
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2.4.2.3 Cessna Aircraft Company

A Cessna Aircraft Company é uma empresa norte-americana com sede
na cidade de Wichita, no Estado do Kansas, Estados Unidos. Essa empresa é uma
grande referéncia dentro da aviacao geral, uma vez que seu portfélio de produtos
inclui desde pequenas aeronaves com propulsdo monomotor até jatos executivos de
porte médio. Essa empresa € uma subsidiaria do grupo chamado Textron Company,
e representou 23% do faturamento do grupo em 2013 (TEXTRON, 2013, p. 17).

Dois destaques de seus produtos, na aviagao executiva, sdo os jatos
Mustang e o Citation X (Que € um avido a jato intercontinental com capa- cidade de
10 a 12 passageiros, alcance de 6.000 km e com uma velocidade de cruzeiro de 976
km/h) (MIGON et al., 2012, p. 119).

2.4.2.4 Dassault Aviation

A Dassault Aviation € uma empresa francesa com sede na cidade de
Saint-Cloud e pertence ao grupo EADS. Produz aeronaves nos segmentos de
aviacdo executiva e militar, dentre os quais estdo os jatos Mirage, que foram
operados pela Forca Aérea Brasileira. Seu portfélio de jatos executivos é composto
por cinco produtos, conhecidos como familia Falcon (DASSAULT, 2014).

2.4.2.5 Embraer Executive Jets

A Embraer Executive Jets é uma empresa que pertence ao um
conglomerado brasileiro com sede na cidade de Sao José dos Campos, no Estado
de Sdo Paulo. Essa empresa produz aeronaves nos segmentos de aviagao
comercial, aviagao executiva e aviagdo militar e, desde sua mudanga de razéo social
em 2011, passou a atuar também nos segmentos de sistemas de vigilancia e de
seguranca patrimonial. Atualmente, a empresa comercializa sete modelos de jatos
executivos: Phenom 100, Phenom 300, Legacy 450, Legacy 500, Legacy 600,
Legacy 650 e Lineage 1000 (EMBRAER, 2014).

Segundo Migon et al. (2012, p. 96), formalmente a Embraer entrou no
mercado de jatos executivos no ano 2000, com a fabricagcdo do jato executivo

Legacy, posteriormente renomeado para Legacy 600.
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Esta aeronave fora derivada do jato regional ERJ-135. Entretanto, foi
somente em 2008 que o0 segmento de aviagcao executiva se consolidou para este
fabricante, marcado pela primeira entrega do jato executivo Phenom 100, que foi o
primeiro modelo de jato executivo exclusivamente desenvolvido para o mercado de
aviacao executiva. Sequencialmente, em 2009, este fabricante langou o jato Phenom
300, complementando a familia de jatos Phenom.

2.4.2.6 Gulfstream Aerospace Corporation

A Gulfstream Aerospace Corporation € uma empresa norte-americana
com sede na cidade de Savannah, no Estado da Gedrgia, Estados Unidos. Essa
empresa é uma subsidiaria do grupo General Dynamics e foi fundada em 1957.

Sua linha atual de jatos executivos compreende sete produtos: Gulfstream
G150, Gulfstream G280, Gulfstream G350, Gulfstream G450, Gulfstream G500,
Gulfstream G550 e Gulfstream G650 (MIGON et al., 2012, p. 120; GULFSTREAM,
2014).

2.4.2.7 Hawker Beechcraft Corporation

A Hawker Beechcraft Corporation € uma empresa norte-americana com
sede na cidade de Wichita, no Estado do Kansas, Estados Unidos, que produz
aeronaves executivas, militares e de treinamento.

Esta empresa foi sucedida pela Beechcraft Corporation apds se recuperar
do processo de faléncia pedido em maio de 2012. E uma empresa pertencente ao
consércio Goldman Sachs e Onex Corporation (HAWKER, 2014).

2.4.2.8 Portfdlio de jatos executivos

O Quadro 3 traz um resumo dos modelos ofertados pelos fabricantes de
jatos executivos para aquisi¢cao de produtos novos.

Muitos jatos, apesar de serem produzidos por fabricantes diferentes,
possuem caracteristicas semelhantes. O texto a seguir apresenta uma maneira de
se diferenciar os jatos executivos, levando em considera¢gdo uma pesquisa realizada
com compradores desse tipo de produto.
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Fabricante Portfolio de Produtos

Airbus e Boeing ACJ e BBJ

Bombardier Challenger 300, Challenger 605, Challenger 850, Gilobal
5000, Global 6000, Global 7000, Learjet 40XR, Learjet
45XR e Learjet 60XR

Cessna Citation CJ2, Citation CJ3, Citation CJ4, Citation Mustang,
Citation Sovereign, Citation X e Citation XLS

Dassault Falcon 2000, Falcon 7X e Falcon 900LX

Embraer Legacy 600, Legacy 650, Lineage 1000, Phenom 100 e
Phenom 300

Gulfstream G-150, G-280, G-350, G-450, G-500, G-550 e G-650

Hawker Beechcraft | Hawker 4000 e Hawker 900XP

Quadro 3 - Portfélio de jatos executivos por fabricante

Fontes: Airbus(2014); Boeing (2014); Bombardier (2014); Cessna (2014); Dassault (2014); Embraer
(2014); Gulfstream (2014); Hawker (2014).

2.4.3 Categorizacao de jatos executivos

Uma forma interessante de se diferenciar os modelos de jatos é
categorizar os produtos que sdo oferecidos neste mercado. Esta secdo busca
mostrar ao leitor uma forma de categorizacdo dos jatos executivos em operacao.
Entretanto, conforme destaca Abreu (2014, p. 26), “ndo ha uma forma unica e oficial
de se categorizar os jatos executivos.” Dessa forma, pode-se encontrar definicdes
de categorias diferentes das apresentadas neste texto.

A NBAA define cada categoria dos jatos executivos de acordo com seu
peso maximo de decolagem, que tem origem na sigla em inglés MTOW (Maximum
Take-Off Weight), separando as aeronaves em quatro categorias, conforme mostra o
Quadro 4 (NBAA, 2014 apud ABREU, 2014).

Abreu (2014, p. 27) salienta que, independente da forma proposta de se
categorizar os jatos executivos, o cliente que normalmente adquire este tipo de
produto ndo verifica este tipo de separacdo categorizada entre os jatos durante o
processo de decisdo de compra. Segundo o autor, “o cliente normalmente escolhe
sua aeronave baseando-se na sua missao tipica e no investimento que ele esta

disposto a fazer.”
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Categoria segundo a NBAA Peso maximo de decolagem

Jatos Leves Até 20.000 libras (9.000 kg)
Jatos Médios Entre 20.000 (9.000 kg) e 35.000 libras (15.750 kQ)
Jatos Pesados Acima de 35.000 libras (15.750 kg)

Quadro 4 - Categorias de jatos executivos segundo a NBAA
Fonte: NBAA (2014} apud ABREU (2014)

Migon et al. (2012, pp. 97-99) apresentam o modelo de categorizacao de
jatos utilizados pelo fabricante Embraer e colocam que:

E importante observar que essa classificagdo néo é feita apenas com
base no tamanho ou no volume da cabine de passageiros, mas
também com base no alcance, ou seja, na distancia maxima, em
quilébmetros ou milhas, que uma aeronave pode voar (MIGON et al.,
2012, p. 98).

Os mesmos autores reforgam que o alcance é um aspecto importante no
mercado de aviagdo executiva, levando a criacdo de categorias para jatos
executivos que podem, na pratica, voar entre quaisquer dois destinos ao redor do
mundo, desde que disponham de aeroportos adequados (MIGON et al., 2012, p. 98).

Para compreender o ponto de vista do cliente de jatos executivos, a
publicacdo Traveler (2013) mostra o resultado de uma pesquisa feita com mais de
1.100 operadores de jatos executivos.

Dentre os resultados obtidos, um deles foi o levantamento de quais sao
0s aspectos técnicos mais importantes na escolha de um jato executivo. Conforme
mostra a Figura 9, o cliente de jatos executivos leva em consideragdo os parametros

técnicos da aeronave, independente da categoria na qual este jato esteja inserido.

Alcance [N
= Mais importante
Custo Operacional | N——
Tamanho de Cabine = Segundo mais importante
Fabricante [N
Idade da Aeronave [N Terceiro mais importante
Velocidade |
Tecnologia Embarcada [N

Histérico de Acidentes [N

Parametro da Aeronave

Desempenho de Pista [N

4] 100 200 300 400 500
Numero de respondentes

Figura 9 - Pesquisa de decisdo de compras de jatos executivos
Fonte: Traveler (2013)
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Os diversos fabricantes passaram a ofertar um nimero maior de modelos
de jatos executivos ao mercado, alterando o cenario competitivo. O texto a seguir
apresenta essa alteragédo provocada por uma oferta maior de modelos.

2.4.4 Cenario competitivo

O mercado de jatos executivos é, muito mais dindmico e competitivo. Em
termos de comparacgao, verifica-se que o mercado de jatos grandes comerciais €
marcado pelo duopdlio entre Boeing e Airbus. Também o segmento de aeronaves
limitadas a cento e cinquenta assentos é caracterizado por um duopdlio, desta vez
entre as fabricantes Embraer e Bombardier (ABREU, 2014, p. 28).

Outra caracteristica que difere o0 mercado de jatos executivos dos outros
mercados de aeronaves é a multiplicidade de clientes, que vao desde proprietarios
particulares até grandes operadores de frotas de jatos executivos.

Finalmente, uma caracteristica deste mercado é que seu horizonte de
pedidos em carteira, por aeronaves novas, se estende, na média, por trés anos,
enquanto que nos outros mercados pode chegar a cinco ou seis anos (ABREU,
2014, p. 28).

O mercado de jatos executivos sofreu um grande impacto durante a crise
financeira iniciada em 2008. Segundo Abreu (2014, p. 29), diferente de um jato
comercial, o jato executivo ndo é um ativo primordial para que a empresa
proprietaria continue ganhando dinheiro, embora a maior parte de seu uso seja para
o deslocamento dos principais executivos de uma empresa.

Além disso, o congressista norte-americano Gary Ackerman, em 2008,
refutou o pedido de auxilio financeiro que trés presidentes de grandes empresas
americanas fizeram ao congresso, pelo fato desses trés presidentes terem se
deslocado das sedes das suas empresas até Washington, DC, nos Estados Unidos,
cada qual em um jato executivo de suas respectivas empresas. Esse episddio
provocou uma espécie de aversdo da opinido publica ao fato das empresas
possuirem, em seus ativos, um ou mais jatos executivos (CNN, 2008).

Entretanto, segundo Abreu (2014, p. 31), mesmo com o abalo sofrido, a
industria de jatos executivos continuou em busca de inovagbes. Os fabricantes
destes tipos de jatos viram, neste mercado, uma oportunidade de diversificacdo de
portfélio. A Figura 10 mostra que, enquanto em 1990 havia apenas dezessete
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modelos de jatos executivos em produgado, em 2013 o nimero de modelos chegava

a cinquenta e quatro.
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Figura 10 - Cenarios competitivos dos jatos executivos
Fonte: Adaptado de Abreu (2014, p. 31 e 32)

O cliente de jatos executivos, ao se deparar com essa oferta de produtos,
também possui a sua disposicdo algumas opcdes de utilizacdo desse tipo de

aeronave, como mostra o texto a seguir.
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2.4.5 Formas de utilizacao dos jatos executivos

Esta secdo apresenta as diversas formas como as pessoas fisicas ou
juridicas podem utilizar um jato executivo. Olcott (2006, p. 2) destaca que, antes de
adquirir um jato executivo, a pessoa fisica ou empresario deve responder a seguinte
pergunta:

Como vocé esté satisfazendo atualmente sua necessidade de viagem:
com linhas aéreas, taxi aéreo, cartdbes de horas de voo pré-pagos,
propriedade compartilhada, propriedade exclusiva de uma aeronave,
ou uma combinagdo dessas opgoes? (OLCOTT, 2006, p. 2)

Olcott (2003) apud Menezes (2004) mostra um quadro de opcbes de
utilizacado do aquisicdo de um jato executivo. Este quadro, segundo o autor, serve
para explicar que “uma forma de utilizacdo da Aviacao Executiva podera nao
satisfazer todas as necessidades do servico a ser efetuado, uma vez que as
aeronaves sao desenvolvidas para missoes especificas. ” O Quadro 5 mostra alguns
fatores de diferenciacao entre as formas de utilizagcdo de um jato executivo.

