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INTRODUCAO

Hoje em dia a sociedade se tornou globalizada e o tempo € um elemento muito
valioso, principalmente no mundo corporativo, onde é fator fundamental e decisivo
para a conquista de novos mercados, além de expansdo e desenvolvimento dos
negécios. Vigevani (1998) define globalizacdo como sendo uma rapida aceleragcéo
na troca de contatos e informa¢éo, motivada por questdes econdmicas, possiveis a
reducdo no espaco e tempo na sociedade contemporanea, conforme o avanco
tecnoldgico e cientifico.

O transporte aéreo, dentro do contexto de uma sociedade globalizada, tornou-
se uma ferramenta fundamental e indispensavel para o setor empresarial, como
modal com o propésito de alcancar lugares a grandes distancias e com gasto
minimo de tempo. Tudo isso se traduz em mobilidade, agilidade e eficiéncia,
caracteristicas basicas exigidas em todos os modelos de neg6cios competitivos.

Assim, a aviacdo vem a ser, para um pais em pleno desenvolvimento como o
Brasil; um fator estratégico e um componente vital para a integracdo e o progresso
nacional, merecendo uma atencdo especial tanto de governos quanto de analistas
setoriais.

Segundo Oliveira (2009), a aviacdo tem sua relevancia para 0s setores
produtivos, onde se atribui a denominacdo de verdadeiro “insumo produtivo”, ou
seja, sua utilizacdo converte-se em um recurso que possibilita a expansédo e
desenvolvimento de negocios, em Ultima andlise, exerce a funcdo de indutor de
negacios e impulsiona de modo efetivo o crescimento econdémico de uma nacéo.

Ao se tratar de aviacdo, deve-se, no entanto, ter o discernimento de sua
amplitude no que concernem as suas modalidades, principalmente no modo de
exploracdo que serd adotado, pois € justamente isso que definird a sua modalidade.
No nosso caso, a modalidade que iremos tratar sera a Aviagdo Executiva (AE), uma
subdivisédo da aviacao geral que tem por finalidade principal atender as demandas
empresariais, pois oferece vantagem competitiva e ganho de tempo, a qual a
Aviacdo Comercial nem sempre € capaz de prover.

Dessa forma, a AE veio para acelerar o processo de deslocamento de
executivos entre as cidades e até mesmo preencher lacunas deixadas pela aviacéo

comercial onde muitas vezes pesa a decisao de nédo atender algumas localidades,



devido a limitagdes operacionais do aerédromo local, ou mesmo a falta de interesse
das linhas aéreas causada pela baixa demanda, o que nao justificaria a implantacao
de uma rota sob o ponto de vista financeiro, ou seja, a companhia aérea nao tem
nenhuma garantia de recuperacdo dos custos iniciais dos investimentos, de
utilizagdo de equipamentos e de recursos humanos durante a implantacdo da rota
para viabilizar a exploracdo comercial.

A aviacao executiva, apesar de transportar um namero relativamente menor de
passageiros se comparada com a aviacao regular, é responsavel pelo deslocamento
aéreo dos principais CEQ’s (Chief Executive Officer), diretores, proprietarios e
executivos em geral, que mobilizam grandes decisGes estratégicas e geram novas
oportunidades de emprego e investimentos. A despeito das limitacdes apresentadas
anteriormente, a aviagcdo executiva brasileira, segundo ABAG (2012), representa a
segunda maior frota de aeronaves do mundo; sendo a maior frota de helicépteros,
deixando para tras cidades como Nova York e Téquio.

Segundo Hollerbach (2012), diretor de vendas da Lider Taxi Aéreo, no passado
ter um jato executivo era apenas questdo de status pessoal, riqueza, conforto e
objeto de luxo, restrito a uma pequena parcela da sociedade com alto poder
aquisitivo, o que contribuiu bastante para ser rotulado como elitista. Porém,
atualmente passou a ser ponto chave nos quesitos mobilidade, versatilidade e
economia de tempo, assim como instrumento fundamental de trabalho, haja visto a
eficiéncia e acessibilidade, tanto para locomocéao dentro das grandes cidades. Isso é
amplamente observado no uso de helicépteros.

E também a sua utilidade pode ser vista na ligacdo de regies extremamente
afastadas onde h& apenas aerdédromos cujas pistas sdo pequenas e limitadas
operacionalmente, o que impossibilita as operacdes restringindo os aviées de médio
e grande porte da aviacdo regular, permitindo somente o uso de aeronaves de
pequeno porte. Dai conclui-se a posicao-chave da Aviacdo Executiva no setor do
transporte aéreo, uma vez que, consegue englobar quase, senéo todos os tipos de
aerédromos construidos no Brasil.

