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A Sua Exceléncia a Senhora \ de (5\7_5,\ S
Deputada Soraya Santos | et B i

T
Sennaor

Primeira-Secretaria da Camara dos Deputados

Assunto: Requerimento de Informagdo n? 724/2019, de autoria da Deputada Rejane
Dias.

Senhora Primeira-Secretdria,

1. Em atengdo ao Oficio 12Sec/RI/E/n2599/19, de 03 de julho de
2019, que encaminha cépia do Requerimento de Informacdo n2 724/2019, de
autoria da Deputada Federal Rejane Dias (PT/Pl), datado de 12 de junho de 2019,
que solicita esclarecimentos sobre o impacto da discriminacdo de precos com
cobrangas de bagagem despachada, presto as seguintes informacdes.

2. Inicialmente, esclarecemos que a Resolu¢do n2 400/2016-ANAC,
que ampara a discriminagdo de pregos por cobranga de bagagens despachadas é
fruto de um longo processo regulatério iniciado em 2012, que contou com ampla
participacdo dos atores interessados.

3. Ademais, o processo de desregulamentagdo do setor aéreo que
culminou na iniciativa ora em comento é ainda mais antigo e remonta a propria
criagdo da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil em 2005. Toda essa politica publica
vem se mostrando bastante exitosa tendo resultado na inclusio de milh&es de
consumidores no mercado de aviac3o civil.

4. A desregulamentagdo da aviagdo civil no Brasil é um processo ainda
em construgdo, como pode ser observado na recente sanc¢do da Lei n? 13.842, de 17

de junho de 2019, que abriu ao capital estrangeiro a participacio em empresas
aéreas nacionais.




5. O conjunto dessas iniciativas tem atraido mais empresas
estrangeiras, como por exemplo, a espanhola Air Europa, por meio da Globalia
Linhas Aéreas Ltda., Flybondi e Norwegian.

6. Além disso, esta Pasta envereda esforcos no sentido de simplificar
a regulamentacdo da aviagdo civil para que mais empresas low cost estabelecam
suas operagdes em rotas internacionais e gradativamente na malha aérea nacional,
na implantagdo efetiva de acordos de “Céu Abertos”.

7. Essa melhor regulamentagdo do setor também fortalecera as
empresas ja estabelecidas, a exemplo da Azul Linhas Aéreas Brasileiras S.A. gue com
a redistribui¢des de slots do Aeroporto de Congonhas ja tem ofertado passagens a
precos competitivos na ponte aérea Rio - S3o Paulo, beneficiando sobremaneira o
consumidor final dessa cadeia produtiva.

8. Além disso, estamos enveredando esforgcos no sentido de instar os
governos estaduais a rever suas politicas sobre o ICMS do querosene de aviagao em
acordos com as empresas aéreas para ampliacdo de rotas, horarios ou escalas (stop
over) no intuito de aumentar a sustentabilidade da aviagao civil, notadamente
sensivel a variagdes cambiais e outras varidveis de ordem macroecondémica. Nesse
aspecto, esperamos contar com a atuagdo da Cédmara dos Deputados junto as
autoridades estaduais no sentido da importancia da referida medida.

9. Por fim, encaminho em anexo as respostas as informacdes
solicitadas elaboradas pela Agéncia Nacional de Aviac3o Civil - ANAC por meio dos
Oficios n2127/2019/ASPAR-ANAC (SEI n21790189) e n? 140/2019/ASPAR-ANAC
(SEI n2 1808649), e seus respectivos anexos (SEI n2 1791438 e SE| n® 1808677).

Atenciosamente,

[cw@&%\ |

TARCISIO GOMES DE FREITAS
Ministro de Estado da Infr estr'utura

|
I
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Oficio n® 127/2019/ASPAR-ANAC

Brasilia, 11 de julho de 2019.

Ao Senhor

IVAN FURLAN FALCONI

Assessoria Especial de Assuntos Institucionais e Internacionais - AESINT
Ministério da Infraestrutura

Esplanada dos Ministérios, Bloco R - 6° andar - Bairro Zona Civico Administrativa
CEP: 70.044-902 - Brasilia - DF

Assunto: Requerimento de Informagio n” 724/2019, de autoria da Deputada Rejane Dias (PT/P1).
Referéncia: Processo N° 00058.022452/2019-03

Senhor Gerente de Projetos,

L O presente Oficio apresenta esclarecimentos e subsidios a csse Ministério, cm resposta ao Oficio n® 1241/2019/AESINT/GM, de 14/6/2019, o qual
solicita manifestagdo acerca do Requerimento em cpigrafe, que solicita informagdes acerca do impacto, nas tarifas aéreas, da adogio da regra de cobranga pela

bagagem despachada, nos scguintes termos:

Questionamento 1

2. Quais concessiondrias de servigo de transporte uéreo estabeleceram cobranga por servigo de despacho de bugagem? Quais os sistemas de

cobranga adotados e quais os valores hoje praticados?

3. As empresas aéreas Gol, Latam ¢ AZUL passaram a aplicar a desagrepagdo do servigo de despacho de bagagem a partir do més de junho de 2017,

conforme observado no quadro abaixo. A Avianca passou a cobrar separadamente pela bagagem em Outubro de 2017.

Empress | Data de iniclo da comerclafizac3o de passagens
com franquia upcional de bagagem despachada
Azt 01/06/2017
Gol 20/06/2017
Latam 24/06/2017
Avianca 25/09/2017
4. Assim, a franquia de bagagem despachada passou a constituir mais um item de diferenciagdo de servigos e pregos ofertados para a escolha dos

passageiros, ao lado de outros critérios anteriormente utilizados, como o grau de flexibilidade para remarcagio e cancelamento da passagem, marcagdo de

assentos, embarque preferencial etc.

= Como relatado anteriormente, as empresas atuam em um ambiente de liberdade tariféria, podendo definir livremente seus produtos e os pregos

cobrados por eles. Portanto, recomenda-se que os sistemas de cobranga adotados para franquia de bagagem, assim como os valores atualmente praticados, sejam

apurados junfo as respectivas empresas, haja vista nio fazerem parte do escopo de regulagdo desta autarquia.
Questionamento 2

6 Desde junho, que proporgio das viagens compreende a aquisigdo adicional de transporte de bugagem, por més e por concessiondria?