. Custos Custos Controle
Forma de ~ Investimento | _. . .
I Opcoes .. Fixos variaveis por |operacional
utilizacao Inicial . .
Mensais |horade voo |do usuario
Convencional [Nenhum Nenhum Alto Nao
Fretamento de Inte"rmedla%a ©Nenhum Nenhum  |Alto Nao
de "Broker
aeronave
Alto, com
Contrato Baixo Nenhum  |alguma Nao
reducido
Propriedade Cotas de
fracionada de . Moderado Moderado |Moderado Sim
propriedade
aeronave
Aeronave Fretando a Moderado, .
. Alto Alto comalguma |Sim
prépria com |aeronave x
. redugao
gerenciamento
terceirizado |Sem fretar a Alto Alto Moderado Sim
aeronave
A i .
,ergnave P_rc.)p.r ledade Moderado Moderado |Menorcusto |Sim
prépria com |dividida
gerenciamento
proprio. |Propriedade | ), Alto Baixo Sim
individual

Quadro 5 - Quadro de opgdes de utilizagao de jatos executivos
Fonte: adaptado de Menezes (2004, p. 39)
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Uma pessoa ou empresa pode alugar um jato executivo de uma empresa
que possua uma frota de jatos executivos a disposi¢do para serem alugados. A frota
de jatos das empresas que as estdo alugando constitui a oferta de jatos para taxi
aéreo.

Nessa modalidade, a contratante paga pelo direito de wusar
exclusivamente o jato executivo por um ou varios dias. A empresa contratada cede
tanto a aeronave como todo o aparato necessario para que a viagem ocorra, desde
combustivel até a tripulacdo que conduzira a aeronave. Guias como o Aviation
(2014) explicam aos usuarios como funciona este sistema e até ajudam na cotagéo
de viagens, de acordo com o destino.

Conforme destaca Olcott (2006), conforme a necessidade por viagens em
jatos executivos aumenta, o usuario pode comecar a se interessar em reduzir seus
custos. Uma das formas encontradas no mercado de jatos executivos sao os cartdes
de horas pré-pagos.

O guia de Wynbrandt (2012), denominado “Should you buy a business jet
card?”(Vocé deveria comprar um cartao de jato executivo?), demonstra que este tipo
de cartdo reduz os custos de utilizacdo de um jato executivo para os usuarios, uma
vez que as empresas que negociam este tipo de cartdo oferecem descontos nos
custos das horas de voo de seus jatos executivos.

O cliente devera adquirir essas horas com pagamento antecipado,
normalmente em pacotes oferecidos de 25 ou 50 horas de voo. Os aspectos de
propriedade sdo semelhantes aos das empresas de taxi aéreo.

A modalidade de propriedade compartilhada é um modelo de aquisicao
interessante para os usuarios que desejam ter um jato executivo em seu nome, mas
que ainda n&o possuem condi¢des de arcar com o0s custos totais de aquisicao de um
jato.

Conforme explica o site AIN (2013), nesta modalidade, uma empresa
como, por exemplo, a Netjets (www.netjets.com) comercializa partes, ou fragdes, de
um jato executivo para diversos usuarios. Estes usuarios, por sua vez, muitas vezes
nem se conhecem.

Ap6s adquirida a fracao, o usuario passa a ter o registro de sua parte da
aeronave, e pode até registrar este bem como ativo de sua empresa, se

beneficiando de aspectos de depreciagdo contabil, por exemplo.
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Os diversos usuarios, como donos das fracbes, arcam com o custo
mensal junto a empresa que mantém a guarda do jato e, além disso, com os custos
de operacao quando do uso, por si, do jato executivo.

No Brasil, devido a uma diferenca de regulamentagcdo, o modelo de
propriedade compartilhada teve que ser adaptado para um sistema de cotas de
participacao de jatos executivos.

O regulamento da ANAC (2011), diferentemente do regulamento do FAA
(2009), ndo possui uma provisdo para a separagdo de responsabilidade civil e
criminal de proprietérios de partes de aeronaves civis.

Devido a essa falta de regulamentacdo, os usuarios brasileiros nao
podem se beneficiar dos aspectos contabeis das fracbes de aeronaves e, além
disso, terao responsabilidade civil e criminal compartilhada com qualquer outro dono
de fracdo de aeronave.

Finalmente, um usuario pode adquirir diretamente com um fabricante, ou
através de um revendedor, conhecido como broker, um jato executivo. Nesta
modalidade, o proprietdrio da aeronave possui uso exclusivo de uso do
equipamento, ao mesmo tempo em que tera de arcar com 0s custos de operacao e
manutencgao de seu jato (OLCOTT, 2006).

2.4.6 Beneficios da utilizacao de jatos executivos

O uso de um jato executivo, quer seja realizado por um individuo ou por
uma empresa, deve se justificar de alguma forma. Estudos conduzidos por Advisors
(2009) mostram que os usuarios de jatos executivos obtiveram resultados
financeiros superiores aos resultados dos usuarios de outros segmentos de
transporte aéreo. Este estudo destaca os seguintes resultados para os usuarios de
jatos executivos:

e O crescimento do faturamento médio anual foi 6% maior;
e O crescimento do lucro operacional foi 253% maior;
e O crescimento dos dividendos foi 88% maior;

e O crescimento do valor das acées foi 93% maior.

Andersen (2001) descreve uma série de beneficios advindos do uso do

jato executivo, descontando os custos envolvidos:
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Economia de tempo: o estudo destaca o fato de que o simples
fato de um funcionario conseguir realizar mais transacdées em um
menor espago de tempo ja justifica o uso do jato executivo,
principalmente nos casos em que ftransagdes altamente
estratégicas estejam envolvidas. Um dos exemplos citados é o
aumento da produtividade através da integracdo de equipes,
resultando em um aumento da produtividade como um todo;
Aumento de produtividade: alguns dos beneficios do uso do jato
executivo sdo a flexibilizacdo de horarios e 0 acesso a um maior
namero de aeroportos, que resultam numa diminui¢cdo do desgaste
dos funcionarios. Além disso, mesmo durante o deslocamento, os
usuarios dos jatos executivos podem se manter produtivos, uma
vez que este tipo de aeronave apresenta itens que permitem o uso
de computadores pessoais a bordo de forma ergonémica. Além
disso, ao ter acesso ao jato executivo, o usudario ganha tempo por
néo ter que passar pelas rotinas da aviagdo comercial, como as
filas de check-in e a espera por bagagens nas esteiras dos
aeroportos;

Aumento da eficiéncia nas transacoées: conforme citado no
primeiro item, a possibilidade de uma integracdo mais rapida entre
as equipes, ou até mesmo o aumento da velocidade as
oportunidades estratégicas para uma empresa, como aquisicoes,
sdo valores inestimaveis. Conforme relato de um executivo: “a
aviagdo executiva aumentou nossa habilidade de expandir nossa
presengca de 17 para 50 Estados nos ultimos cinco anos”
(ADVISORS, 2009, p. 4);

Transporte de funcionarios-chave: o uso de um jato executivo
permite o deslocamento de funcionarios indispensaveis a
realizacdo de determinados tipos de servicos dentro do mesmo dia
de trabalho, devido a flexibilidade de horarios que o jato executivo
apresenta Menezes (2004). Advisors (2009), por sua vez,
destacam que, quanto mais complexa for uma transacdo de
negocios, maior serd a necessidade de deslocamento de pessoas
essenciais para a concretizacado desse tipo de transacao;
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e Aumento na retencao de clientes: 0 uso do jato executivo para o
transporte de clientes importantes de uma empresa, entre a
unidade do cliente até as unidades do vendedor, pode proporcionar
um fortalecimento do relacionamento entre as empresas e, até
mesmo, diminuir as barreiras de comunicagdao entre as partes.
Outros usos importantes sdo o transporte dos clientes como forma
de cortesia, o transporte eventual de algum item que tenha sofrido
atraso e até mesmo a devolugdo de produtos ndo conformes
(MENEZES, 2004) e

e Acesso a areas relativamente isoladas: muitos jatos executivos,
por terem a capacidade de pousar em pistas de menor
comprimento daquelas necessarias ao pouso de um jato comercial,
permitem o acesso a localidades onde empresarios e investidores
possam realizar novos tipos de negbcios, aumentando a
atratividade dessas regides (ABAG, 2014).

Em termos comparativos, o Brasil possui 63 aeroportos administrados
pela INFRAERO, como visto no item 2.2.2, para onde s&o direcionados o0s voos das
linhas aéreas comerciais.

Além desses aeroportos, existem mais 630 publicos e outros 1.703
aeroportos privados no Brasil. Mesmo considerando-se o fato de que muitos
aeroportos privados ndo possuem pista apropriada para a operagdo de um jato
executivo, nota-se uma maior capilaridade de aeroportos que podem ser acessados
com o uso do jato executivo (ANAC, 2014). A Figura 11 mostra o numero de
aeroportos publicos e privados divididos pelos Estados brasileiros.

Os valores dos negocios relacionados a aviagdo geral, onde estédo
inseridos os jatos executivos (vide capitulo 2.2.1), sdo estimados na ordem de que,
para cada R$ 1,00 oriundo da aviagdo geral, R$ 3,71 sdo agregados a economia
brasileira. Em termos de salarios, nota-se que para cada R$ 1,00 pago em salarios,
R$ 2,45 sdo encaminhados para outros setores econémicos.
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Fonte: adaptado de ANAC (2014)

400

417

450

50

Também em relacdo aos empregos gerados, para cada emprego da

aviacao geral, outros oito empregos sdao necessarios (ABAG, 2014). O Quadro 6

resume o valor adicionado bruto (VAB) da aviagao geral em 2013.

Valor Adicionado Bruto (VAB)

Direto Indireto Total
VAB (em R$ bilhoes) 12,52 10,25 22,77
Salarios (em R$ bilhoes) 4,24 5,05 9,29
Empregos 24.238 99.480 123.718

Quadro 6 - Valor Adicionado Bruto da Aviagdo Geral
Fonte: ABAG (2014, p. 46)

A aviacao executiva, inserida na aviagao geral, contribui com a economia

brasileira. O préximo texto apresenta um modelo de estudo econométrico realizado

nos Estados Unidos, que analisa a relagao entre o PIB e o faturamento de jatos

executivos.
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2.5 A Analise econométrica

Esta pesquisa utiliza um modelo de regressao linear de equacgao unica.
Segundo Guijarati (2000, p. 1), estes tipos de modelos utilizam uma variavel
dependente, expressa como uma funcdo linear de uma ou mais variaveis
explicativas. De forma implicita a este tipo de modelo, deve haver uma relagdo de
causa entre as variaveis dependentes e explicativas.

O ensaio realizado por Francis Galton foi o precursor do termo

Regresséo. Neste ensaio, o autor verificou que, embora houvesse uma determinada
tendéncia de pais altos terem filhos altos e, de outro lado, pais baixos terem filhos
baixos, “a altura média dos filhos de uma dada altura tendia e se deslocar ou
“regredir” até a altura média da populagdo como um todo”. Nas palavras do autor,
“tratava-se de uma regressdo a mediocridade” (GALTON, 1886 apud GUJARATI,
2000, p. 3).
No entendimento moderno, interpreta-se que a analise de regressdo estuda a
dependéncia de uma variavel dependente em relacdo a uma ou mais variaveis
explicativas para prever o valor médio da dependente em relagdo aos valores
previamente conhecidos das variaveis explicativas (PINDYCK; RUBINFELD, 1998,
p. 3).

Com a otimizagdo das analises econométricas € o uso de softwares
dedicados a este tipo de analise, melhores resultados podem ser obtidos de forma a
minimizar a “mediocridade” citada anteriormente. Os resultados do estudo de
Chernozhukov e Belloni (2013, p. 2), feitos para cobrir tanto a segmentacao
tradicional como a segmentacao orientada para os dados que se tém das variaveis
explicativas, demonstram que este Ultimo tipo de segmentagdo produzira uma
equacao de previsdo mais ajustada aos dados reais do que as equagdes geradas
pela segmentacédo de dados tradicional.