Por outro lado, ha outros fatores como: infraestrutura, alta carga tributaria,
burocracia, altos custos operacionais e regulamentacdo excessiva, 0S quais
impedem que esse setor cres¢ca de modo mais acelerado, e podem representar
fatores limitantes para a economia brasileira, sem contar a vulnerabilidade do setor

aéreo a choques externos, a oscilacdo cambial e 0 aumento de seu principal insumo:



combustivel, que no fim podem vir a ser um fator de retrocesso na evolugéo do setor.

Mais ainda, dada a grande importancia da Aviagao Executiva para 0 progresso
da nacdo, ressaltada acima, depara-se com a escassez de estudos mais
aprofundados e especificos nesse tipo de modalidade, indicando a baixa percepcéo
da relevancia desse setor. Pouco se tem pesquisado sobre o assunto e aquilo que
foi encontrado, sempre esta vinculado a Aviacdo como um todo ou como ramo da
Aviacao Geral.

Dos poucos estudos encontrados, de modo geral, muitos apontam para os ja
conhecidos problemas de infraestrutura saturada, falta de investimento de forma
ampla, modalidades de aquisicdo de aeronaves e outros. Revelando a caréncia de
estudos mais intrinseco a peculiaridade do setor. Em contrapartida, existem
abundantes estudos sobre o setor do Transporte Aéreo e sobre Aviacdo Comercial,
Regular, Nao-Regular e Regional.

Dessa forma, o foco deste trabalho consiste na andlise dos indicadores
econdmicos brasileiros e observar como se tem a interacdo com a aviacao executiva
com o objetivo de compreender como se estabelece a dinamica dos fatores
econdmicos. Poderemos até verificar se existe alguma correspondéncia da Aviacao
Executiva com a Aviagdo no seu todo e com algumas de suas principais
modalidades ou se ela € um ramo que atua numa dindmica totalmente contraria e
independente dentro da abordagem da Economia.

Feito isso, buscaremos projetar o crescimento do setor e apontar as
dificuldades que limitam seu desenvolvimento, visto que, os indicadores econémicos
demonstram uma tendéncia de crescimento da aviagdo de uma maneira geral.
Assim, o objetivo final seréd estabelecer diretrizes basicas para um crescimento mais
eficiente, evitando as limitacbes geradas pela auséncia de um plano basico de

crescimento estruturado.



1. FUNDAMENTACAO TEORICA

1.1 Conceitos macroecondmicos

Os conceitos apresentados abaixo, originarios da estatistica e da geografia
aplicada, séo base para o entendimento do trabalho como um todo e dos dados que
serdo fornecidos a frente.

Em 1969, foi elaborada uma nova divisdo regional pelo IBGE, adotando-se o
critério de regibes homogéneas. E um conceito mais amplo, que vai além dos
aspectos naturais, nessa modificacdo foi criada a regido Sudeste e ja na época até
os dias atuais vem sendo considerada o “coragcdo econémico” do pais. Apds isso
algumas modificacdes foram feitas, dividindo assim entre cinco regides, sendo elas:
Sul, sudeste, centro-oeste, nordeste e norte.

Segundo Mankiw (2009), Krugman e Wells (2007) o Produto interno Bruto
(PIB) pode ser definido como o valor de mercado que todos os bens e servicos finais
produzidos em certo pais em um determinado periodo de tempo, ou seja, o PIB
coloca em igualdade o valor de mercado de todos os itens produzidos e
comercializados em certa economia, entdo pode ser dizer que o PIB consegue aferir
tanto a renda como as despesas de todas as pessoas de certa economia, iSSO
devido ao fato de que para a economia no geral a renda € igual a despesa.

Para entender como se calcula o Produto Interno Bruto de alguma regiéo,
antes se devem conceituar as suas componentes. Mankiw (2009) definem as
componentes do PIB como: consumo, investimento, compras do governo e
exportacdes liquidas.

Entdo podemos definir as quatro componentes para demonstrar a relagéo do
PIB com o crescimento de determinada economia ou pais:

O consumo (C) é a despesa dos cidadaos de algum pais ou regido com bens
ou servigos, nestes incluidos bens duraveis e ndo duraveis e servicos como
educacéao e saude.