7 Os dados coletados pela Agéncia ndo apresentam tal segmentagiio.

Questionamento 3

8 Qual o Yield, por concessiondria, em cada um dos meses de margo, abril, maio, junho, julho e agosto? Tumbém més u més, entre julho e agosto,

qual o Yield, por concessiondria, considerando dois grupos: passageiros com bagagem e passageiros sem bagugem?

ield Tarifa Aérea Médio Real (a pregos de abril/2019)

AVIANCAJAZUL |GOL IMAP |[PASSAREDO[TAM WO  MEDIA

ran!18 037376  10.447083/0.3175650,9709260,73054477 |0,250599 033198

lfev/lS 031478  0,463982/0,3007550,9401690,72241779 0.261072 0,328179

mar/130,31542  0,460807)0,3003720,94614 0,72750653 [0,243154|1,49385810,322388

pbr/18 0,29823  10,4370490,2587270,9401850,66051048  [0,229902(1,49956210,294935

mai/180,30485 b,4284520,2714040,9595370,69438723 0,23508 |1,4804150,299391

https://sistemas.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documenta imprimir wah&aran AHasm=aRAra vicimlizarfid Ansiimantae 4992005 0int
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jun/18 P.ZSOZI 0,394262 p,244227 1,053391 P,68089132 0,202944]1,452485)0,26239
jul/l8 [0,36111  [0.4676590,28700210,99882810,70670357 [0,241865{1,4533410,318817
ago/1810,39138  0,4931560,316143]1,02814500,60516552  [0,253465]1,48102200,34089
set/18 10,38570  10,46452800,311759(1,016807]1,46744199 0,24717 |1,51239 [0,334315
out/18 0,39871  {0,48843410,3327171,026574/0,73788851  0,273305|1,530738[0,350754
nov/180,40091  0,48142110,29779410,99768410,75287235 |0,286129)1,512637|0,346272
dez/180,41420  0,46417100,33782 |1,086414{0,81853477 [0,314421(1,530755[0,368525
jan/19 10,38730  [0,41257200,297285)1,0076050,79480568 0,277839]1,506138}0,324652|
fev/19 0,40121  10,411655)0,317862/0,95911 10,75071842 10,285683(1,517106}0,337684
mari19/0,37109  (0.4108010,29347710,8823240,657069  [0,245088{1,6579110,304545
abr/19 0,4766110,3612920,95387 0,59720678  0,342898]1,757185}0,386809
Tarifa Aérea Média Real (a pregos de abril/2019)
AVIANCAJAZUL |GOL  PMAP  [PASSAREDO[TAM [TWO  MEDIA
jans18 | 417.49 | 474,19] 381,86] 590,36 41233| 321,16 390,38
fev/18 | 364,77 | 443450 358,69 577,98 41224| 32434 372,67
mar/18] 376,85 | 44545 351,99 582,53 431,45| 31724] 412,73| 371,24
abr/18 | 349,98 | 432,56] 309,51 567,09 413,02 290,71| 421,49 340,63
mai/18| 337,75 | 43050, 32431 573,89 44967 301,89 420,66 346,37
jun/I8 | 303,81 | 392,14] 286,43 614,92 454.97| 27341 402,42] 310,22
ul18 | 410,65 |  482,19] 339,64] 602,68 47972 31099 414,43 372,;;
heo/ls| 452,79 | 49628 387,00 61285 479,10 324,63 409,71 401,09
Seuis | 437,26 | 471,29] 361,25 599,00 857,59 337,38 411,24] 394,35
out/18 | 454,69 | 496,84 404,85 600,29 511,43| 383,24] 40497] 426,18
nov/18] 489,21 | 52495 377,11 582,94 “‘5;1,35 401,70] 396,26 430,87
de2/18| 488,24 szs 19 416,87 618,71 568.85| 416,64 41021 45329
an/19| 428,30 | 455,82 353,95 598,90 527,89 346.63 405.54] 382,99
fev/19 | 432,63 | 448,66] 363,70] 546,90 493,65| 351,01 41198] 38831
mar/19| 405,13 | 434,24] 336,000 491,95 431,13 305.48] 46449 351,95
abr/19 514,73) 427,63 539,21 413,70 410,98| 465,71] 445,97

https://sistemas.anac.gov.br/sei/controlador.php?acac=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=43336038infr...
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Os dados tariférios coletados e disponiveis até o momento vio até o més de abril de 2019 e nio apresentam segmentagdo com/sem bagagem.,
Questionamento 4

9. Qual a distribui¢ao das pussapens domésticas vendidas, por faixa de valor, em cada um dos meses de margo, abril, maio, junho, jultho e agosto?

Distribuigdo Tarifa Aérea Média Real (Valores em reais atualizados pelo [PCA a margo de 2019)

Faixa Tarifa 'an/lSfev/lSmar/]S’abr/l8mai/18jun/18ju1118 go/ | 8fset/18 fout/18jnov/18jdez/18jan/19|fev/19 a.r/l9L.br/l9

>0.00 ¢ < 100.00 4,8% 14,6% | 5,6% |9,2% | 7,8% |9,6% |7.3% | 4,4% | 5,1% |3,0% { 4,5% | 5,2% | 8.4% | 8.5% 10,3%]6,6%

il

> 100.00 e <200.00 [4,0%[25,9%)|24,5% [26,0%|25,6% [28.3%25,4%)|22,2%03,1%/19, (% 20,1%]19,2%[24,0%23,6%|25,6% 21,7%

>=200.00 e <300.00 [21,0%[21,7%20,3% [20,2%20,5% [23,8%[20,1%|19,5% 18,5%]18,8%18,4%|16,7%18,7%|18,5%{20,0%]16,2%