2.6 Analise econométrica aplicada aos jatos executivos

A relacdo entre a atividade econémica e o faturamento de determinados
segmentos da industria tem promovido a melhora de diversas analises econémicas.
Cho (2006, p. 1) destaca que uma boa maneira de se medir informagbes sobre
economia é a utilizagao do deflator de PIB.
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O deflator do PIB é um indice de precos que mede a variagdo dos niveis
de precos de um pais durante um determinado periodo. Beggs (2014) demonstra

como se calcula o deflator de PIB, conforme mostra a Equacgao 1.

T I PIB Nominal -
2 - == —_— 4 0
eftator do PIB Real

Equacéo 1 - Calculo do Deflator de PIB
Fonte: Beggs (2014)

Enquanto o PIB nominal leva em consideragao a produgao gerada em um
determinado periodo em valores correntes, o PIB real mede a producdo de um
determinado periodo mantendo os pregos constantes (BEGGS, 2014).

Segundo Cho (2006, p. 1), uma das vantagens deste indice € que ele
permite medir o nivel real de atividade econdbmica em valores monetarios
constantes. Do outro lado, um indice de pre¢co de um segmento industrial prové o
mesmo tipo de informacgao a respeito daquela determinada atividade industrial.

Este mesmo autor destaca que as tendéncias e flutuagdes nos precos
reais de cada um dos produtos sdo indicadores importantes das caracteristicas
daquele mercado, como demanda, competicdo, inovacao de produtos e estratégia
de preco dos fabricantes.

Um indice de preco para qualquer um dos anos sera, entdo, expresso
como uma porcentagem no nivel de preco médio em relagdo ao ano considerado
como base, que receberd entdo o valor de 100%. Como exemplo, Cho (2006, p. 1)
indica que, se o preco médio de um determinado segmento industrial aumentou 10%
entre 0 ano base e 0 ano n, o indice serade 110 no ano n.

Entretanto, 0 mesmo autor destaca que esta metodologia obtém bons
resultados em periodos de tempo curtos, uma vez que este modelo ndo leva em
consideragédo a introducdao de novos modelos e a retirada de alguns produtos do
mercado com o decorrer do tempo. Além disso, 0 modelo também ndo captura o
impacto que as alteracbes de pregcos possam causar sobre os padrbes de
comportamento dos consumidores.

A criagdo de um indice de pregcos para a aviacdo executiva é
particularmente dificil uma vez que esta industria apresentou uma grande

proliferacdo de novos modelos de produtos, principalmente com a introdugédo de
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jatos executivos leves e os jatos executivos derivados de aeronaves comerciais Cho
(2006, p. 3).

Gama (2014) destacou o segmento de jatos executivos como o0 segmento
mais ativo e inovador dentre todos os segmentos da industria de aviagao geral. A
Figura 12 mostra uma comparacao entre o indice de preco de jatos novos e deflator

de PIB, nos Estados Unidos, tendo como base o ano de 1968.

| N indice de Precos de Jatos Novos
I Deflatorde PIB

Porcentagem
:

0
1968 1973 1978 1983 1988 1993 1998 2003

Figura 12 - Comparagéo dos indices de jatos e PIB norte-americano
Fonte: Cho (2006, p. 5)

Como se percebe, o indice de precos da industria de jatos executivos
apresenta um forte crescimento a partir da década de 1980. Segundo Cho (2006, p.
5), apesar de este mercado estar concentrado ao redor de poucos fabricantes, € a
partir desta década que a industria comega a oferecer ao mercado produtos com
marca forte, diferenciacdo perceptivel entre os produtos oferecidos, além da
expansao do mercado através da adequagédo dos produtos e de novas formas de
aquisicao possiveis aos clientes.

Ap6s o embasamento tedrico acerca do mercado de transporte aéreo
brasileiro, com maior énfase ao mercado de jatos executivos nacional, e sua relagao
com o PIB, é relevante a apresentacdo do método utilizado nesta pesquisa para a

construcao dos resultados deste trabalho.
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Esta secdo tem a finalidade de apresentar o método utilizado nesta

pesquisa, a fim de alcancar os objetivos propostos. Afigura 13 mostra um desenho

do método utilizado nesta pesquisa.
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Figura 13 - Desenho do método de pesquisa
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Este trabalho estuda as caracteristicas do mercado de jatos executivos no
Brasil, caracterizando, assim, seus fins como uma pesquisa de carater exploratério,
uma vez que foi realizada em um campo do conhecimento no qual ha pouco
conhecimento acumulado e organizado.

Os objetos de estudo foram os aspectos que compdéem o0 mercado de
jatos executivos brasileiros, dando a este trabalho um delineamento cuja busca de
informacgdes foi realizada em fontes documentais e bibliograficas, além de textos e
dados encontrados em sites especializados na internet.

Por este aspecto, este trabalho se caracteriza, em relagdo aos seus
meios, como sendo de aspecto bibliografico e documental com fontes bibliogréaficas
como livros, artigos, periddicos, teses, dissertagcdes e sites da internet, devidamente
abrangentes quando ao tema da industria de jatos executivos (RICHARDSON, 1999;
DUARTE; BARRQOS, 2005; CERVO; BERVIAN; SILVA, 2007; HAYASHI et al., 2007;
LIMA, 2008).

Por apresentar dados levantados reanalise de banco de dados referentes
ao mercado de jatos executivos brasileiros, denota-se uma abordagem quantitativa
para esta pesquisa.

Ao mesmo tempo, compreende-se a necessidade de utilizar-se de outros
instrumentos, como a realizacdo de entrevistas, de modo a enfatizar um contexto
integrado de informacdes que se relacionam com o todo, conferindo um carater
qualitativo a pesquisa. Portanto, conforme Sampieri, Collado e Lucio (2006), esta
pesquisa apresenta uma abordagem mista: quantitativa e qualitativa.

O universo de estudo é a industria de jatos executivos mundial, que é
dominada por cinco grandes fabricantes de aeronaves, sendo trés deles localizados
nos Estados Unidos, um deles localizado no Canada, outro localizado na Franca e
um localizado no Brasil.

Segundo Jetnet (2013), até dezembro de 2013, a frota mundial de jatos
executivos contava com mais de dezenove mil aeronaves em operagdo em todo
mundo. Além das aeronaves, esta industria conta com uma rede mundial com
trezentos e vinte e seis centros de servico instalados em todos os continentes
(BOMBARDIER, 2014; CESSNA, 2014; DASSAULT, 2014; EMBRAER, 2014;
GULFSTREAM, 2014).
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Este estudo teve como amostra a industria de jatos executivos em
operagédo no Brasil. Como citado anteriormente, o Brasil conta com um fabricante de
jatos executivos, porém todos os outros fabricantes possuem escritérios de vendas
instalados em territorio nacional.

Foram realizadas entrevistas como técnicas de coleta dos dados que irdo
substanciar os aspectos qualitativos deste trabalho. Segundo Cervo, Bervian e Silva
(2007 p.51), “a entrevista ndo é uma simples conversa. E uma conversa orientada
para um objetivo definido: recolher, por meio do interrogatério do informante, dados
para a pesquisa. ”

O objetivo das entrevistas foi coletar as opinides dos entrevistados acerca
dos fatores que caracterizam o mercado de jatos executivos no Brasil. Conforme
sugere Cervo, Bervian e Silva (2007 p.52), os entrevistados conheciam,
previamente, qual era 0 motivo da entrevista e de sua escolha para participacao.

As entrevistas aconteceram no horario e local que eram de maior
conveniéncia para cada um dos entrevistados, de forma a criar condigdes que
pudessem favorecer a obtencao de informacdes espontaneas.

As entrevistas foram guiadas por um projeto avaliado e autorizado pelo
Comité de Etica da Universidade de Taubaté, através do Parecer Consubstanciado
de nimero 792.242, assinado em 12/09/2014 (Anexo A).

Os participantes entrevistados atuam em empresas relacionadas ao
mercado brasileiro de jatos executivos. Os principais atributos destes participantes
foram a experiéncia adquirida com os diversos estudos realizados acerca do
mercado brasileiro de jatos executivos para empresas ofertantes deste tipo de
produto e o contato constante tanto com clientes de jatos executivos no Brasil como
com os produtos que séo oferecidos a estes clientes. Por questdo de acessibilidade,
foram entrevistados sete profissionais que atuam com a oferta de jatos executivos
para o mercado brasileiro durante o més de outubro de 2014.

Dentre os sete entrevistados, trés trabalham no setor de estratégia de
mercado de fabricantes de jatos executivos, e 0s outros quatro atuaram
recentemente nesse tipo de funcdo e atualmente atuam das seguintes formas: um
entrevistado é socio-diretor de uma empresa de pas de geradores edlicos, outro
entrevistado € proprietario de uma empresa de sistemas de gestdo, outro
entrevistado atua no setor de pds-venda de um fabricante de jatos executivos e 0

outro entrevistado € consultor de empresas de uma grande consultoria internacional.
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O instrumento de coleta de dados foi a gravacao eletrbnica das
entrevistas baseadas no Roteiro de Entrevistas (Apéndice A), que foram compiladas
pelo pesquisador durante o0 més de novembro de 2014.

Conforme destacado no Termo de Livre Consentimento (Anexo B), os
arquivos eletrénicos das entrevistas permanecerao em posse do pesquisador pelo
prazo de cinco anos quando, entao, serdao completamente descartados.

As entrevistas foram transcritas pelo pesquisador e compiladas de forma
a identificar padrées nas respostas que pudessem substanciar os dados qualitativos
levantados na pesquisa bibliografica. Richardson (1999) aponta que ndo se pode
omitir evidéncias documentais existentes (Apéndice B).

A investigagdo qualitativa foi realizada pela da analise de conteudo, uma
vez que essa é uma das melhores formas de se realizar este tipo de investigacao,
conforme aponta Bardin (2002, p. 31). Enquanto o objetivo da analise documental “é
a representacdo condensada da informagéo, para consulta e armazenagem”, o
objetivo da analise de conteudo € “a manipulagdo de mensagens [...], para
evidenciar os indicadores que permitam inferir sobre uma outra realidade que néao a
da mensagem” (BARDIN, 2002, p.46).

A malha de andlise foi construida baseando-se em Bardin (2002, p. 95),
que destaca os principais pilares para a pesquisa qualitativa, como “[...] pré-analise,
a exploracao do material e o tratamento dos resultados, inferéncia e interpretagao.”

A pré-analise é a fase de organizagdo, que tem, normalmente, trés
objetivos: a escolha dos documentos a serem analisados, a formulacao de hip6teses
e a criacao de indicadores. Nessa fase, foram escolhidos como documentos as
transcricdes das entrevistas realizadas.

O material foi, entdo, organizado conforme prop6e Bardin (2002, p. 100):
as entrevistas transcritas foram recortadas e foram dispostas de forma vertical para
cada uma das perguntas realizadas.

A pesquisa baseou-se na expectativa de que os entrevistados iriam
fornecer categorias de informacdes para os resultados da pesquisa. As categorias,
que representam os indicadores, foram extraidas pelada leitura flutuante e
transversal das transcrigoes.

A sintese do material, feita utilizando-se uma malha de analise, permitiu a
identificacdo de categorias e subcategorias das entrevistas transcritas. Os
resultados desta pesquisa foram, entdo, construidos confrontando-se as
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informacdes documentais com as transcrigbes das entrevistas, de acordo com a
categoria e subcategoria identificadas na criacdo da malha de analise.

Para a analise dos dados quantitativos, realizou-se o detalhamento de
cada jato executivo em operagdo no Brasil, através das informagdes contidas no
banco de dados.

Inicialmente, observou-se as informacgdes iniciais contidas no banco de
dados, como numero de registro do jato executivo, 0 modelo de jato, seu ano de
fabricacao e as informacdes referentes ao proprietario de cada jato.

Sequencialmente, o pesquisador identificou, para cada modelo, qual era o
respectivo fabricante. Além disso, de acordo com as informagbes de cada
proprietario, o pesquisador pbéde identificar qual era o objetivo de uso de cada jato
executivo. Finalmente, compilando o modelo do jato com seu ano de fabricacao, o
pesquisador pode precificar o valor de cada jato executivo em operagéao no Brasil.

Esses dados possibilitaram a realizacdo de um estudo econométrico
envolvendo uma correlacao positiva entre a variacao da frota de jatos executivos em
operacdao no Brasil e a variagcdo do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro. Este
estudo trouxe um aspecto quantitativo a esta pesquisa, pois aplicou um modelo
utilizado no mercado de aviagao executiva norte-americano ao mercado de aviagao
executiva brasileiro.