Ja o investimento (I) é o gasto que se tem em bens dos quais serdo utilizados
no futuro para se produzir outros bens e servigos. Nestes incluidos maquinario,
estoques e estruturas de empresas e compra de novos imoveis residenciais pelas

familias.



Outro componente do célculo do PIB (Y) sdo as compras do governo (G) que
abrange os gastos do governo da regido estudada, levando em consideragdo os
bens e servi¢cos, que compreende o salario de servidores publicos, manutencéo de
espacos publicos. S&do excluidas desta categoria as despesas chamadas de
pagamentos de transferéncia, como por exemplo, aposentadoria e bolsa familia.

Por fim, as exportacdes liquidas (EL) s&o iguais aos totais dos bens
exportados menos os totais dos bens importados. Isso se deve ao fato de que os
bens e servicos produzidos no interior ja estdo incluidos no consumo, compras do
governo e investimentos. Assim a soma dessas quatro componentes resultaria no
PIB:

Y=C+I1+G+EL

Entretanto, para Krugman e Wells definem como uma alternativa de calcular o
PIB diretamente € somar o valor da producdo de bens e servicos finais de todas as
firmas de determinada economia, sendo bens e servicos finais aqui que € produzido
e vendido aos consumidores finais, neste célculo, portanto excluem-se os bens e
servigos intermediarios, ou seja, todo valor dos insumos utilizados para a fabricacao
dos produtos finais, isto ocorre porque tal valor jA esta sendo contado no produto
final.

Comumente o Produto Interno bruto é utilizado como instrumento de medicéo
do tamanho da economia referida, assim deixando claro qual e desempenho
econdmico comparado a outros anos e outros paises.

Neste trabalho o PIB néo foi utilizado diretamente para efeito de comparacao
com o crescimento da aviacdo executiva foi considerado apenas as variagdes ou as
taxas de crescimento do PIB anual entre os anos de 2000 a 2011, obtidas nos
relatorios publicados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE 2012)
e pelo Banco Central do Brasil (BACEN 2012).

A taxa de cambio (PTAX) entre o real (BLR) e o dblar americano (USD), que é
divulgada pelo Banco Central do Brasil, foi utilizada no trabalho para verificar qual a
sensibilidade do crescimento da aviacdo geral em relacdo a taxa de cambio,
segundo a circular numero 3506, de 23 de setembro de 2010, divulgada pelo banco
central, a PTAX é calculada mediante as quatro consultas por dia, nos dias Uteis, a

empresas credenciadas para realizar a compra e venda de moeda estrangeira com 0



banco central (dealers). Assim, € obtida uma média diaria das consultas realizadas
junto aos dealers.

Para realizar a analise da sensibilidade da aviacdo geral em relacdo a PTAX
foi feita uma média aritmética simples no ultimo dia de cada més dos anos do

periodo de 2000 a 2011, que pode ser definida pela férmula:

Onde n é o numero de fatores. A variagdo do PIB e da PTAX foram
equiparadas as variacao das frotas de aeronaves de asa fixa e asa rotativa sumindo-
se uma mesma base para todos os valores. Entéo, o primeiro valor considerado para
as quatro variacdes foi 100, a partir desta base foram aplicadas as porcentagens das
variacOes de todos os fatores.

Regressfes mateméticas sdo relacbes entre duas varidveis determinadas
especificamente para realizar previsbes sobre o comportamento furo das mesmas e
simular os efeitos de uma variavel sobre as demais estudadas, de modo que, ndo
estdo incluidas nestas previsdes ou relacbes fatores externos imprevisiveis que
possam alterar a velocidade da evolugdo de uma variavel ou de outra. Entdo para
tornar possivel a previsdo é necessario basear-se somente na série historica em
qguestdo. Toda a regresséo é feita a partir de uma equacdo matematica em funcéo
de uma das variaveis analisadas e um sistema diagrama de dispersdes onde esta
funcdo seré representada.

Com o intuito de estabelecer, diretrizes, objetivos e metas que serao
viabilizados através da implementacdo e gerenciamento de politicas publicas, o
governo utiliza uma ferramenta chamada Plano Plurianual. Este plano assessora as
decisbes governamentais na medida em que define as acdes prioritarias e visa
manter um desenvolvimento sustentavel.

Diferentes parametros sdo analisados e contemplados durante a elaboracéo
do respectivo plano, dentre eles ressaltam-se: social, infraestrutura, producdo e
ambiental.