>+ 300.00 e <400.00 |14,9%]15,3%16,9%{16,3%16,4%15,3%)|14,5%15,5%|16,0%|16,6% 14,9%114,8%|14,2%14,3%| 14,2% {13,7%

>=400.00 e < 500.00 {10,4%j10,5%{10,7%9,6% |10,3%| 8,3% | 9,6% 11,5%(11,5%12.,5%10,9%110,7%] 9,6% | 9,6% | 9,0% |9,8%

>=500.00 ¢ < 600.00 {6.9% |6,3% | 6,5% |5,8% | 6,4% |4,9% |6,7% | 8,1% 7,1%18,8% | 8,6% | 8,5% | 6,9% [ 7,0% | 6,0% |7,3%

>=600.00 ¢ < 700.00 |4.8% [4.3% | 4,5% |3.9% | 4,1% |3,1% | 4,6% 5,7% |5,2% [ 6,3% | 6.4% | 6.4% |5,0% | 4,9% | 4.2% | 5.7%

>~ 700.00 ¢ <800.00 |3,6% |3,1% | 3,1% |2,7% | 2,6% {2,0% |3,0% | 3,7% | 3,5% 4,4% | 4,4% | 4,7% | 3,5% (3,3% | 2,9% |4,4%

> 800.00 € <900.00 |2,8% |2,3% | 2,3% [1,9% | 1,8% | 1,4% |2,3% | 2,7% 2,5% (3,0% | 3,2% | 3,5% {2,7%)2,7%| 2,1% |3,5%

>+900.00 e <1.000.00 [2,1% [ 1,7% } 1,6% [1,4% ] 1,3% | 1,0% | 1,8% | 2,0% 1,9% 12,1% | 2,3% [ 2,5% | 1.8% [ 1,9% | 1,6% |2,5%

>= 1.000.00 ¢ < 1.100.00 1,5% | 1,2% | 1,2% |0,9% | 0,9% |0,7% | 1,3% | 1,3% 1,4% [ 1,5% 1 1,7% | 2,0% | 1,3% | 1,4% | 1,1% | 1,9%

>=1.100.00 e < 1.200.00{0,9% | 0,8% | 0.7% {0.6% | 0,6% |0,5% | 1,0% 1,0% 1 1,1% [ 1,0% { 1,2% | 1,5% | 1.1% | 1,1% ] 0,8% | 1,5%

= 1.200.00 e < 1.300.00 0,7% | 0,6% | 0,6% 10,5% | 0,5% |0,4% |0,7% | 0,8% 0,7%10,8% | 0,9% | 1,2% {0,8% | 0,8% | 0,7% | 1,1%

>+ 1.300.00 € < 1.400.00{0,4% [ 0,4% | 0,3% |0,3% | 0,3% |0,2% {0,5% | 0,5% | 0,6% 0,6% | 0,6% {0,5% }0,5% [0,6% | 0,5% |1,0%

= 1.400.00 e < 1.500.00] 0,3% [0,3% | 0,3% {0,2% | 0,2% {0,2% | 0,4% | 0,4% | 0,4% 0,4% | 0,5% {0,7% | 0,5% | 0,5% | 0,3% | 1,1%

>= 1.500.00 0.9%0,8% | 0,8% 0,6% | 0,6% {0,4% | 0,9% | 0,9% [0,8% {0,9% | 1,2% | 1,7% 1,0% [ 1.2% | 0,8% (1,9%

Reitera-se que os dados tariférios coletados ¢ disponiveis até 0 momeato vao até o més de abril de 2019.
Questionamento 5

10. Quantas reclamagées relacionadas ao transporte de bagagens foram dirigidas & ANAC em cadu um dos meses de marco, abril, maio, junho,
Julho e agosto, por concessiondria? Quantas diziam respeito a atraso, a dano, a perda e a extravio?

11. Com relagio ao pleito ora em tela, ¢ considerando concluida a apresentagdo dos artigos que permeiam o tema objeto do item 5 do Oficio n®
1241/2019/AESINT/GM (SEI n° 3137709) passa-se, a partir deste ponto, a discorrer sobre a ferramenta utilizada pela Anac para fins de monitoramento das
reclamagdes dos consumidores sobre o servigo publico de transporte aéreo de passageiros. Por meio da ferramenta sera possivel se obter os dados que irdo prover
subsidios para resposta & demanda apresentada.

12. Desta forma, informa-se que, a partir de 1° de abril de 2019, a plataforma "Consumidor.gov.br” passou a ser utilizada como o sistema de
atendimento oficial da Agéncia para o recebimento de reclamagées de passageiros em face de empresas aéreas, em cumprimento ao artigo 39 da Resolugdo
ANAC n° 400/2016 e da Instrugdo Normativa n° 134/2019.

13, Consoante explicado na prépria pagina eletrdnica www. consumidor,gov.br, “O Consumidor.gov.br é um servigo piiblico que permite a interlocugdo
direta entre consumidores e empresas para solucéo de conflitos de consumo pela mternet.” Além disso, transcreve-se descrigdo do préprio sistema:

Monitorada pela Sccretaria Nacional do Consumidor - Senacon - do Ministério da Justiga, Procons, Defensorias, Ministérios Piblicos ¢ também por tods a socicdade,
esta ferramenta possibilila a resolugdo de conflitas de consumo de forma répida ¢ desburocratizada: atualmente, 80% das reclamagdes registradas
no Consumidor.gov.br sio solucionadas pelas empresas, que respondem as demandas dos consumidores em um prazo médio de 7 dias.

O Consumidor.gov.br coloca as relagdes entre consumidores, fomecedores e o Estado cm um novo patamar, a partir das scguintes premissas:

4) Transparéncia e controle social sdo imprescindiveis 4 efetividade dos direitos dos consumidores:

b) As informagdes aprescntadas pelos cidadios consumidores sio estratégicas para gestio ¢ exccugdo de politicas piblicas de defesa do consumidor;

c) O acesso a informagdo potencializa o poder de escolha dos consumidores ¢ contribui para o aprimoramento das relagBes de consumo.