Para a analise quantitativa, foi utilizada a técnica de compilacdo dos
dados obtidos em livros, publicagcdes académicas e sites especializados. Segundo
Lakatos e Marconi (1992, p. 48), a técnica de compilagéo “é a reunido sistematica do
material contido em livros, revistas, publica¢des avulsas [...].”

Os dados quantitativos foram tratados através dos softwares Excel 2007°
e Gretl’. O software Excel 2007° apresenta diversas ferramentas matematicas e
estatisticas para o tratamento tanto dos dados econ6micos como dos dados
especificos da frota de jatos executivos. Este software possui licenca valida no
computador utilizado pelo pesquisador. J& o software Gretf’ apresenta ferramentas
especificas para a execugcdo da analise econométrica dos dados. Este software
possui liberacdo de uso publica de acordo com seu fabricante (GRETL, 2014).

O estudo econométrico utilizou um modelo de regressdo de equacgao
Unica. Este tipo de modelo utiliza uma variavel dependente sendo expressa como

funcdo linear de uma, ou até mais, variaveis explicativas (GUJARATI, 2000, p.1).
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Neste estudo, foi considerada como variavel dependente o faturamento do mercado
de jatos executivos no Brasil.

O faturamento desse mercado, por sua vez, foi calculado a partir da
multiplicag@o do prego de cada modelo em operagédo no Brasil e da quantidade de
aeronaves daquele modelo em operacgéo no Brasil.

O estudo utilizou como variavel explicativa o PIB brasileiro. Tanto o preco
das aeronaves como o PIB brasileiro foram calculados em ddlares americanos, uma
vez que as aeronaves sao comercializadas tendo essa moeda como base. A funcéo
resultante desse modelo é um polindmio do primeiro grau, cuja forma genérica pode

ser vista na Equacao 2.

Y=pBl+ B2+X+ U

Equagao 2 - Equagdo genérica do modelo de minimos quadrados ordinarios
Fonte: adaptado de Gujarati (2000)

Nesta equacao:
e Y é avariavel dependente;
e [31 € o intercepto ou coeficiente linear;
e 32 é a contribuicdo marginal da variavel X sobre a variavel Y;
e X é avariavel dependente ou explicativa e;
e U é a componente aleatéria, também podendo ser chamada de

desvio, componente erratica ou erro.

Além da fungéo resultante, o estudo econométrico, ao utilizar o Método
dos Minimos Quadrados Ordinarios, examina o grau de ajuste que a funcéo
resultante apresenta em relagdo ao universo de dados estudados. Esse exame ¢é
demonstrado através do coeficiente de determinagéo r?, que é “uma medida sintética
gue diz quao bem a reta de regressao da amostra se ajusta aos dados” (GUJARATI,
2000, p.23).

A Figura 14 mostra um artificio grafico conhecido como diagrama de Venn
ou Ballentine para explicagdo do r®. Nessa figura, o circulo Y representa a aviacdo
na variavel dependente e o circulo X a variacdo na variavel explicativa. A
sobreposicao dos circulos, representada pelas areas acinzentadas, indica o grau

que a variacao de Y € explicada pela variagéo de X.
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Dessa forma, o r? é simplesmente uma representacdo numérica desta
sobreposicao. Quando nao ha influéncia da variavel X sobre a variavel Y, ndo ha
sobreposicao, representado por um r? igual a zero. Quanto maior for a sobreposicao,
maior sera a influéncia da variavel X sobre a variavel Y. De forma numérica, quanto
maior a sobreposicdo, mais o r’ se aproximara de 1, conforme mostra a Figura 14
(GUJARATI, 2000, pp.64-65).

(a) (b) (©

(d) (e) {f)

Figura 14 - A visdo de Ballentine de r*: (a) r’=0; (f) r*=1
Fonte: (GUJARATI, 2000 p.65)

A definicdo do polinbmio € realizada por testes de hip6teses nulas
realizadas sobre os coeficientes 31 e 2, demonstrados na Equagédo 2. Conforme
descrito por Gujarati (2000, p.119), a hip6tese nula é representa pela sigla Ho. O
teste de hip6tese nula para o intercepto é representado por Ho: 1=0. Ja o teste de
hipbétese nula para a contribuicdo marginal da variavel X sobre a variavel Y é
representado por Hy: 2=0. Em ambos, o teste de hipotese nula verifica se ha uma
relacao linear real entre a variavel X sobre a variavel Y.

Guijarati (2000, p.121) esclarece que a rejeicdo ou nao da hipétese nula
depende do nivel de significancia que se deseja aplicar ao teste de hipdtese. O nivel
de significancia, por sua vez, é presentado pelo p-valor resultante da aplicacdo do
Método dos Minimos Quadrados Ordinarios.

O software Gret/® utiliza um intervalo de confianca de 95%. Dessa forma,
rejeita-se a hipétese nula (de que ndo ha uma relacao linear real) caso o p-valor

figue abaixo de 5%. Em termos praticos, os coeficientes B1 e 2 serdo incluidos no
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polinbmio de primeiro grau somente no caso de seus respectivos p-valores serem
menores do que 5%.

O modelo proposto por Cho (2006) foi utilizado para tratar as variaveis
antes da avaliagdo econométrica. Em sua proposta, Cho (2006) recomenda a
utilizacdo de indexacdo das variaveis, onde se estabelece um valor de um
determinado ano como sendo a referéncia, e se calcula a variacdo que os valores
dos anos subsequentes apresentam em relagéo a este ano referencial. Segundo o
autor, “a indexacao dos pregos auxilia a determinar a entrega real da industria”.

Foram analisadas as informacdes obtidas nas fontes documentais com as
informacdes obtidas nas entrevistas e os textos da referéncia bibliografica, que

compdem a segao de resultados e discussao a seguir.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

A apresentacdo dos resultados desta dissertagado traz a transcricdo das
entrevistas realizadas com profissionais com conhecimento a respeito do mercado
de jatos executivos no Brasil, e dados provenientes da pesquisa realizada aos
seguintes documentos:

e Banco de dados de aeronaves da aviacao geral Jetnet, que
apresentava informacdes de cada aeronave em opera¢ao no Brasil
a servigo da aviagao geral, entre os anos 2000 e 2013;

e Relatério da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), que
apresentou os detalhes sobre os aeroportos brasileiros no ano de
2014;

e Relatérios da Agéncia Brasileira de Aviacdo Geral (ABAG), que
reforcou a relevancia da aviagdo executiva na economia brasileira,
e

e Relatorio de Andersen, que destacou os beneficios da utilizacao
dos jatos executivos, entre os anos de 2011 e 2014.

O objetivo foi comparar os relatos fornecidos pelos profissionais
entrevistados, os dados obtidos na pesquisa bibliografica e os documentos
consultados.

Esta comparacdo se fez necessaria como construgdo do entendimento
acerca do mercado brasileiro de jatos executivos para, num segundo momento,
poder-se compreender quais sdo as caracteristicas utilizadas para andlise do

mercado brasileiro de jatos executivos.
4.1 CATEGORIZACAO DA ANALISE

A categorizagdo da analise foi realizada apds a transcricdo completa das
entrevistas e a construcdo de uma grelha de analise de conteldo, conforme orienta
o procedimento metodologico de andlise de conteudo proposto por Bardin (2002,
p.95).

Apos a leitura flutuante da grelha de analise, foram identificadas trés
categorias principais evidenciadas na transcricdo das entrevistas que apresentam
diversas subcategorias: Crescimento da frota (jatos novos e usados, numero de
modelos em operacédo); Categorizacao da frota (caracteristicas de uso, atributos dos
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produtos); Fatores de aquisicao (motivagées de compra, relagbes com a economia,
linhas de crédito), conforme exposto no Quadro 7.

Categoria 1 Categoria 2 Categoria 3
CRESCIMENTO DA CATEGORIZACAO DA FATORES DE
FROTA FROTA AQUISICAO
Subcategorias Subcategorias Subcategorias
1.1 Jatos novos e usados | 2.1 Caracteristicas de uso | 3.1 Motivacoes de
compra
1.2 Numero de modelos | 2.2Atributos dos produtos | 3.2 Relacbes com a
em operagao economia
3.3 Linhas de crédito

Quadro 7 - Categorias e subcategorias para anélise
4.1.1 Categoria 1 — Crescimento da frota

A primeira categoria, Crescimento da Frota (Quadro 8), foi subdividida

em duas subcategorias: jatos novos e usados e numero de aeronaves em operacao.

Categoria 1 Subcategorias

1.1 Jatos novos e usados
CRESCIMENTO DA FROTA

1.2 Numero de modelos em operacao

Quadro 8 - Crescimento da frota e subcategorias

Dos depoimentos analisados, os entrevistados E2, E3, E4 e ES5
destacaram o crescimento da frota de jatos executivos no Brasil, nos ultimos anos, e
citaram que este crescimento ocorreu de forma acelerada. Esses relatos sugerem
que o mercado brasileiro de jatos executivos apresentou uma caracteristica de
crescimento acelerado, em comparagdo com outros mercados de jatos executivos
de outros paises, e que este crescimento ocorreu em todas as regides do Brasil.

Os depoimentos de E2 e E5 destacam, respectivamente, que “a frota
praticamente dobrou de tamanho” e que “ (a frota) mais que dobrou nos ultimos dez
anos”, reforcando o aspecto do crescimento acelerado da frota.
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Ja o depoimento de E3 acrescenta que “so sabe € que a frota dobrou, e
que tem jato em tudo que € regidao do pais”, conferindo um detalhe de que o
crescimento ocorreu de forma distribuida no Brasil.

O depoimento fornecido por E4 mostra que houve um “crescimento
acelerado no Brasil se a gente for comparar com a Europa”, conferindo um aspecto
de que o crescimento da frota de jatos executivos no Brasil ocorreu de forma
diferente daquele ocorrido na Europa.

Autores como Mckinsey & Company (2010) e Advisors (2009) revelaram
diversos fatores que contribuiram para esse crescimento da frota de jatos executivos
no Brasil.

Mckinsey & Company (2010), por exemplo, destacaram os problemas
encontrados pela aviacdo comercial brasileira em diversos aeroportos, problemas
estes provocados pelo descompasso entre a maior velocidade do crescimento da
demanda por voos comerciais e a menor velocidade de ampliacdo da capacidade
dos aeroportos.

Acrescenta-se o fato de que esse aumento na demanda ocorreu de forma
concentrada em alguns aeroportos, acarretando em diversos transtornos aos
usuarios desse tipo de servico, como atrasos constantes e até mesmo
cancelamentos de voos, que resultaram em perdas de produtividade dos executivos
que necessitavam se deslocar a outras localidades para concretizarem negécios.

Em contra partida, como mostra Advisors (2009), a aviacdo executiva se
mostra como uma ferramenta de produtividade aos funcionarios-chave das
empresas, através de beneficios como a liberdade de escolha de horarios dos voos,
a auséncia de necessidade de aguardar o voo no saguao dos aeroportos e 0s outros
procedimentos de check-in, o acesso a um numero maior de localidades, nao
atendidas pelos voos da aviagdo comercial (ANAC, 2014).

Ao mesmo tempo, os clientes brasileiros de jatos executivos encontraram
um momento econOmico favoravel para o investimento nesse tipo de ativo.
Conforme demonstram os resultados do estudo realizado por Cho (2006), ha uma
relacao direta entre o crescimento do PIB e o faturamento de jatos executivos.

Os dados obtidos em Jetnet (2013)mostram que a frota brasileira de jatos
executivos apresentava duzentas e noventa e trés aeronaves em operagdo no ano

2000 e, ao final de 2013, contava com oitocentas e dezessete aeronaves em
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operacao, como mostra a Figura 15. Esse crescimento equivale a um aumento de

178% no periodo analisado.

Frota de jatos em operacao
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Figura 15 - Crescimento da frota entre 2000 e 2013
Fonte: Jetnet (2013)

4.1.1.1 Subcategoria 1.1 — Jatos novos e usados

Os entrevistados E1 e E2 destacaram o fato de que o crescimento da
frota brasileira de jatos executivos foi composto tanto pela entrada em operacao de
aeronaves novas como pela absorgdo de aeronaves usadas, adquiridas de outros
paises.

O depoimento de E2 coloca “teve muita aeronave que entrou no mercado,
muito usado mas tem o0s novos também”, indicando a caracteristica de que o
mercado brasileiro absorveu aeronaves novas e usadas.