Atualmente esta em vigor o Plano Plurianual (PPA) da Unido que compreende
o periodo de 2012 a 2015, conforme a lei n°® 12.593, de 18 de Janeiro de 2012
aprovada pelo Congresso Federal e sancionada pela Presidenta Dilma Rousseff.



O PPA 2012-2015 enquadrou a aviacao civil na sua categoria de Politicas de
Infraestrutura e destacou o importante papel desempenhado por este setor na
evolucdo do desenvolvimento econdémico e social do pais, devido a reducdo dos
custos e tempo nos deslocamentos de passageiros e carga, fatos que alavancaram
as oportunidades de negécios, renda e empregos.

Pretendendo evoluir o setor de aviagdo em ambito nacional, o plano
governamental destaca a importancia da Politica Nacional de Aviacédo Civil (PNAC),
aprovada através do Decreto n° 6.780, de 18 de fevereiro de 2009, que visa garantir
a sociedade brasileira um sistema de aviacao civil, eficaz, seguro, econdémico,
moderno, amplo, aliado dos aspectos ambientais e integrado aos outros modais de
transporte.

Conforme previsto no planejamento governamental, além da manutencao e
evolucdo da PNAC, ressalta-se a necessidade de desenvolver o crescimento
sustentado da aviacdo civil, primordialmente, por meio da expansao da oferta de
servicos e infraestrutura aeroportuaria. Dessa maneira, o governo pretende expandir
a capacidade da rede de aeroportos nacionais para atender aproximadamente 300
milhdes de passageiros.

De acordo com o plano plurianual vigente, o governo necessita arrecadar
recursos que possam viabilizar os investimentos necessarios no setor de aviacao
civi. A maneira proposta seria a parceria publico-privada na gestdo de alguns
aeroportos, ou seja, vender parte do capital de um aeroporto para uma empresa
privada (como a realizada nos aeroportos de Guarulhos, Viracopos e Brasilia).

Por meio desta parceria 0 governo consegue uma nova fonte de recursos e
aumenta os ganhos comerciais dos aeroportos administrados em conjunto devido ao
incremento dos niveis de eficiéncia. Desta forma, eleva-se o capital governamental
disponivel para ser investido em aeroportos de menor expressao, ndo atraentes para
a iniciativa privada.

Além disso, para uma projecdo do crescimento da AE, consideramos o0s
dados do PAA macroecondmicos que envolvem uma previsdo da variacdo da taxa
do PIB e a média do cambio entre do Délar americano e o Rela, para o dado periodo
de 2012-2015, observados na tabela a baixo, como base para a discussao de como

evoluira a frota de aeronaves de asa fixa e rotativa no pais.



PPA com variacdo % do PIB e
média do cambio
PIB. .
Cambio
Ano V;‘;;{" R$/USS$ Média
2012 5,0% R$ 1,64
2013 5,5% R$1,72
2014 5,5% R$ 1,74
2015 5,5% R$ 1,77
Fonte: SPE/MF

Para uma previsdo simples, com um possivel senério a ser estudado pelo

trabalho, foram utilizadas regress6es matematicas lineares (RL) e polinomiais (RP)
nos dados de frota de asa fixa e asa rotativa, em relacéo as taxas de crescimento do
PIB, do preco do petréleo, da PTAX e dos combustiveis utilizados pelo setor aéreo.
Ambas as RL e RP foram obtidas através de uma linha de tendéncias tracadas
com as formulas do programa Microsoft Excel e representadas graficamente para

uma mais facil visualiza¢do da tendéncia apresentada pelos gréficos.

1.2 Conceitos especificos da aviacao executiva

Segundo a lei 7.565/86, a qual instituiu o CBAER (Cddigo Brasileiro de
Aeronautica), nos diz que os servicos aéreos podem ser classificados em duas
modalidades: servicos aéreos publicos e privados.

Os servicos aéreos publicos englobam atividades de transporte aéreo publico
de passageiro, carga ou mala postal, regular ou ndo regular, doméstico ou
internacional.

Por outro lado, os servigos aéreos privados séo os realizados em beneficio do
proprio operador/proprietario, sem fins comerciais e remuneracdo. Sao consideradas
pertencentes aos servigcos aéreos privados as seguintes atividades: de recreio ou
desportivas, de transporte exclusivo ao proprietario ou operador da aeronave e
servicos aéreos especializados realizados em prol do proprietario/operador.