Por se tralar de um servio provido e mantido pelo Estado, com énfase na interatividade entre consumidores ¢ fomecedores para redugdo de conflitos de consumo, a
participacio de empresas no Consumidor.gov.br, so & permitida 4queles que aderem formalmente ao servigo, mediante assinatura de termo no qual se comprometem

| U L (R S B B mcasia w - -

https://sistemas.anac.aov.br/seilcontraladar nhn?aran=daniimanta imarimie wah®anan Asisam—eone. .
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em conheeer, analisar ¢ investir todos os esforgos disponiveis para a solugdo dos problemas apresentados. O consumidor, por sua vez, deve sc identificar
adequadamente ¢ comprometer-se a apresenlar todos os dados ¢ informacdes relativas & reclamagao relatada.
A Secretaria Nacional do Consumidor do Ministério da Justiga ¢ a responsdvel pela gestio, disponibilizagio e ¢lio do C idor.gov.br, bem como pela

articulago com demais érgdos e entidades do Sistema Nacional de Defesa do Conswmidor que, por meio de cooperagdo técnica, apviam ¢ atuam na consecucdo dos
objetivos do servigo.

A criagdo desta plataforma guarda relagdo com o disposto no artigo 4° inciso V da Lei 8.078/1990 ¢ artigo 7°, incisos I, I e I1I do Decreto 7.963/2013.

14, Importante salientar que a ANAC foi a primeira agéncia reguladora federal a aderir a essa plataforma, por meio de acordo de cooperagdo firmado
em dezembro de 2016 com a SENACON - Secretaria Nacional do consumidor, que é responsdvel pela gestdo do Consumidor.gov.br.

15. As reclamagdes registradas pelos passageiros do transporte aéreo no Consumidor.gov.br sio monitoradas pela ANAC em ambito coletivo, que se
utiliza das informagdes para verificar o cumprimento das Condigdes Gerais de Transporte Aéreo e dos procedimentos de acessibilidade.

16. As empresas aéreas que estdo hoje ativas no Consumidor.gov.br sio responsaveis por praticamente 100% dos passageiros transportados em voos
domeésticos ¢ intemacionais no Brasil. Estas empresas t8m prazo de 10 dias para a resposta 4s reclamagdes registradas pelos consumidores na plataforma, sendo
que o tempo médio de resposta das empresas aéreas foi de 6 dias em 2018, ¢ 0 indice de solugdo foi de aproximadamente 73%.

17. Outrossim. informa-se que a compilagdo das reclamagdes recebidas por meio da plataforma, encontra-se disponivel para consulta no Boletim de
Monitoramento do Consumidor.gov.br - Transporte Aéreo, que pode ser acessado no seguinte enderego eletrénico htips:/feryw.anac. gov.br/consumidor/boletim-
18. Assim, considerando a demanda direcionada a esta GCON "Questao - 5 - Quantas reclamagdes relacionadas ao transporte de bagagens foram
dirigidas a ANAC em cada um dos meses de mar¢o, abril, maio, junho, julho e agosto, por concessiongria? Quantas diziam respeito a atraso, a dano, a perda ¢ a
extravio?" foi efetuada busca na plataforma supramencionada por meio do caminho "Indicadores > Relato do Consumidor" e foram inseridos os filtros indicados
a seguir. Quanto ao Segmento de Mercado: "Transporte Aéreo”, quanto a Area: "Transportes”, acerca do Assunto: "Aéreo", atinente aos Problemas: "Extravio/
avaria de bagagem, carga, correspondéncia (ressarcimento, indeniza¢ées)”; "Dificuldade para embarque com bagagem de mdo" e "Cobranga indevida por
excesso de bagagem”.

19. Como Empresas foram individualmente inseridos os Fomecedores: Gol Linhas Aéreas. Latam Airlines (Tam), Azul Linkas Aéreas e Avianca -
Oceanair. Considerando que as aludidas empresas correspondem a aproximadamente 90% do transporte de passageiros (https:/www.anac,gov.br/assuntos/dados-
exestatisticas/demanda-c-ofcrta-do-transportc-acreo), entende-se que os dados coletados se mostram representativos para a resposta ao questionamento.
20. Os dados obtidos foram:
Quantidad_e de Quantidade de
reclamagdes reclamacgdes acerca de |
Empresa Aérea ‘ Més/2019 relacionadas ao 5
atraso, dano, perda e
| transporte de :
extravio de bagagem
bagagem
;
Avianca - Oceanair HERVINS £? 314
5'\s'rszn'¢;n 4 Rganpit Abinl a9 22
Avranea - Docangsr hiin il 32
aiea - Lleeanast funhi 12 i
Azul Linhas Asreas fargo 21 121
Azal Linhas Afneas Abril 52 b
Acul Linhas Advens Poliiro 28 ;13
Awnl Linhas Adrews furd 3R 11
Cied Linshas Adreas hdargo e 35
Gol Linhas Adreas BARERY e 31
Gol Linhas Adivas iaio e Y
R |
Gl Lirhas Adrens U R 121
Latam Airlines (Tam) arge I 73
Latam Airlines (Tam) bril s S3
Latam Airlines (Tam) Maio 75
Latam Airlines (Tam) Tnzho 52 47
Tota) : 622 Is34
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21, Considerando as pesquisas realizadas, observa-se que houve um total de 622 reclamagdes acerca do transporte de bagagem, sendo que, dentre estas,
534 sdo relacionadas a atraso, dano, perda ou extravio de bagagem.

22, A fim de demonstrar a representatividade do quantitativo de reclamagdes por concessiondria no periodo de anilise, foi verificada a quantidade de
passageiros transportados, por meio de pesquisa ao site da Anac - Consulta Interativa, disponivel em: pttps://www.anac gnv.br/assuntos/dados-e-
estatisticas/mercadozde-transporte-acreo/consulta-interativa. Desta maneira, para fins da pesquisa em questio, foram aplicados os filtros conforme indicados a
seguir: no campo Ao "2019", na selecio Més "3, 4 ¢ 5* (correspondentes a margo, abril e maio - os dados de junho ainda ndo estio disponiveis), na janela Pais de
origem "Brasil" pelas Empresa Aéreas "Avianca (ONE)", "Azul (AZU)", "Gol (GLO)" e "Latam Airlines Brasil (TAM)".