O depoimento do entrevistado E1 acrescenta que “[...] grande parte das
aeronaves sS40 aeronaves novas que entraram no mercado, mas também tem muita
aeronave usada que veio de outras regibes (do mundo). O Brasil é [...] o destino de
aeronaves usadas tanto quanto de aeronaves novas”, afirmando que o mercado
brasileiro tem a caracteristica de absorver tanto aeronaves novas como

aeronaves usadas de outras partes do mundo.
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O perfil de idade encontrado em Jetnet (2013)revelou que frota brasileira
de jatos executivos apresenta uma distribuicdo equivalente entre as aeronaves com
idade inferior a cinco anos e as aeronaves com idade superior a dez anos. As
aeronaves com idade entre seis e dez anos apresentam a menor representatividade.

Os jatos executivos com idade inferior a cinco anos somam trezentas e
cinquenta e trés aeronaves, equivalentes a 43% da frota em operacdo. Em um nivel
equivalente, a frota de jatos executivos com idade superior a dez anos €
representada por trezentas e vinte e seis aeronaves, representando 40% da frota em
operacao. Por sua vez, os jatos executivos com idade entre seis e dez anos contam
com cento e trinta e oito aeronaves em operacao, que representam 17% da frota,

conforme mostra a Figura 16.

Frota em operacdo em 2013
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Figura 16 - Perfil de idade da frota brasileira de jatos executivos
Fonte: Jetnet (2013)

A proxima subcategoria estuda o fato de terem sido lancados novos
modelos no mercado de jatos executivos e complementa a categoria de Crescimento

da Frota.
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4.1.1.2 Subcategoria 1.2 — Numero de modelos em operacao

O aumento no numero de modelos foi citado pelos entrevistados em
resposta a terceira pergunta da entrevista: na sua opinido, 0 aumento de menos de
vinte para trinta e cinco modelos de aeronaves, entre os anos 2000 e 2013, foi um
fator de estimulo ao desenvolvimento da industria de jatos executivos?

Os entrevistados E1, E2 e E5 salientam que, nos ultimos dez anos, foram
lancados modelos de jatos executivos leves por parte dos fabricantes. E1 coloca que
“ha coisa de dez anos atras nao existia a categoria Entry, e depois de 2009, essa foi,
sem sombra de duvida, a categoria mais entregue”, conferindo a caracteristica de
que a frota de jatos executivos brasileira apresenta muitos jatos leves em
operacao.

O depoimento de E2 mostra que “o que se fala é a grande evolugcdo dos
jatos das categorias Entry e Light nos ultimos anos no Brasil. “e o depoimento de E5
reforca que “essas categorias de baixo foram as que mais cresceram nos ultimos
anos, na minha opinido”, reforcando o depoimento de E1.

O depoimento de E4 acrescenta que “as (categorias) que tém mais é a
categoria de jatos leves, ainda mais com a enxurrada de Phenoms que teve aqui no
Brasil. 7, indicando a caracteristica de que a frota brasileira de jatos brasileiros
leves é composta por muitos modelos da familia Phenom, fabricados pela
Embraer.

O depoimento de E4 ainda destaca que “com esse aumento da oferta, de
quantidade de modelos, o cara acaba encontrando um modelo que se adeque ao
que ele precisa e que cabe no bolso”, acrescentando 0 aspecto de que a introducao
de modelos de jatos leves possibilitou aos empresarios adquirirem aeronaves que se
adequassem ao seu poder aquisitivo.

A pesquisa realizada por Abreu (2014) mostra um aumento tanto do
namero de modelos de jatos em operacdo como um aumento no numero de
fabricantes.

Cabe ressaltar que o estudo de Abreu (2014) considerou todos os
modelos de jatos executivos que estavam sendo utilizados. Entretanto, muitos

modelos ndo estavam mais sendo oferecidos pelos fabricantes de jatos executivos.
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O banco de dados Jetnet (2013)revelou que, entre 0os anos de 2000 a
2013, houve um aumento do numero de modelos sendo ofertados no mercado de
jatos executivos. Enquanto que no ano 2000 havia apenas dezenove modelos de
jatos para serem adquiridos pelos consumidores deste tipo de produto, em 2013
havia trinta e cinco modelos a disposi¢do dos clientes, conforme mostra a Figura 17.
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Figura 17 - Nimero de modelos de jatos executivos
Fonte: Jetnet (2013)

Ap6s o estudo sobre os fatores que favoreceram o crescimento do
mercado, passa-se a Categoria 2, que aborda os aspectos referentes a

Categorizacao da Frota de jatos executivos.

4.1.2 Categoria 2 — Categorizacao da frota

A segunda categoria, Categorizacao da Frota (Quadro 9), foi subdividida

em duas subcategorias: caracteristicas de uso e atributos dos produtos.

Categoria 2 Subcategorias

. 2.1 Caracteristicas de uso
CATEGORIZACAO DA FROTA

2.2 Atributos dos produtos

Quadro 9 - Categorizacéo da frota e subcategorias
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Os entrevistados E5, E6, e E7 destacaram o fato de que a procura por um
jato executivo decorre da necessidade de uso do cliente, através das respostas a
quarta pergunta da entrevista: na sua opinido, qual é a distribuicdo de proprietarios
de jatos executivos, em termos de pessoas fisicas e tipos de empresas, que sao
donos da frota atual de jatos executivos? Houve um ou mais tipos de clientes que
aumentaram sua participacao de forma significativa nos ultimos anos?

O entrevistado E5 relatou o fato de n&o haver um consenso, entre as
entidades relacionados com a industria de jatos executivos, sobre a categorizagéao
de aeronaves: “cada fabricante categoriza do jeito que acha interessante e, mesmo
0s O0rgéos independentes também ndo tem um consenso sobre isso. ”

J& o entrevistado E6 tem a opinido de que a categorizacdo deva ocorrer
sob a perspectiva de utilizacdo do jato executivo por parte de seu proprietario: “eu
também acho que vocé segmentaria pelo uso, como que o cara usa, ndo por
alcance e tudo mais. ”

O entrevistado E7 expde que o usuario de jato executivo possui uma
necessidade econdémica para utilizar este tipo de aeronave: “Eu acho [...] que, no
fundo, elas tém uma necessidade econémica de voar”, que reforga a caracteristica,
nao s6 do mercado brasileiro, de que nao ha uma maneira uUnica de se
caracterizar os jatos executivos.

Abreu (2014, p. 26) reforga o fato de ndo haver uma maneira unica de se
categorizar os jatos executivos: “ndo ha uma forma Unica e oficial de se categorizar
0s jatos executivos. ”

Os documentos analisados nao possuiam informacdes acerca da

categorizacao de aeronaves.

4.1.2.1 Subcategoria 2.1 — Caracteristicas de uso

Os entrevistados E1, E2, E4, E5 e E7 relataram o fato de que a maioria
dos proprietarios de jatos executivos sdo as empresas.

O entrevistado E1 coloca que “vocé tem que ver que a maioria
esmagadora sS40 empresas que compram a aeronave como meio de transporte.
Hoje, o mercado brasileiro esta em 66% de empresas que tém um avido. 12% esta
em empresas de taxi aéreo, tem uns 6% da frota que esta na mao do Governo
Brasileiro e as pessoas fisicas, que a gente chama de High Networth Individuals, os
individuos super ricos. O resto, sei la, soma 5%”, ratificado pelos depoimentos de
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E2: “acho que meio que s&o mais as empresas “e pelo depoimento de E5: “eu diria
que o empresario € o maior usuario”, conferindo a caracteristica de que a maioria
dos usuarios de jatos executivos sao empresas.

O relato de E4 acrescenta que “as empresas de médio porte (utilizam os
jatos) pelos dois motivos: um pelo crescimento da economia, que o cara acaba
abrindo filiais em lugares que ndo sdo tdo acessiveis para as linhas aéreas e outro
motivo também é o aumento da oferta de modelos. ”, acrescentando o aspecto de
que, no Brasil, o empresario adquire um jato executivo para ter acesso a
localidades nao atendidas pela aviagao comercial.

Também é interessante o ponto colocado por E7: “eu consigo identificar
segmentos em empresas que precisam tem uma frota de um, dois ou mais aviées, e
tem gente que tem o seu proprio negocio e que quer maximizar 0 uso do seu tempo
e, por conta disso, tem que dar um jeito de voar de forma mais eficiente”, que
enfatiza a caracteristica de que o cliente de um jato executivo adquire este
produto para usar seu tempo de forma mais eficiente.

Contudo, os depoimentos de E3, E4, E5 e E6 apontaram a possibilidade
de haver muitas aeronaves registradas sob a propriedade de empresas e serem, na
realidade, utilizadas para fins particulares.

O entrevistado E3 relata que “...] o cara pode ser um High Networth
Individual (individuo rico), e [..] criar uma empresa sO para registrar a aeronave”,
reforcado pelo depoimento de E4, que relata: “a pessoa que tem muito dinheiro
acaba comprando a aeronave no nome da empresa dele, ndo no nome de pessoa
fisica”, conferindo a caracteristica de que, no mercado brasileiro, maioria dos
jatos executivos estao registrados sob o nome de empresas.

Ja o entrevistado E5 aponta uma peculiaridade do mercado brasileiro: “eu
acho que boa parte da frota ainda esta, mesmo estando dentro de pessoas juridicas,
[...] ainda é de uso privado, de propriedade exclusiva de alguém que tenha dinheiro
suficiente e necessidade de produtividade para ter um avido, para ter um jato
executivo. Eu acho que ainda no Brasil o cara que voa ele ainda é o cara que tem
dinheiro [...] Eventualmente ele leva com ele alguns funcionarios-chave, algumas
pessoas chave para o negdcio dele, mas eu acho que é muito menos intenso no
Brasil dos que nos Estados Unidos essa necessidade de usar o avido como
ferramenta de produtividade para qualquer nivel hierarquico. Eu acho que quem usa
no Brasil é dono de empresa”, reforcado pelo depoimento de E6: “[...] eu acho que o
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cara aqui [...] a empresa se tem um avido, € dona de um avido que parece ser de
uso corporativo, no fim, quem usa, € o CEO com a familia, sei la, o uso é mais de
forma privada”. Por estes depoimentos, pode-se concluir que uma das
caracteristicas do mercado brasileiro de jatos executivos é que, no Brasil, muitos
jatos estao registrados sob o nome de empresas, contudo sua utilizacao é
voltada para fins particulares de seus proprietarios.

Menezes (2004, p. 39) destacou que a propriedade de um jato executivo
tem um custo superior do fretamento de aeronaves através das empresas de taxi
aéreo. Seu estudo também destacou que a propriedade compartilhada de aeronaves
apresenta um custo intermediario entre a propriedade exclusiva e o fretamento.

Anac (2011) aponta a falta de regulamentagdo especifica para a
propriedade compartilhada de jatos executivos inibe esta opgdo de aquisigcdo. Os
dados de Jetnet (2013)referentes aos proprietarios brasileiros de jatos executivos
revelam que mais da metade dos jatos executivos estdo sob a propriedade de
empresas cuja caracteristica de uso refere-se ao uso do jato executivo para uso
empresarial.

Ha de se destacar que ha um numero consideravel de aeronaves cuja
caracteristica de uso ndo se pode determinar através das informagdes documentais
a disposicao. O uso do jato executivo como taxi aéreo € cerca de quatro vezes e

meia menor do que o uso empresarial, conforme mostra a Tabela 4.

Tabela 4 - Evolucdo da frota de jatos executivos por caracteristica de uso

Caracteristica de uso 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Uso empresarial 119 135 151 157 166 178 201 225 266 306 360 389 415 435
Indeterminado 58 62 67 67 67 70 72 83 92 104 107 117 131 158
Taxi aéreo 55 61 63 65 69 73 75 79 81 87 93 95 98 100
Governo 40 40 41 43 44 45 45 45 47 49 52 53 53 53
Uso privado 10 12 13 15 16 18 20 22 29 29 33 35 35 37
Revendedor 5 5 5 5 6 6 9 11 12 13 14 16 17 17
Missdes especiais 3 3 3 3 3 3 4 4 4 4 5 7 7 7
Outros 3 3 4 4 5 5 5 6 6 6 8 8 8 10
Total 293 321 347 359 376 398 431 475 537 598 672 720 764 817

Fonte: Jetnet (2013)
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4.1.2.2 Subcategoria 2.2 — Atributos dos produtos

Os jatos executivos, assim como outros tipos de aeronaves, possuem
diversos atributos, como preco, alcance, tamanho da cabine de passageiros,
qguantidade de assentos, tempo de operacao, tipo de avibnica, que € o nome dados
ao conjunto de componentes eletrénicos instalados na aeronave, tamanho minimo
da pista para decolagem, tamanho minimo da pista para aterrisagem e peso maximo
de decolagem. Conforme destacado anteriormente, ndo ha uma padronizagdo de
quais atributos devam ser utilizados para se categorizar as aeronaves.