A exploragdo comercial de servicos aéreos publicos dependera sempre de
concessdo ou autorizacdo conforme sua modalidade, porém o0s servicos aéreos
privados ndo necessitam de qualquer tipo de autorizacdo para suas atividades.

Muito se fala a respeito da definicdo e a diferenca entre Aviacao Geral e



10

Aviacao Executiva. A ABAG (Associacao Brasileira de Aviacao Geral) define aviagao
geral como aquela que engloba os diversos setores da aviagcédo civil que néo se
envolvem diretamente com o transporte aéreo regular de passageiros ou carga e €
representada, especialmente, pelos avides e helicopteros privados ou de taxi aéreo,
gue prestam no Brasil esse servico.

Segundo o RBAC 119 (Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil) servigo aéreo
nao — regular é aquele no qual o horario, o local de partida e o local de destino
variam em funcdo da demanda e o preco pode, ou ndo, ser negociado com 0s
usuarios e demais representantes.

No entanto o grupo classifica como aviagao executiva aguelas aeronaves, tanto
de asa fixa como asa rotativa, privadas e destinadas exclusivamente ao uso para
abertura de novos negdécios ou demais areas do setor corporativo, de acordo com o
artigo 106 do CBAER, configura-se aeronave todo o equipamento manobravel em
VOO, que possa sustentar-se e circular no espaco aéreo, mediante reacdes
aerodinamicas, apto a transportar pessoas ou coisas.

A definicdo acima engloba tanto avides quanto helicpteros. Sendo que o avido
€ uma aeronave de asa fixa e o helicoptero € uma aeronave de asa rotativa.

Portanto, o avido obtém sua sustentacdo em voo principalmente através de
reacOes aerodinamicas exercidas sobre superficies fixas, enquanto no helicoptero, a
sustentacao advém de superficies méveis.

O Artigo 107 do CBAER, as aeronaves podem ser classificadas em civis e
militares. Consideram-se aeronaves militares as integrantes das Forcas Armadas,
inclusive as requisitadas para missées militares sob o amparo da lei, as aeronaves
civis podem ser classificadas como publicas ou privadas, as publicas sdo aquelas
utilizadas diretamente ou requisitadas para servir o Poder Publico, nas esferas
Municipal, Estadual e Federal, o restante das aeronaves que ndo se enquadram nos
grupos acima sao consideradas aeronaves privadas.

As aeronaves podem ser classificadas quanto a sua for¢ca de deslocamento,
sendo aeronaves de motores a pistdo, a reacdo, turbo-hélice, turbo-eixo, turbo-fan e
turbojato. Segundo HOMA (2009) os motores a pistdo sdo semelhantes aos de
automoveis, regidos pelo Ciclo de Otto, normalmente de quatro tempos e em alguns
casos de dois tempos, deslocam grandes massas de ar a pequenas velocidades. Ja
0S motores a reacao sao responsaveis pelo deslocamento de pequenas massas de

ar a grandes velocidades, regidos pelo Ciclo de Brayton, normalmente de utilizacdo
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de aeronaves que voam a grandes altitudes. PALHARINI (2011) define o motor
turbo-hélice como um motor misto, dotado de um motor a rea¢édo acrescido de uma
hélice, sendo a finalidade do motor a jato de acionar 0 movimento de rotacdo da
hélice; define também o motor turbo-fan como um motor constituido de um sistema
de pequenas pas que trabalham em conjunto com outros sistemas, fornecendo
energia com a maior eficiéncia possivel e com o menor gasto de combustivel, sendo
o mais utilizado atualmente. O mesmo autor define o motor turbo-jato como aquele
que obtém suas forcas propulsivas exclusivamente através dos gases de
escapamento e por fim, define-se também motores turbo-eixo como aqueles
semelhantes aos turbo-hélice, embora de turbina livre, cuja finalidade seja acionar
dispositivos que ndo sejam hélices. Sdo muito usados nos helicopteros e esses

podem ser mono turbina ou bi turbina.

1.3 Conceituacéao de Leasing e taxa FINAME

O Banco Central (2012) define leasing sendo um contrato, denominado em
legislacéo (Lei 6.099/74), como “arrendamento mercantil’; isso se deve ao fato de

ser proibido o estrangeirismo nas letras legais. A lei federal 6.099 de 1974 define:

“...0 negocio juridico realizado entre pessoa juridica na qualidade de
arrendadora, e pessoa fisica ou juridica, na qualidade de arrendatéaria, que tenha
por objeto arrendamento de bens adquiridos pela arrendadora, segundo

especificacdes da arrendataria e para uso préprio desta.”