23, Os dados apresentados pelas consultas interativas foram anexadas ao processo (SEI n° 3213485, 3213489, 3213493 e 3213497) e apontam que
houve um total de 23,2 milh3es de passageiros transportados no periodo.

24. Acerca do apresentado nos parégrafos 26 a 31, conclui-se que, no periodo de margo a maio de 2019, ha um total de 622 reclamacdes acerca do
transporte de bagagem, sendo que dessas, 424 sdo relacionadas a atraso, dano, perda ou extravio de bagagem. Destaca-se que, os dados de passageiros
transportados no més de junho ainda ndo se encontram disponiveis, motivo pelo qual o total de reclamagGes considerado ndo contempla os resultados
deste més. Isto posto, verifica-se que ha, aproximadamente, | reclamagdo atinente a atraso, dano, perda ou extravio de bagagem para cada grupo de 55.000
passageiros transportados.

25, Contudo, vale repisar que face aos elementos aqui apresentados, no que se refere aos direitos e deveres dos usudrios de transporte aéreo piblico de
passageiros, as questGes relacionadas ao transporte de bagagem ja se encontram amparadas pelo disposto no dmbito da Resolugdo ANAC n® 400/2016.

26. Repisa-se que, em face da quantidade de passageiros transportados no periodo de analise, qual seja de margo/2019 a maio/2019 pelas quatro
principais empresas de transporte regular de passageiros, o nimero de reclamagdes acerca do transporte de bagagem se mostra polico expressivo ante a quantidade
de passageiros transportados.

Questionamento 6

27. Qual a metodologia adotada pela ANAC para avaliar a influéncia da adogio da regra de cobranga por bagagem no comportamento das tarifus?
Os resultados estdo disponiveis?

28. A ANAC vem estudando os dados do setor e construindo a metodologia para aferir os impactos decorrentes da implementagio da Resolugdo n°
400/2016. Entretanto, uma avaliagio precisa desses efeitos ndo ¢ trivial e requer tempo, tendo em vista que inimeros fatores influenciam o setor, como
mencionado anteriormente.

29. Por isso, o art. 42 da Resolugio n° 400/2016, foi elaborado na forma de uma review clause, firmando o compromisso de avaliar os resultados
alcangados e indicar os possiveis pontos de revis3o desse regulamento apds 5 anos de sua vigéncia, observando-se que essa norma entrou em vigor em 14/3/2017.

Questionamento 7

30 Houve variagdo perceptivel no valor médio do frete de carga aérea apds a adogdo da regra de cobrangu por bagagem despachada?
3l Os dados coletados pela Agéncia ndo apresentam tal segmentago. )

Questionamento 8

32, Antes da Resolugdo n* 400/16 da ANAC, foi elaborado estudo cuja conclusdo tivesse provivel redugdo no valor médio das passagens, em
virtude da adogdo de cobranga por bagagem despachada?

33. A desregulamentago da franquia de bagagem despachada representa uma solugdo regulatéria adotada pela ANAC no dmbito de suas competéncias
estabelecidas pela Lei n° |1.182/2005 para o atendimento do interesse piblico € o desenvolvimento da aviagdo civil no pais, cuja decisdo foi devidamente
fundamentada por meio de robustos estudos regulatérios iniciados em 2012, em que foi assegurada a ampla participagdo social por meio de audiéncias piblicas e
reunides com diversas entidades, inclusive de defesa do consumidor

34. Nesse contexto, o processo regulatério que culminou na publicagdo da Resolugdo n° 400/2016 considerou os possiveis efeitos econdmicos
decorrentes do ambiente regulatério em que a franquia de bagagem é desregulamentada. Diversos documentos trataram do assunto durante o processo de edigdo e
ap6s a publicagdo da norma, Para melhor compreensdo do assunto, sugere-se a leitura dos docuraentos a seguir:

Parecer analitico sobre Regras Regulatorias n® 93/COGTL/SEAE/MF;

Parecer Técnico n° 197/2016 - SEAP;

Nota Técnica n® 11/2016/GEAC/SAS;

Nota Técnica n® 5(SEI)/2016/GTEC/GEAC/SAS;

Estudo Técnico exarado pela Consultoria Legislativa da Camara dos Deputados, de setembro de 2017;
Nota Técnica n° 126/2017/COGTR/SEAE/MF, de 4/10/2017;

Acdrdiio n° 2.955/2018 do Plendrio do Tribunal de Contas da Unigio — TCU; e

Nota Técnica n® 11/2019/DEE/CADE.

35 Entre os documentos acima, destaca-se o Acérdso n® 2.955/2018 do Plendrio do TCU, que foi resultado de auditoria do processo de confecgdo da
Resolugdo n® 400/2016, com foco na desregulamentagio da franquia de bagagem despachada, solicitada pela Camara dos Deputados. E importante destacar as
conclusdes exaradas naquele documento:

" a edi¢do da Resolugdo-Anac 400/2016, que desregulumenton a Sranguia de bagagem despachada, foi precedida de estudos regulatdrios consistentes e de ampla
discussdo com os imeressados, ¢ tende a ser favordivel ao consumidor, assim como as demais medidas de flexibilizagdo regulatéria serorial;

~ 05 efeitos das novas medidas impl das pela Resolugdo-Anac 400/2016 serdo panhados pela agéncia regulad di relatorio sobre aplicagdo,
eficdcia e resultados, a ser submetido G dirctoria apés cinco anos de vigéncia do normative, nos termos do seu art. 42, néo necessitando, neste momento. de medidas
adicionais. " (grifo nosso)

36, O detalhamento dos objetivos da Resolugio n® 400/2016 consta do documento intitulado Comentdrio @ Minuta de Resolugao[]]], publicado pela
ANAC na ocasido da Audiéncia Piblica n® 3/2016, destacando-se que, resumidamente, a desregulamentag3o da franquia de bagagem despachada teve por
objetivos:

® Ppromover a concorréncia, a inovagao e a eficiéncia;

¢ propiciar a oferta de mais opg3es de servigos e pregos para a escolha dos passageiros, de acordo com as suas diferentes necessidades, preferéncias e disposigao
de pagamento;

e ampliar a transparéncia nas relagdes de consumo;

= implantar as préticas regulatérias mais modernas Jj4 adotadas no restante do mundo; e;

e reduzir o intervencionismo estatal na atividade econémica.