As entrevistas corroboraram com o entendimento de que ndo ha uma
maneira padrao de se categorizar a frota de jatos executivos, através das respostas
fornecidas a segunda questao da entrevista: na sua opinido, qual a melhor maneira
de se categorizar a frota brasileira de jatos executivos e por qué? Atualmente, qual é
a distribuicdo de categorias de jatos no Brasil?

Entretanto, todos entrevistados apontam que os aspectos de pregco e
alcance sao muito utilizados, mas que outros aspectos ndo devem ser
negligenciados. O entrevistado E1 colocou que “a categorizagéo [...] depende muito
de empresa para empresa. A gente faz essa categorizagcdo de prego e alcance, mas
sabe que tem outros atributos. ”, reforcando o aspecto de que nao ha uma maneira
padrao de se categorizas os jatos executivos.

O entrevistado E2 acrescenta que “aqui no Brasil o que manda é prego. O
que a gente verifica é que jato barato vende mais”, enfatizando uma peculiaridade
do mercado brasileiro, onde uma caracteristica relevante para se categorizar os
jatos executivos no Brasil é o preco da aeronave.

E5 relatou que ‘...] cada fabricante categoriza do jeito que acha
interessante e, mesmo 0s 0rgdos independentes também ndo tem um consenso
sobre isso. Se for olhando mais para o mercado brasileiro, acho que eu categorizaria
por alcance, eu acho que seria o principal critério”, acrescentado que, para o
mercado brasileiro, os aspectos de alcance de voo devem ser considerados
para a categorizacao da frota de jatos executivos.

Em contrapartida, o entrevistado E6 foi o Unico que relatou que “...] a
diferenca de segmentos vai ser de custo de operagdo e de manutengcao”. Todavia,
este tipo de categorizacdo nao foi relatado por outros entrevistados e nem foi

reforcado pela pesquisa bibliogréfica.
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O depoimento do entrevistado E7 apresentou que “[..Jem relagcdo ao
mercado brasileiro [...] tem o segmento de avibes menores, avidbes médios para
quem tem um pouco mais de poder financeiro e status e necessidade, e a camada
Superior, das pessoas que ndo estdo muito vendo quanto é que custa” e reforgou a
caracteristica de que o preco deve ser considerado para a caracterizacdo da
frota de jatos executivos no Brasil.

Abreu (2014, p. 26) revelou que uma das maneiras mais usuais para se
categorizar os jatos executivos € a forma estabelecida pela NBAA, que define cada
categoria dos jatos executivos de acordo com seu peso maximo de decolagem, que
tem origem na sigla em inglés MTOW (Maximum Take-Off Weight), separando as
aeronaves em trés categorias: jatos leves, médios e grandes.

Abreu (2014, p.27) salienta que, independente da forma proposta de se
categorizar os jatos executivos, o cliente que normalmente adquire este tipo de
produto ndo verifica este tipo de separacédo categorizada entre os jatos durante o
processo de decisdao de compra. Segundo o autor, “o cliente normalmente escolhe
sua aeronave baseando-se na sua missao tipica e no investimento que ele esta
disposto a fazer.”

Os dados de Jetnet (2013)referentes a frota brasileira de jatos executivos
demonstram um aumento de trezentas e quatorze aeronaves na categoria de jatos
leves entre os anos de 2000 e 2013. A categoria de jatos médios, por sua vez, teve
um aumento de cento e trinta e cinco aeronaves. Finalmente, a frota de jatos

pesados aumentou em setenta e cinco aeronaves, conforme mostra a Figura 16.
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Figura 18 - Evolugéo da frota brasileira de jatos executivos por categoria
Fonte: Jetnet (2013)
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ApGs o estudo sobre os aspectos relevantes a serem considerados para a
Categorizacao da Frota, a Categoria 3 estuda os aspectos que compdem os Fatores

de Aquisigcao dos jatos executivos no Brasil.

4.1.3 Categoria 3 — Fatores de aquisicao

A terceira categoria, Fatores de Aquisicao (Quadro 10), foi subdividida
em trés subcategorias: motivagcbes de compra, a relagdo com a economia e 0

acesso as linhas de crédito.

Categoria 3 Subcategorias

3.1 Motivacoes de compra
FATORES DE AQUISICAO 3.2 Relacoes com a economia
3.3 Linhas de crédito

Quadro 10 - Fatores de aquisi¢do e subcategorias

Os entrevistados E2 e E7 destacaram que existem alguns fatores que
influenciam na decisdo de compra de um jato executivo, apds responderem a quinta
pergunta da entrevista: na sua opinidao, o crescimento da economia brasileira
favoreceu o desenvolvimento do mercado de jatos executivos?

O depoimento do entrevistado E2 mostra que “..] esses caras s6 pbéem a
mao no bolso se o jato for ajudar no business”, conferindo a caracteristica de que o
jato executivo é uma ferramenta de negoécios.

O depoimento do entrevistado E7 acrescenta que ‘...] na verdade ele
(cliente) tem uma motivagdo econémica por detras para ter um avido”, reforgcando o
aspecto de que um cliente ira adquirir um jato executivo se as condicoes
econdémicas estiverem favoraveis.

O relatério da Abag (2014, p. 38) revelou que o uso de jatos executivos
‘permite que novas conexdes dinamizem o0s negocios por meio da rapidez e
eficiéncia, o que acelera o processo de investimento e a melhoria das relacoes

comerciais”, ratificando os pontos colocados pelos entrevistados.

4.1.3.1 Subcategoria 3.1 — Motivacoes de compra

O uso de jatos executivos permite 0 acesso a um numero maior de

aeroportos do que os que podem ser acessados através da aviagdo comercial.



75

O entrevistado E7 enfatizou o fato de que uma empresa, para ter um jato
executivo, tem a necessidade de otimizar seu tempo, voando de forma mais eficiente
a mais localidades num mesmo periodo de tempo.

Andersen (2001) reforca o beneficio que os jatos executivos
proporcionam aos seus proprietarios para o acesso a areas relativamente isoladas.
Segundo o mesmo autor, além da possibilidade de acesso a areas nao atendidas
pela aviagdo comercial, o dono de um jato executivo se beneficia em termos de
otimizagéo de tempo, resultando em uma maior produtividade de seus funcionarios-
chave.

Enquanto a aviacdo comercial possui operacdes nos sessenta e trés
aeroportos administrados pela Infraero, os jatos executivos podem realizar suas
operagdes em seiscentos e noventa e trés aeroportos publicos brasileiros, conforme

mostra a Figura 19.

Acesso a aeroportos

693

63
Aeroportos acessados pela aviagao Aeroportos acessados pela aviagao
comercial executiva

Figura 19 - Aeroportos acessados pela aviagdo comercial e executiva
Fontes: Infraero (2013) e ANAC (2014)

Além desses aeroportos, segundos dados da ANAC (2014), existem mais
de mil e setecentos aeroportos particulares cadastrados no Brasil.
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4.1.3.2 Subcategoria 3.2 — Relacoes com a economia

Os entrevistados E1, E3, E5, E6 e E7 confirmaram a correlagdo positiva
entre o valor da frota de jatos executivos com indicadores da economia brasileira,
sendo que os entrevistados E3 e E6 citaram o uso de um modelo econométrico para
o estudo da correlacao.

Em seu depoimento, o entrevistado E1 relata que o “aquecimento da
economia” esta diretamente relacionado ao crescimento da frota de jatos executivos
no Brasil, conforme analisado na se¢ao 4.1.1.

O entrevistado E3 reforca a relagcao entre o “perfil da economia” com 0
“perfil da economia do pais”, e acrescenta que utiliza um modelo econométrico para
medir a relacdo dessas variaveis.

O depoimento do entrevistado E4 coloca uma outra maneira de
compreender essa relagao. Segundo seu relato, “o crescimento de jatos também
acaba fazendo parte desse crescimento da economia”.

O entrevistado E5 acrescenta que “o crescimento econémico favoreceu
sim esse aumento de jatos executivos, mas de uma forma mais espalhada”, dando a
entender que o crescimento econémico favoreceu o aumento da base de
clientes de jatos executivos no Brasil.

No depoimento do entrevistado E6 verificam-se detalhes do modelo
econométrico: “vocé usa os fatores de crescimento do PIB, tudo mais, como um
crescimento da demanda, é uma das entradas do modelo de previsdo”. Este relato
aponta o uso do PIB como variavel explicativa em relacao ao faturamento de
jatos executivos no Brasil, andlise que sera abordada na secéo 4.2.

O entrevistado E7 enriquece esta analise colocando que:

[...] na medida que a economia cresce, vocé tem mais iteracéo
econdmica, e isso inclui a venda entre as regides do Brasil, e
eu acho que a consequéncia, assim, aumenta a necessidade
de viagem, e a aviacao executiva € uma alternativa que passa
a ser mais viavel por vocé ter mais dinheiro na mesa.
Este relato acrescenta a caracteristica de que o mercado de jatos
executivos depende da iteracao que ocorre entre os agentes na economia e,
além disso, reforca o aspecto de que a aviacao executiva se torna mais viavel,

economicamente, quando a economia esta em crescimento.
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Os resultados do estudo realizado por Cho (2006) ratificam a aplicacéo de
um estudo econométrico entre o PIB de uma nacédo e o faturamento da industria de
jatos executivos. Neste estudo, Cho (2006) realiza um estudo econométrico entre o
faturamento da industria e o PIB dos Estados Unidos, e seus resultados demonstram
uma forte correlacao entre essas variaveis.

A abordagem a respeito das relacdes do faturamento da industria de jatos
executivos com a economia brasileira revelou que, além da economia, havia o fator

de linhas de crédito disponiveis, que € estudada na préxima subcategoria.

4.1.3.3 Subcategoria 3.3 — Linhas de crédito

Os entrevistados E3 e E7 citaram o estimulo que o acesso a linhas de
crédito teve para a aquisicao de jatos executivos.

O depoimento do entrevistado E3 aponta que ‘tem que ver também se
tem crédito. Se continuar o BNDES, vai continuar vendendo”, conferindo a
caracteristica de que o mercado brasileiro de jatos executivos depende da
existéncia de linhas de créditos para seus produtos.

Esse ponto € reforcado pelo depoimento do entrevistado E7, que relata
que ‘o aumento da oferta [...] tem a ver com o esforgo de venda” e ‘tem também
essa questao do Finame, crédito para vocé comprar o avido, tudo isso acaba
também estimulando o Mercado”.

O mesmo entrevistado acrescenta que, no periodo da crise de 2008 e
2009, havia um problema de crédito e que “uma das respostas [..] foi que o Phenom
100 e 300 comecaram a ser [..] financiados pelo Finame. Eu acho que isso ai
provavelmente ajudou muita empresa a comprar e a comprar Embraer”,
acrescentando a caracteristica de que o mercado brasileiro de jatos executivos é
marcado pela existéncia de linhas de crédito que favorecem os produtos
produzidos pelo fabricante nacional de jatos executivos.

Moreira, Tomich e Rodrigues (2006) e BNDES (2013) reforgaram o
aspecto de que, no periodo analisado, houve uma maior liberacdo de recursos
através de linhas de crédito. Entre os anos de 2009 a 2013, o sistema BNDES
aumentou a liberacao de crédito em 39,6%. Isso permitiu que produtos de alto valor
agregado pudessem ser adquiridos pelas empresas.
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Os jatos executivos fabricados no Brasil comegaram a ser financiados
pelo sistema BNDES a partir de 2008, sendo o primeiro jato entregue somente em
2009. Os clientes tinham a possibilidade de financiar até 90% do valor da aeronave,
e o financiamento poderia ser contratado com prazo de cinco a dez anos, com uma
taxa em torno de 9% ao ano (ABRIL, 2009).