Nesse arrendamento tém-se duas partes: o “arrendador’, que pode ser uma
empresa de arrendamento ou um banco e o “arrendatario” que é o cliente. O
arrendador é, portanto o proprietario do bem, no entanto, a posse e usufruto durante
0 prazo estipulado em contrato sdo do arrendatario.

Existem dois tipos de arrendamento, segundo a Resolucdo 2.309/96 que
regulamenta essas atividades no Brasil, o arrendamento operacional e o financeiro.
O de carater financeiro transfere em sua maior parte todos os riscos vinculados a
aquisicdo temporaria do bem, assim como 0s seus beneficios; jA o de carater

operacional, ndo. Rech, Cunha, Pereira e Oliveira (2008) implicam que nas
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operacdes de leasing o objetivo do arrendador é recuperar o investimento alocado
no arrendamento do bem, no decorrer da vigéncia de contrato, visando a obtencgao
de lucro.

Santos (2010) cita que o custo de leasing gira em torno de 1% do valor da
aeronave por més, em média, e esta atrelado diretamente ao valor do dolar, pois as
aeronaves sdo de origem estrangeira e assim como as empresas arrendadoras.

Santos também classifica os fatores influentes no custo da atividade em:

e Taxa de cambio
e Horas voadas pelo equipamento
e Caracteristicas operacionais (eficiéncia e valor de mercado)

e Economia mundial

Rentsch (2012), responsavel pelo setor de financiamentos do banco Credit
Suisse, estima que mais de 80% das aquisicoes de novos jatos executivos sao feitos
em dinheiro e ndo no método de arrendamento. Segundo o mesmo, isso se deve
pelo fato de os clientes verem as aeronaves como um bom investimento em longo
prazo, devido seus beneficios, e que as taxas de juros sdo baixas. No entanto,
Amalfitano (2012), responsavel pelo setor de financiamento para jatos executivos do
Bank of America diz que cada vez mais a escolha pelo investimento através de
arrendamento estard presente no mercado, subindo de 7% de aeronaves
negociadas pelo modelo ano passado para 40% neste ano. Talvez esse modelo
tenha previsdo de crescimento devido as vantagens da atividade e dos custos
elevados de aeronaves de grande porte do setor, como as intercontinentais, levando
o cliente a escolher essa forma com o objetivo de diluir os custos no periodo vigente
do contrato.

Define-se como taxa FINAME, operacbes de crédito, com baixas taxas de
juros, aplicadas em longo prazo e com a finalidade de aquisicdo de maquinas e
equipamentos novos, de origem nacional. Para se enquadrarem nos critérios
exigidos e receberem o beneficio sdo necessarias algumas condi¢cdes como: nivel
de participacdo, encargos financeiros, caréncia, porte da empresa, localizacdo e
outros. Instituida pelo Decreto n° 59.170, de 02.09.1966, com base no art. 87, item |,
da Constituicdo Federal e art. 69 da Lei n® 4.728, de 14 de julho de 1965, para gerir
o0 Fundo criado pelo Decreto n° 55.275, de 22 de dezembro de 1964, transformada

em empresa publica federal pela Lei n°® 5.662, de 21.06.1971.
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Enquadrando nesses quesitos, empresas como EMBRAER e HELIBRAS; no
caso da segunda, o helicoptero AS350 Esquilo (modelos AS 355 NP; AS 350 B2/B3)
€ 0 Unico dos 11 modelos que recebeu o beneficio, diminuindo a taxa de 5,5% ao
ano para 2,5% o que favoreceu a demanda para novas vendas.

Segundo Scheller (2010), jornalista do O Estado de Sao Paulo, a Helibras
quintuplicou as vendas para a iniciativa privada, passando de 5 unidades, em 2009,
para 25, em 2010

1.4 Petréleo e sua importancia vital para a aviagao

Antes de abordar o fator energético na aviacao, torna-se indispensavel
definir de modo claro e objetivo 0 que vem a ser petroleo. Para isso, foram usadas
as referéncias da Society of Petroleum Engineers (SPE, 1997), citadas em Moreira
et. al. e Branco da Companhia de Pesquisa de Recursos Minerais (CPRM). A
palavra petréleo origina-se da justaposicdo das palavras em latim petrus e oleum,
que significam pedra e 6leo respectivamente. E um liquido natural de origem fossil,
tendo como propriedades fisicas a inflamabilidade, oleosidade e possui um odor
caracteristico, densidade menor que a 4gua e a sua cor pode variar do castanho ao
negro. Sua composi¢cdo quimica € formada por uma mistura complexa de
hidrocarbonetos, isto €, substancias organicas tendo na sua constituicdo basica
apenas o0s elementos carbono e hidrogénio; porém, pode conter em pequenas
propor¢cdes o0s elementos nitrogénio, oxigénio e enxofre além de elementos
metalicos.