37. Conforme detalhamento constante dos estudos que embasaram a Resolugio n.° 400/2016, cumpre advertir que, antes da desregulamentago, o valor
da franquia de bagagem estava incluso no prego das passagens comercializadas, de modo que todos os passageiros pagavam por um servico que ndo
necessariamente faziam uso. Assim, diferentemente do argumento empregado pelo congressista em suas justificativas, a Resolugdo n.° 400/2016 nio retirou dos
consumidores o direito de despachar bagagens, somente permitiu um modelo de negdcio mais racional em que os usuarios somente pagam por aquilo que
consomem.,

https://sistemas.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento imprimir web&acao origem=arvore visualizarRid dociimentn=4333RN3Rinfr &IR
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38. Assim, a partir do momento em que a bagagem despachada passou a configurar um contrato acessorio, a franquia de bagagem despachada passou a
constituir mais um item de diferenciagéo dc servigos e pregos ofertados para a escolha dos passageiros, ao lado de outros critérios anteriormente utilizados, como
o grau de flexibilidade para remarcagio ¢ cancelamento da passagem, marcagio de assentos, embarque preferencial, entre outros, em que os servigos mais basicos

(sem bagagem, por exemplo) tendem a ter pregos menores do que os servigos mais completos (com bagagem).
39. No entanto, tendo em vista que as varidveis que influenciam todo o mercado e a economia em geral dentro de um periodo pode ser bastante

diferente do outro periodo que se quer comparar, ndo se pode concluir que a difcrenga de pregos verificada entre um periodo ¢ outro seja explicada por um tnico
fator isoladamente. Assim, a associaga@o de oscilagdes nos pregos a qualquer possivel causa, como o transporte de bagagem, depende necessariamente de uma série
temporal robusta com diversos indicadores, para que seja possivel isolar os impactos de cada variavel considerada.

Questlonamento 9

40. Qual o total de receita, por concessiondria, em cada um dos meses citados, referente a venda de passagens apenas ao passageiro, ¢ a venda do
direito de despachar bagagem?
41. Os dados contabeis coletados pela Agéncia néo apresentam segmentacio mensal. Todavia, caso seja do interesse da requerente, os dados trimestrais

coletados pela Agéncia estio disponiveis a toda sociedade na pagina da ANAC na intemet, no seguinte enderego: www.anac gov.br/assuntos/dados-e-
estatisticas/demonstracoes tabeis/demonstracoes-contabeis-de-eqipresas-aereas-hrasileiras.

Questionamento 10

42, Qual a receita, por concessiondria, em cada um daqueles mesmas meses, referente a multa por cancelamento de reserva e i alterucdo da
reserva para outro voo?
43. Os dados contdbeis coletados pela Agéncia ndo apresentam segmentacio mensal. Todavia, caso scja do interesse da requerente, os dados trimestrais
coletados pela Agéncia estio disponiveis a toda sociedade na pagina da ANAC na intemet, no seguinte enderego: www.anac gov.br/assuntos/dados-e-
estatisticas/demonstracoes-contaheis/demonstracoes-contabeis-de-empresas-aereas-brasileiras,

CONCLUSAO
44, Finalizamos transcrevendo fraginento do relatério de auditoria, solicitada pela Comissao de Defesa do Consumidor da Camara dos Deputados, cujo

objetivo foi examinar a regularidade dos atos da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil na edigdo da Resolugdo ANAC n° 400/2016, para instrugio do Acorddo n°
2955/2018 Plenario do Tribunal de Contas da Unido — TCU:

"conforme avaliado por este Tribunal, a edigdo da Resolugdo Anac 400/2016, que desregulamentou a franquia de bagagem despachada, permitindo, desse modo, que as
empresas aéreas passassem a cobrar pela bagagem despachada pelo passageiro, foi precedida de estudos regulatérios consistentes ¢ de ampla discussdo com os
interessados, ¢ tende a scr, como as demais medidas de flexibilizagdo regulatéria setorial, adotadas desde fins dos anos 1980, favordvel ao consumidor: os efeitos das
novas medidas, inclusive eventual impacto no prego das passagens aéreas, ainda precisam, contudo, de mais tempo de implementagio para que possam ser melhor
aferidos”

45. Diante do exposto, 2 ANAC ratifica o seu compromisso em continuar adotando as medidas necessarias para o atendimento do interesse publico e
para o desenvolvimento de um setor de transporte aéreo competitivo, eficiente, acessivel, de qualidade e, acima de tudo, seguro no Brasil, atuando com
independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, nos termos do seu planejamento estratégico e do artigo 8° da Lei n® 11.182/2005.

46. Estas sdo as informagdes que sc apresentam em resposta ao Oficio n® 1241/2019/AESINT/GM, que requer informagdes acerca do impacto, nas
tarifas aéreas, da adogdo da regra de cobranga pela bagagem despachada, colocando-nos a disposigao para quaisquer esclarecimentos que se fizerem necessérios.

Respeitosamente,

GUILHERME FRANCO
Chefe da Assessoria Parlamentar Substituto

3219217).
13 TAL?UR]. K.T. e VAN RYZIN, G. J. Revenue Management. Nova York: Springer. 2004,

3219250), e do Parccer Técnico n® 197/2016 — SEAP (8EI n° 3217771

{§) Fundamentos baseados o trobalhe de OLIVEIRA, A. V. M. de e FERRAZ, R B. Overbooking, gerenciamento de receitas ¢ previstio de demanda: etudo emplrico das posigdcs ¢m sisicinas de reservas de companhias aéreas, Rev. adm, contemp. |
{6] VISCUSI], W. K.; HARRINGTON JR, J. E.: VERNON, J. M. Econnmics of Regulation and Antitrust. 4° Ediglo. The MIT Press. 2005.