A Embraer obtém suporte as vendas de suas aeronaves comerciais
desde 1997, através da linha de financiamento Finame Exim. Esse suporte é dado
principalmente para as exportagdes realizadas pela Embraer. Em 2010, o BNDES
concedeu o primeiro suporte a exportacdo de um jato Lineage 1000 fabricado pela
Embraer e ampliou este suporte a familia de jatos Phenom (MIGON et al., 2012, p.
97).

Os dados de Jetnet (2013) reforgcam o aspecto estimulante que a linha de
financiamento do BNDES teve sobre as entregas dos jatos executivos fabricados no
Brasil. O resultado mostra que a Embraer foi o fabricante que entregou a maior
quantidade de jatos executivos no Brasil entre 0os anos de 2009 a 2013, conforme

visto na Figura 20.
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Figura 20 - Evolugdo anual de entregas por fabricante

O relat6rio do BNDES (2013)trouxe dados referentes a liberacao de linhas
de financiamento referentes a producdo e comercializacdo de bens de capital,
liberados pelo sistema BNDES através de uma de suas empresas, o BNDES

Finame.
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Conforme mostra a Figura 21, entre 2007 e 2013, os valores
desembolsados pelo BNDES Finame aumentaram de R$ 8,9 bilhdes para R$ 70,5

bilhoes, um aumento de 692% no periodo.
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Figura 21 - Desembolsos do BNDES Finame

Este estudo, apds o levantamento e andlise dos resultados expostos,
trouxe a clareza e respostas as duvidas existentes e descritas em seu problema
inicial. O mercado de jatos executivos brasileiro possui caracteristicas que foram
destacadas através do estudo realizado. Trata-se de um mercado que apresentou
crescimento no periodo analisado, € que teve boa aceitagdo por aeronaves de
pequeno porte.

Essas aeronaves foram adquiridas majoritariamente por empresarios para
ter acesso a um numero maior de localidades e otimizar sua produtividade durante
as viagens.

Este mercado também foi favorecido, no periodo analisado, pelo bom
desempenho da economia brasileira e por linhas de financiamento voltadas a
aquisicao de bens de consumo oferecidas pelo BNDES.

ApOs a andlise qualitativa a respeito do mercado brasileiro de jatos
executivos, passa-se a analise quantitativa deste mercado, utilizando um estudo

econométrico, que é abordado na préxima secgao.
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4.2 ESTUDO ECONOMETRICO

Estudos econométricos sdo utilizados na industria de jatos executivos
com a finalidade de estabelecer uma relacdo funcional entre o faturamento das
vendas de jatos executivos com um indicador macroeconémico.

Conforme demonstrado na secao 3.2, profissionais ligados a industria de
jatos executivos utilizam este tipo de técnica em suas empresas no Brasil. Nos
Estados Unidos, os resultados do estudo feito por Cho (2006) mostram a forte
relagdo existente entre o faturamento da industria de jatos executivos norte-
americana e o PIB dos Estados Unidos.

Para a industria brasileira de jatos executivos, foram obtidos dados de
Jetnet (2013), que permitiram o teste da relagdo estatistica entre as variaveis de
estudo. As variaveis de estudo foram o valor acumulado da frota de jatos no Brasil e
o PIB (Produto Interno Bruto) nacional. Para este teste, foi criado um indice para
ambas variaveis, tendo como ano de referéncia o ano 2000.

Conforme mostra a Figura 22, o indice do valor acumulado de frota variou
de 100 a 209 entre os anos de 2000 a 2013, enquanto que o indice do PIB brasileiro
variou de 100 para 152 no mesmo periodo. E interessante notar a evolucdo
constante do indice de valor da frota em todo o periodo, enquanto que o indice do
PIB apresentou valores idénticos entre 2008 e 2009.

——indice do Valor Acumuladoda Frota ~ ——indice do PIB brasileiro
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Figura 22 - Variacao dos indices do valor de frota e do PIB
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E importante destacar o descolamento apresentado entre as duas
variaveis apdés o ano de 2008. O indice acumulado no PIB permanece igual entre os
anos de 2008 e 2009, que foram marcados pela crise econGmica iniciada no
mercado imobilidrio dos Estados Unidos e que teve suas repercussdes no Brasil,
como destacam Curado e Nakabashi (2008). Este indice volta a aumentar a partir de
2010 e segue dessa maneira até o final do periodo analisado, em 2013.

De outra forma, o indice de valor acumulado da frota de jatos executivos
apresenta crescimento em todo o periodo analisado, até mesmo aumenta sua taxa
de crescimento a partir do ano de 2008. Enquanto no periodo de 2000 a 2007, o
indice variou de 100 para 136, representando um aumento de 36% em 8 periodos,
entre os anos de 2008 a 2013 o indice variou entre 147 e 209, representando um
aumento de 42% em um intervalo de 6 periodos.

Um dos fatores que podem ser atribuidos a este aumento do crescimento
do indice de valor de frota é o inicio das entregas dos jatos da familia Phenom,
produzidos pela Embraer. O jato Phenom 100 comegou a ser entregue em 2008,
seguido pelo jato Phenom 300, que comecgou a ser entregue em 2009 (JETNET,
2013). Conforme apresentado nas se¢des 4.1.1.2 e 4.1.3.3, estes modelos de jatos
foram bem aceitos pelo mercado brasileiro.

Para estudar se havia uma correlacdo entre os indices apresentados
acima, submeteu-se o indice de valor acumulado da frota como variavel dependente
em uma analise de regressao linear simples, tendo como variavel explicativa o
indice do PIB brasileiro. Este estudo apresentou um forte nivel de correlacéo,
representando por um R? igual 0,956, conforme mostra a Figura 23.

Modelo 1: MQO, usando as observacdes 1-14
Variavel dependente: Frota

Coeficiente Erro Padrdo razdo-t p-valor
const -98,9681 15,0014 -6,5973 0,00003  ***
PIB 1,95302 0,119721 16,3131 <0,00001  ***
Média var. dependente 143,2582 D.P. var. dependente 36,96388
Soma resid. quadrados 766,3925 E.P. da regressdo 7,991623
R-quadrado 0,956853 R-quadrado ajustado 0,953257
F(1, 12) 266,1175 P-valor(F) 1,48e-09
Log da verossimilhanga -47,88360 Critério de Akaike 99,76720
Critério de Schwarz 101,0453 Critério Hannan-Quinn 99,64889

Figura 23 - Regresséo linear simples entre indice do valor da frota e PIB
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O modelo proposto também apresenta P-valores bem abaixo de 5%,
ratificando a correlacao entre as variaveis, permitindo a elaboragdo de uma equacao
de previsibilidade do indice do valor de frota com base no indice do PIB brasileiro.
Esta equacao pode ser vista na Equacéo 3.

indice do valor de frota = —98,9681 + 1,95302 = indice do PIB Brasileiro

Equagéo 3 - Equagéo de previsibilidade do indice de valor de frota

O teste de estatistica F, representado na Figura 23 pela sigla F(1, 12)
testa o sentido de causa entre as varidveis estudadas. Neste caso, o resultado
apresentado pela analise confirma que a variacao do indice do PIB brasileiro é util
para prever os valores do indice de valor da frota.

A andlise do log de verossimilhanga avalia a maxima probabilidade dos
dados observados do indice do PIB brasileiro serem bons estimadores do indice de
valor da frota. Neste caso, quanto menor for este indicador, melhor sera o estimador.
Como o resultado indica um indicador negativo, conclui-se que ha alta
verossimilhangca entre o estimador e a variavel dependente, reforcando o modelo
proposto.

Os critérios de Schwarz, Akaike e Hannan-Quinn testam a
heterocedasticidade entre as variaveis do modelo. Em termos préticos, o teste de
heterocedasticidade procura medir se hé influéncia, ou viés, entre a varidncia da
variavel explicativa sobre a varidvel dependente, resultando em melhores
estimadores de previsdo. No caso do modelo deste estudo, como os critérios ficaram
proximos ao valor inicial dos indices, pode-se dizer que ndao ha heterocedasticidade
entre os estimadores.

O teste do P-valor da distribuicdo F avalia de ha uma defasagem entre os
dados observados da variavel explicativa sobre a variavel dependente. No caso
estudado, pode-se concluir que ndo ha defasagem de uma variavel em relagdo a
outra, pois o teste ficou dentro do intervalo de confianga de 5%.

Infere-se que o faturamento dos jatos executivos, no Brasil, depende das
condi¢bes macroeconémicas. As condigdes econdmicas proporcionam um ambiente
favoravel para a expansdo de negoécios, resultando em uma demanda maior por

viagens de negocios.
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Os empresarios, com necessidade de buscar formas de deslocamentos
mais produtivas, buscam adquirir jatos executivos para realizarem suas viagens de

forma mais eficiente.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho apresentou um estudo do mercado brasileiro de jatos
executivos, realizando um recorte entre os anos 2000 e 2013. Notou-se que o
mercado de jatos executivos é relevante para um pais com as condi¢des geograficas
e econdmicas brasileiras.

Um pais com as dimensdes do Brasil apresenta desafios para um bom
atendimento através da aviacao comercial. Os executivos das empresas encontram
uma série de dificuldades para otimizarem seu tempo em suas viagens de negécios,
como atrasos e cancelamentos de voos e longos periodos de espera para embarque
e desembarque.

De outro lado, a aviacdo executiva surge como solugdo para um
deslocamento mais produtivo desses executivos. Suas vantagens incluem o acesso
a um numero maior de aeroportos, reducdo dos tempos de embarque e de
desembarque e até mesmo a privacidade que o executivo somente ird encontrar
dentro da aeronave de sua empresa transformam o jato executivo em uma
ferramenta de negécios.

Os aspectos pertinentes ao mercado de jatos executivos no Brasil foram
analisados utilizando uma pesquisa documental, cuja consulta a banco de dados
especializado na aviagdo executiva pOde quantificar os aspectos relevantes
levantados nas entrevistas.

Foram realizadas entrevistas com pessoas que tiveram relacdo com o
mercado de jatos executivos no Brasil durante o periodo analisado. Estas entrevistas
foram submetidas a uma analise de conteludo, que revelou as caracteristicas
relevantes ao entendimento do mercado brasileiro de jatos executivos, através das
categorias de analise.

E evidente que existem outros aspectos a serem levantados acerca deste
mercado. Entretanto, este trabalho se delimitou a pesquisar tanto os dados como as
pessoas as quais o pesquisador possuia acesso, incluindo o fato de haver um
namero pequeno de trabalhos académicos especificos ao mercado brasileiro de

jatos executivos.
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A primeira categoria, extraida a partir da analise de conteudo das
entrevistas, revelou que o mercado brasileiro de jatos executivos apresentou um
ritmo de crescimento acelerado entre o ano 2000 e 2013. Houveram relatos
indicando que a frota dobrou de tamanho no periodo analisado.

Outra caracteristica revelada indicou que este crescimento ocorreu de
forma distribuida ao longo do territério brasileiro, e que o crescimento experimentado
pela frota brasileira foi diferente do crescimento apresentado por outras frotas em
outras regiées do mundo.

Mckinsey & Company (2010) destacaram que os problemas enfrentados
pela aviacdo comercial, no atendimento a crescente demanda de voos, fizeram que
0s empresarios buscassem melhores alternativas de viagem aérea.

Advisors (2009) apontou que, dessa forma, os jatos executivos surgiram
como alternativa de deslocamento aéreo, pois otimizavam o tempo dos executivos
durante suas viagens. Anac (2014) também revelou que o uso dos jatos executivos
permitiu a seus usuarios 0 acesso a um numero maior de destinos, em comparagao
aos destinos servidos pela aviacao comercial.

Os dados documentais obtidos em Jetnet (2013) revelaram que a frota de
jatos executivos brasileira aumentou de 293 aeronaves em operagao no ano 2000
para 817 aeronaves em operacgao no ano de 2013, o que representou um aumento
de 178% no periodo analisado.

Os depoimentos das entrevistas também revelaram que o mercado
brasileiro de jatos executivos incorporou tanto jatos considerados novos, com menos
de cinco anos de uso, como aeronaves usadas, com mais de dez anos de uso,
oriundas de outras regides do mundo, em um periodo marcado pelo langamento de
diversos modelos de jatos executivos por parte dos fabricantes. O destaque € o
relatério da Embraer (2013) que mostra que, em 2008, teve inicio a operacao do jato
Phenom 100, seguida, em 2009, pelo inicio da operac¢ao do jato Phenom 300.