Segundo Mielnik (2012), o petrdleo bruto, ao passar pelo processo de
refino, produz derivados de aplicacbes energéticas e nao-energéticas. As
energéticas sdo: gas combustivel (utilizado na refinaria para aquecer fornos e
caldeiras); gas de petréleo liquefeito ou GLP (gas engarrafado para uso domeéstico,
industrial e automotivo, produto intermediario na produgcdo de petroquimicos,
aerossois); gasolina (automotiva e de aviacdo de pequeno porte) ou
alternativamente: nafta ou gasolina (nafta leve para petroquimica, nafta média e
pesada como combustivel automotivo e de aviacdo de pequeno porte); querosene
(de aviacéo e de iluminacao); oleo diesel (para transporte de carga, de passageiros
e maritimo leve, instalacbes de aquecimento de pequeno porte); 6leo combustivel

(utilizado nas industrias, no transporte maritimo pesado e na geracao de energia
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elétrica); e coque (utilizado nas industrias de cimento e de aco). J& os derivados de
aplicacbes nao-energéticas que sdo empregados largamente na industria incluem-
se: naftas e gasoleos petroquimicos, solventes domeésticos e industriais, parafinas,
lubrificantes basicos, asfalto e o coque.

O petrédleo, nos dias atuais, por sua ampla variedade de produtos
derivados, é, portanto, um dos fatores mais relevantes, sendo vital para a economia
de uma nacédo em crescimento. Segundo Antdnio José Ferreira Simodes, diretor do
Departamento de Energia do Itamaraty no periodo de 2006 até 2008, reforca a suma
importancia de recursos energéticos para um pais, ndo somente por fatores de
desenvolvimento econémico e tecnoldégico, mas também, por questes politicas, ou
seja, a baixa acessibilidade a insumos energéticos implica em instabilidade politica e
impacta diretamente a economia internacional, o que leva a competicdo desenfreada
pelos escassos recursos entre as nagdes, conduz a elevagao de precos e fomenta a
tensdo por politica mundial.

Esse assunto se torna emblematico na citacao feita pelo Presidente da
Comissédo de Relacbes Exteriores do Senado dos EUA, Senador Richard Lugar,
onde a eventual falta de petréleo pode deflagrar a decadéncia das maiores
economias do mundo e a paralisia das mais sofisticadas maquinas de guerra e
conclui que “o poder de coergao energética € realmente equivalente a um ataque
militar” (Lugar, 2006 apud Simoes, 2007).

Assim, podemos destacar que a significancia do petréleo na economia
mundial como principal fonte energética permanecerd por mais algumas décadas,
ainda mais com a descoberta de novas jazidas com enormes quantidades da
matéria-prima, como o pré-sal brasileiro (Mielnik, 2012), e também pela sua
versatilidade tanto pela ampla magnitude de aplicacbes e usos quanto pela
crescente expansao em todos os paises, 0 que em Ultima analise, revela o petroleo
na qualidade de importante vetor do processo de globalizacao.

O petrdleo, para a aviagcdo, € a matéria-prima dos dois principais
combustiveis utilizados na aviagdo: a gasolina de aviacdo (AVGAS) e querosene de
aviacdo (QAV), que é utilizada na chamada aviacdo de pequeno porte em motores a
pistdo e na aviacdo de grande porte e de alta performance onde predomina o0s
motores a reacdo respectivamente.

Dessa forma, o petréleo se torna a principal fonte energética que

impulsiona, movimenta, dinamiza e desenvolve todo o transporte aéreo global. Isso
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gera uma relacdo de dependéncia que exerce poderosa influéncia na tomada de
decisbes que afetam todo o setor, regendo 0S seus processos de expansao ou
retracdo, 0 que acarreta na sujeicdo da aviacdo a oscilagbes das cotacdes da
matéria-prima petréleo no mercado e intempéries dos fatores econdmicos
envolvidos. Dentro desse contexto, confere-se uma relacdo de condicdo sine qua
non entre os combustiveis derivados e o setor, ou seja, sem a existéncia de seus
produtos energéticos, fatalmente ndo existiria a aviacao e até mesmo outros modais
de transportes como é conhecido nos dias atuais.