{2) Maior sprofundamento sobre o assunto consta da Nola Téenica n* 5201 J/GERE/SRE ¢ da Nota Téenica n° 1/2013/GEAC/SRE.

{§] VARIAN, H. R, Microeconamia, tradugio da 5* ediglo americans. Edliora Campus: 2000.

9] Jdem

(10] Disponivel em www,fazenda.gov.brie is-dl
1y pgs_po;_liycl_ '39 cadereco eletrdnico hips://ww:anac.8eubi/partici
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Documento assinado eletronicamente por Guilherme Franco Couto Neto, Chefe da Assessoria Parlamentar Substituto, em 30/07/2019, s 15:31, conforme

horério oficial de Brasilia, com fundamento no art. 6°, § 1°, do Decreto n® 8.939, de 8 de outubro de 2018

: A autenticidade deste documento pode ser conferida no site "1 Jsistemas.anac. gov.br/seilautenticidade, informando o codigo verificador 3230344 ¢ o codigo CRC
E3B752A9.

A ANAC gostaria de saber sua opintio. Para avaliar os scrvigos prestados, acesse hitns:/www.anag gov,br gvalicnosspservico.

Referencia: Casc respenda este Oficio, indicar expressamente o Processo n? 00058.022452/2019-03 SEI n? 3230344

https://sistemas.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=4333603&infr... 6/6
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AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL
SCS, Quadra 09, Lote C, Torre A - 4° Andar, Edificio Parque Cidade Corporate - Bairro Setor Comercial Sul,
Brasilia/DF, CEP 70308-200
+55 (61) 3314-4154 - www.anac.gov.br

Oficio n° 140/2019/ASPAR-ANAC
Brasilia, 05 de agosto de 2019.
Ao Senhor
IVAN FURLAN FALCONI
Assessoria Especial de Assuntos Institucionais e Internacionais - AESINT
Ministério da Infraestrutura
Esplanada dos Ministérios, Bloco R - 6° andar - Bairro Zona Civico Administrativa
CEP: 70.044-902 - Brasilia - DF

Assunto: Requerimento de Informagio n® 724/2019, de autoria da Deputada Rejane Dias.
Referéncia: Processo N° 50000.032489/2019-75

Anexos:

¢ Nota Técnica n®. 3/2018/GEAC/SAS
e Midia Digital contendo Planilha de Der-ouis_ragdes Contabeis Padronizadas e Compiladas referentes ao ano de 2018

Senhor Assessor,

1. Em complementacdo as informagdes j4 encaminhadas pelo Oficio n° 127/2019/ASPAR/ANAC, no que se
refere as questdes 2, 9 e 10, apresento as informagdes abaixo.

Questionamento 2

Desde junho, que propor¢do das viagens compreende a aquisi¢do adicional de transporte de bagagem, por més e por
concessionaria?

pA Esclarece-se que os dados coletados por esta Agéncia nio apresentam a segmentacdo de passagens que sao
vendidas com “aquisi¢do de transporte de bugagem”, ndo obstante, as receitas provenientes de bagagem constam nos
dados de  demonstragdes  contdbeis  disponibilizados para  consulta  publica, acessiveis em

https://www.anac.gov.br/as /dados-e-estatisticas/demonstracoes-contabeis/demonstracoes-co i presas-
aereas-brasileirag.

3. Reforga-se as empresas de transporte aéreo atuam em um ambiente de liberdade tarifaria, podendo definir
livremente seus produtos e 0s precos cobrades por eles. Dessa forma, a precificagdo e forma de comercializagio esta
relacionada & estratégia comercial de cada cronvesa aérea, e podem variar conforme diversos elementos, por exemplo,
modelo de negdcio da empresa aérea, petfil dos passageiros, programas de fidelidade, antecedéncia de aquisigio, etc.

4. Ademais, a franquia de bagagem despachada é um dos itens pelo qual é possivel a cobranga a parte do
transporte aéreo, e visa, entre outros aspectos, proporcionar a oferta de mais opgdes de SErvigos aos passageiros através
da diferencia¢do de produtos, que permite a abrangéncia de maior parte da demanda € a inser¢ao de consumidores no
mercado.

5. Por oportuno, ainda indico que esta Agéncia publica periodicamente o Anuario do Transporte Aéreo,
disponivel em https://www.anac.gov.br/. tos/dadoy-e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/anuario-do-transporte-
aereo/anuario-do-transporte-acreo, no qual entre as questdes analisadas consta a evolucdo da composigio da receita de
voo por tipo de receita, que pode ser de interesse da requerente. Abaixo, exponho os dados referentes ao periodo de 2009
a 2017, sendo que os dados de 2018 estdo er €i-¢ de conclusio de analise nzra publicagio:

hitps://sistemas.anac.gov.br/sei/controlador.phn?acao=dacumento imprimir web&acao oridgem=arvore visualizarRid dnrtimentn=4490850.infr 1R



06/08/2019 SEIANAC - 3316129 - Oficio .

Evolu¢io da composicao da Receita de Voo por tipo de receita, 2009 a 2017 v, . ..
Categoria 2009 2010 ?2011 2012 2013 ;2014 '22015 2016 2017
Passageiros 88,6% 86,83% ;86,6% 2’87,2% 86,2% 588,0% 82,4% (83,9% [84,7%
_ ; ] ‘
Bagagem 0.6% 0.6% fL0,7% 09% 10,7% 0,8% 0,8% 0.8% 10,8%
Carga e Mala Postat 8.0% 9,5% 9,3% i.8,2% 10,2% ;8,0% 57,5% 8.1% 16.8%
Receitas Auxiliares N ; | 21,8% 2.1% 2,2%
Penalidades do Contrato de Transporte Aéreo% | : | 5‘4,69‘“ 3.1% 3,1%
Outras 2,7% B3,1% 34% ‘iS’?DO 2,9% ?3,3% 3,0% 2,1% F,4%
TOTAL 100,0% 10(),0"/05100,0"/0%1 00,0%:1 0050%;1 00,0%100,0%{100,0%/100,0%
6. Na oportunidade, junta-se a Nota Técnica n°. 3/2018/GEAC/SAS (anexo), que traz um estudo sobre o

impacto das receitas auxiliares no mercado de transporte aéreo. Neste estudo, discute-se sobre a importancia das receias
auxiliares para o mercado, apds processo de desregulagdo econémica acorridos em diversos paises.