A distribuicdo de jatos executivos em operagdo no Brasil em 2013 era a
seguinte: dos 817 jatos em operagédo, 353 (43%) estavam a menos de cinco anos
em operacao, 138 (17%) estavam em operagao entre seis e dez anos e 326 (40%)
dos jatos executivos brasileiros estavam em operacdo ha mais de dez anos
(JETNET, 2013).
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Outra caracteristica, revelada pela anéalise de conteludo das entrevistas,
apontou que a frota de jatos executivos brasileira possui muitos jatos leves em
operacdao. Conforme estudado na secdo 2.4.3, jatos leves sdo aqueles que
apresentam peso maximo de decolagem de 20.000 libras (NBAA, 2014).

O depoimento de um dos entrevistados revelou que, dentre os jatos leves
presentes na frota de jatos executivos brasileira, hd uma grande quantidade de jatos
da familia Phenom, produzidos pela Embraer. Outro entrevistado comentou que a
existéncia da oferta de jatos menores permitiu 0 acesso a um numero maior de
compradores para este tipo de produto. Abreu (2014) indica, em seu estudo, que
entre 2000 e 2013, o numero de modelos em oferta aumentou de 19 para 35.

A segunda categoria oriunda da analise de conteudo das entrevistas
procurou identificar uma maneira de realizar a categorizagdo da frota de jatos
executivos no Brasil. O primeiro aspecto revelado pelos entrevistados foi o fato de
nao haver um consenso de como se proceder para caracterizar os jatos executivos.
Abreu (2014, p. 26) também destaca este ponto em sua pesquisa.

Foi entdo revelada a subcategoria referente as caracteristicas de uso dos
jatos executivos. Os relatos das entrevistas mostraram que o uso empresarial
predomina sobre outras modalidades de utilizacdo. Todavia, outros depoimentos
revelaram que o mercado brasileiro possui a caracteristica de ter jatos registrados
sob 0 nome de empresas mas que, efetivamente, sua utilizagdo tem aspectos
voltados ao uso privado da aeronave.

Os depoimentos também apontaram que o empresario brasileiro adquire
um jato executivo para ter acesso a um numero maior de destinos dos que aqueles
que ele teria utilizando os voos da aviacdo comercial. Além disso, o empresario vé
no uso do jato executivo uma ferramenta que o possibilita utilizar seu tempo de
deslocamento nas viagens de forma mais eficiente.

Em todo o periodo analisado, o uso empresarial apresentou
predominancia em relacédo as outras formas de utilizacdo. Em termos comparativos,
0 uso de jatos executivos para taxi aéreo foi cerca de quatro vezes e meia menor do
que o uso empresarial (JETNET, 2013).

Outra subcategoria originaria dos depoimentos procurou estudar quais
seriam os atributos relativos aos jatos que sejam relevantes para o mercado
brasileiro. Todos os entrevistados citaram de que ndo havia uma forma unica de se

categorizar as aeronaves.
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Contudo, alguns depoimentos revelaram que os aspectos de preco e
alcance sao relevantes quando se estuda o mercado brasileiro de jatos executivos.
Abreu (2014, p. 27) argumenta que, independente da forma que se estuda a
categorizac¢do dos jatos, “o cliente normalmente escolhe sua aeronave baseando-se
na sua missao tipica e no investimento que ele esta disposto a fazer.”

Os dados de Jetnet (2013) apontaram que, entre 2000 e 2013, a frota de
jatos leves aumento de 186 para 500 aeronaves em operacdo, a frota de jatos
médios aumentou de 101 para 236 jatos em operagéo, e a frota de jatos pesados
aumentou de 6 para 81 jatos em operacao no Brasil.

A terceira categoria, originada pela analise de conteudo dos depoimentos
das entrevistas, mostrou que a motivacdo de aquisicdo de um jato executivo, no
Brasil, se deve ao maior numero de aeroportos que este tipo de aeronave pode
acessar, em relacdo ao numero de aeroportos atendidos pela aviacado comercial.

Um dos entrevistados comentou que um jato executivo é, sobretudo, uma
ferramenta de negdcios, e outro entrevistado argumentou que o cliente de jato
executivo ira adquirir este tipo de produto quando as condigdes econdmicas
estiverem favoraveis.

A comparacgado dos dados da Infraero (2013) e ANAC (2014) reforcam o
argumento dos entrevistados. Enquanto que, com a aviagao comercial, 0 empresario
brasileiro pode ter acesso a sessenta e trés aeroportos, com 0s jatos executivos este
empresario pode ter acesso a mais de seiscentos aeroportos.

s respostas concedidas as entrevistas revelaram que, no periodo
analisado, também houve um papel relevante relacionado as linhas de crédito
oferecidas no Brasil para a aquisi¢cdo de jatos executivos.

Uma das respostas de um dos entrevistados revelou que uma das
caracteristicas do mercado brasileiro de jatos executivos € sua dependéncia em
relagdo a existéncia de linhas de crédito disponiveis. Outro entrevistado acrescenta
que as linhas de crédito existentes favoreceram os jatos executivos produzidos pelo
fabricante nacional.

Entre 2009 e 2013, o BNDES aumentou seus desembolsos, através da
linha de financiamentos FINAME, de R$ 24,1 bilhdes para R$ 70,5 bilhdes,

reforgando os pontos levantados nas entrevistas.
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Foi realizado um estudo econométrico entre o indice do valor de frota de
jatos executivos e o PIB brasileiro. Este estudo seguiu 0 mesmo modelo realizado
por Cho (2006) feito entre o indice da frota de jatos executivos e o PIB norte-
americanos.

O estudo aplicado ao mercado brasileiro revelou uma forte correlacéo
entre o PIB e o faturamento da industria de jatos executivos no Brasil, demonstrando
a dependéncia dessa industria com as condi¢des econdmicas do pais.

Os dois indices apresentaram crescimento entre os anos 200 e 2013.
Contudo, apés o ano de 2008, o indice referente ao PIB apresentou um crescimento
menor do que o crescimento apresentado pelo indice do valor de frota de jatos.

Curado e Nakabashi (2008) destacaram que entre 2008 e 2009 a
economia brasileira foi afetada pela crise financeira ocorrida no mercado imobiliario
dos Estados Unidos. De outro lado, o indice do PIB brasileiro voltou a crescer a
partir de 2010 e permaneceu em crescimento até 2013.

Ja o indice de jatos executivos, no Brasil, apresentou um maior
crescimento a partir do ano de 2008. Um dos fatores revelados por Jetnet (2013) foi
o inicio da operacdo dos jatos Phenom 100 em 2008 e dos jatos Phenom 300 em
20009.

Esta pesquisa nédo pretendeu esgotar-se em sua conclusdo, e sim
estimular o estudo da industria de jatos executivos no Brasil através de
apresentacdes no meio académico, debates e encontros em que o tema esteja
relacionado, e contribuir para o acimulo de conhecimento.

A expectativa é que o mercado de jatos executivos apresente relevancia
crescente na dindmica da economia brasileira; que os empresarios aumentem o uso
deste segmento de transporte devido ao aumento da necessidade de deslocamento
entre as diversas regioes brasileiras; que as linhas de crédito permitam o acesso a
este tipo de produto.

Tem-se clareza de que este estudo é exploratério, e que avangos podem
ser feitos a medida que outros estudos tratem com maior énfase de cada aspecto
aqui estudado, na busca de um maior entendimento da dindmica do mercado
brasileiro de jatos executivos.

Quatro propostas foram pensadas para estudos futuros que poderédo
somar, sinergicamente, em direcdo ao entendimento dos componentes do mercado

brasileiro de jatos executivos.
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A primeira proposta refere-se a analise dos aspectos que levam os
clientes de jatos executivos a tomarem a decisdo de aquisicao deste tipo de produto,
melhorando a percepgdo dos fabricantes desses produtos em relacdo ao
comportamento de seus clientes.

A segunda proposta para estudos futuros sugere o confronto dos
aspectos que levam os clientes de jatos executivos a tomarem a decisao de
aquisicao deste tipo de produto com as ofertas feitas pelos fabricantes de jatos.

A terceira proposta procura estudar a relagdo do crescimento da frota de
jatos executivos com o crescimento da agroindustria brasileira, principalmente apo6s
0 ano 2000.

A quarta proposta sugere uma avaliagdo do desenvolvimento regional
promovido pela presenca de empresas relacionadas aos jatos executivos na Regido
Metropolitana do Vale do Paraiba.
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APENDICE A - ROTEIRO DE ENTREVISTA

A questao central do projeto de pesquisa foi tracar o perfil do mercado
brasileiro de jatos executivos.

A hipotese principal € que o mercado nacional de jatos executivos
apresenta caracteristicas que possam ser identificadas para um melhor
entendimento deste mercado.

Além da hipotese de ter havido um aumento do numero de aeronaves em
operacao, existem as hipoteses de esse mercado possuir caracteristicas especificas
no que se refere as categorias dos jatos executivos em operacao, de ter havido um
aumento no numero de modelos sendo oferecidos para os compradores, de que 0s
compradores possam ser diferenciados entre pessoas fisicas e empresas e, dentre
as empresas, de haver uma diferenciagcéo entre as mesmas de acordo com o tipo de
uso feito com o jato executivo e, finalmente, de que ha uma possivel relacao entre o
aumento da frota de jatos executivos com o aumento do PIB brasileiro.

Para cobrir os aspectos relativos ao aumento do numero de jatos
executivos em operacdo no Brasil, a pesquisa se baseou no relatério da ABAG
(2013, p. 38). Segundo este relatério, somente entre 2011 e 2012, a frota de
aeronaves com motores turbo jato cresceu mais de 15%, representando um valor de
frota superior a R$ 5 bilhdes. Foram, entéo, feitas as seguintes perguntas:

Na sua opiniao, qual é o numero de jatos executivos em operacao no
Brasil, atualmente?

Qual foi o crescimento dessa frota nos ultimos anos?

Para cobrir os aspectos relativos as categorias de jatos executivos em
operacao no Brasil, usou-se o trabalho da Abreu (2014). Segundo este autor, ndo ha
uma forma universal de categorizacdo dos jatos executivos. Foram, entdo, feitas as
seguintes perguntas:

Na sua opiniao, qual a melhor maneira de se categorizar a frota
brasileira de jatos executivos e por qué?

Atualmente, qual é a distribuicao de categorias de jatos no Brasil?

Para tratar da hip6tese referente a oferta de novos produtos no mercado
de aviagao executiva, verificou-se através dos dados de Jetnet (2013) que, no ano
2000, havia menos de vinte modelos de aeronaves sendo oferecidas no mercado de
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executiva. Entretanto, em 2012, verificou-se a existéncia de trinta e cinco modelos
sendo ofertados pelos fabricantes. Para cobrir este ponto, foi feita a seguinte
pergunta:

Na sua opiniao, o aumento de menos de vinte para trinta e cinco
modelos de aeronaves, entre os anos 2000 e 2013, foi um fator de estimulo ao
desenvolvimento da industria de jatos executivos? ”

Para abranger a hipotese de haver tipos diferentes de  empresas e
pessoas que adquirem jatos executivos, a pesquisa feita por Olcott (2006) destaca
que, antes de adquirir um jato executivo, o empresario ou pessoa fisica deve

responder a seguinte pergunta:

Como vocé esta satisfazendo atualmente sua necessidade de
viagem: com linhas aéreas, taxi aéreo, cartdes de horas de voo
pré-pagos, propriedade compartilhada, propriedade exclusiva
de uma aeronave, ou uma combinacdo dessas opg¢des?

Para tratar deste ponto, foi questionado: Na sua opiniao, qual é a
distribuicao de proprietarios de jatos executivos, em termos de pessoas fisicas
e tipos de empresas, que sao donos da frota atual de jatos executivos?

Houve um ou mais tipos de clientes que aumentaram sua
participacao de forma significativa nos ultimos anos?

Para cobrir os aspectos econdmicos, as analises foram baseadas em
Cano (2011). Segundo este autor, entre 1989 e 2003 ocorre a insercdo do
neoliberalismo no Brasil que, aceitando as resolu¢des do consenso de Washington,
sujeita a economia nacional a “voracidade do capital estrangeiro”. Para cobrir este
aspecto, foi feita a seguinte pergunta: “Na sua opinido, o crescimento da economia

brasileira favoreceu o desenvolvimento do mercado de jatos executivos? ”
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