Dada a importancia do quanto afeta o petréleo a aviacao, vale explorar
a tematica acerca de como é o modus operandi da comercializacdo do petroleo
bruto nos mercados mundiais. Em primeiro lugar, existem mais de duzentas
variedades de petrdleo bruto (Mielnik, 2012), e essa diversidade deve-se a sua
densidade, concentragédo de enxofre e acidez. Todos esses fatores somados irdo
atribuir a qualidade da matéria-prima e consequentemente a sua precificacao.

No caso do fator densidade (Mielnik, 2012), existe um padrdo comercial
estabelecido pela American Petroleum Institute (API), na qual é atribuido o nome de
gravidade API. Esse padréo funciona como uma escala em graus, onde um petréleo
menos denso é atribuido um grau API mais alto, pois tem um rendimento maior de
derivados leves, o que tem uma valorizacdo no mercado. Assim, classifica-se 0
petréleo em trés grupos principais: leve, médio e pesado. No caso do petréleo leve
gue apresenta densidade menor (superior a 31° API), tem o seu maior rendimento
em nafta, GLP e d6leo diesel. J&4 o petr6leo médio que tem como caracteristica a
densidade intermediaria (entre 22° e 31° API), produz mais gasolina, nafta
petroquimica, querosene de aviacao e lubrificantes. Por fim, o petréleo pesado tem
densidade maior (inferior a 22° API) e gera, principalmente, 6leo combustivel e
asfalto.

Outro fator que contribui para variacao na qualidade do petroleo bruto é
o teor de enxofre. O enxofre, assim como 0 nitrogénio, 0 oxigénio e metais sao
considerados elementos contaminantes da matéria-prima e sua concentragdo é
medida em porcentagem, ou seja, quanto menor a porcentagem de enxofre
encontrado, melhor é a qualidade, obtendo melhor valorizagdo do mercado.

Com a finalidade de estabelecer critérios que possa ter a funcdo de
fornecer parametros que possam atestar a qualidade do petr6leo nas transacdes

comerciais, tendo em vista que existe cerca de duzentas variedades da matéria-
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prima, o mercado internacional adotou os tipos Brent e WTI como referéncias. O
Brent, oriundo do Mar do Norte, tem o mercado europeu como principal centro
consumidor, além de ser considerado um petréleo de alta qualidade, pois €
classificado como leve (38° API) e com baixo teor de enxofre (0,37%). Ja o WTI
(West Texas Intermediate) € produzido nos EUA e também possui caracteristicas
similares ao Brent, apresenta 40° API e 0,4% de teor de enxofre.

Outra peculiaridade que deve levar em consideracédo € a forma como o
petréleo € negociado. O meio mais comum € via bolsa de mercadorias onde o
petréleo ganha o conceito de commodity. Segundo a definicdo do Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC): “commodity € um termo
originario da lingua inglesa (plural commodities), que significa mercadoria e é
utilizado nas transacdes comerciais de produtos de origem primaria nas bolsas de
mercadorias. Esse termo € usado como referéncia aos produtos de base em estado
bruto (matérias-primas) ou com pequeno grau de industrializacdo, de qualidade
quase uniforme, produzidos em grandes quantidades e por diferentes produtores.
Estes produtos "in natura”, cultivados ou de extracdo mineral, podem ser estocados
por determinado periodo sem perda significativa de qualidade. Possuem cotacéo e
negociabilidade globais, utilizando bolsas de mercadorias”.

Assim, a importdncia do petrdleo, como fator determinante do
desenvolvimento de uma nacdo e que impera como principal recurso na matriz
energética mundial e, portanto causa impacto em todos os setores econémicos e
produtivos do mundo, por mais sutil que sejam as flutuacdes de sua cotacdo nos
mercados globais. Desse modo, sera remetida toda a forca que o petrdleo exerce
para o setor da aviacdo, buscando dados histéricos das cotacdes da commodity
petréleo em fungcdo do crescimento da quantidade de aeronaves que representa a
AE, e finalmente, tornando-se viavel mensurar o quanto a influéncia desse insumo

opera na evolucéao da AE.
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