Questionamento 9

Qual o total de receita, por concessiondria, em cada um dos meses citados, referente a venda de passagens apenas ao
passageiro, e a venda do direito de despachar bagagem?

7. Os dados contabeis coletados pela Agéncia ndo apresenian: segmentagio mensal. Todavia, caso seja do
interesse da requerente, os dados trimestrais coletados pela Agéncia estao disponiveis a toda sociedade na pagina da
ANAC na internet, no seguinte enderego: www.anac.gov.br/assuntos/dados-¢-estatisticas/demonstracoes-

contabeis/demonstracoes-contabeis-de-empresas-aereas-brasileiras.

8. Na oportunidade, junto o arquivo contendo as Demonstragdes Contabeis Padronizadas e Compiladas
referentes a0 ano de 2018 (amexo), reforcando as informagdo que os dados trimestrais estdo disponiveis para
conhecimento publico pelo link acima mencionado, néo sendo producente a inclusdo no processo devido a quantidade de
arquivos.

Questionamento 10

Qual a receita, por concessiondria, em cada um daqueles mesmos meses, referente ¢ multa por cancelamento de reserva e &

alteragdo da reserva para outro voo?

9. Os dados contébeis coletados pela Agéncia ndo apresentam segmenta¢do mensal. Todavia, caso seja do
interesse da requerente, os dados trimestrais coletados pela Agéncia estdo disponiveis a toda sociedade na pagina da
ANAC na internet, no seguinte enderego: www.anac.gov.br/assuntos/dados-e-estatisticas/demonstracoes-
contabeis/demonstracoes-contabeis-de-empresas-aereag-brasileiras.

10. Na oportunidade, junto o arquivo contendo as Demonstragdes Contabeis Padronizadas e Compiladas

referentes a0 ano de 2018 (anexo), reforcando as informagdo que os dados trimestrais estio disponiveis para
conhecimento puablico pelo link acima mencionado, nao sendo producente a inclusdo no processo devido 2 quantidade de
arquivos.

Conclusao

11. Por fim, reforgo que esta Agéncia permanece & disposigio para eventuais esclarecimentos, e ratifica o
compromisso em continuar adotando as medidas necessarias para o atendimento do interesse publico e para o
desenvolvimento de um setor de transporte aéreo competitivo, eficiente, acessivel, de qualidade e, acima de tudo, seguro
no Brasil, atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, nos termos do seu planejamento
estratégico e do artigo 8° da Lei n® 11.182/2005.

hitps://sistemas.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_crigem=arvore_visualiza r&id_documento=44295298&infr. ..
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»- Atenciosamente,

ILMA LIMA

Chefe da Assessoria Parlamentar

Documento assinado eletronicamente por Ilma Ferreira Lima, Chefe da Assessoria Parlamentar, em 06/08/2019,
as 15:58, conforme horario oficial de Brasiliz, com fundamento no art. 6°, § 1°, do Decreto n°® 8.539, de 8 de outubro

'seil -

assinatura
eletronica

: A autenticidade deste documento pode ser conferida no site http;//sistemas.anac gov.br/sei/autenticidade. informando o
codigo verificador 3316199 e o cadigo CRT A8521594.

A ANAC gostaria de saber sua opinido. Para avaliar os servigos prestados, acesse

hﬁpﬂm&mmgwhmgmgm

Referéncia: Caso responda este Oficio, indicar expressamente o Processo n2 00058.022452/2019- 03 " SEIn® 3316199
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NOTA TECNICA N° 3/2018/GEAC/SAS

ASSUNTO
1. Estudo sobre o impacto das receitas auxiliares no mercado de transporte aéreo.
REFERENCIAS

Memorando n° 11/2018/RB/DIR (2154890)
Nota Técnica n® 10/2018/GTEC/GEAC/SAS (2367934)
INTRODUCAO

2. Esta Nota Técnica busca fornecer subsidios relacionados ao tema abordado no Memorando n°®
11/2018/RB/DIR, conforme apontado no paragrafo 3 daquele memorando. Nio se pretende aqui exaurir a discussio
sobre o tema, mas apenas apresentar informacdes sobre a importincia das receitas auxiliares para o setor no
ambiente regulatério consolidado apos os processos de desregulacdo econdmica pelo qual a maior parte dos paises
que possui um mercado de transporte aéreo desenvolvido passou. Adicionalmente, este documento complementa o
estudo apresentado na Nota Técnica n° 10/2018/GTEC/GEAC/SAS, que buscou situar a pratica da cobranga pela
marcagéo de assentos dentro do contexto de liberdade tarifaria e livre concorréncia, que, por sua vez, sabidamente
gera impactos positivos em termos de inovagio, redugio de precos e aumento da oferta,

3. Para a devida contextualizagdo da importincia das receitas auxiliares para o setor, este estudo
primeiramente apresenta uma revisio da literatura sobre aspectos econdmicos relevantes do mercado de transporte
aéreo. Em resumo, o ambiente de competi¢io estabelecido ap6s o inicio do processo de desregulagio gerou
resultados positivos em termos de aumento de niimero de passageiros transportados e redugdo de precos. Por outro
lado, a redugdo significativa ¢ continua dos pregos faz com que a maior parte das empresas tenham dificuldades
financeiras e ndo consigam se manter no mercado. Nas tiltimas décadas, o setor foi marcado por uma profuséo de
processos de recuperagio judicial, faléncia ou fusio que resultaram no aumento da concentragdo de mercado na
maior parte paises. Neste contexto de dificuldades financeiras, como veremos a seguir, em meados da
década passada as empresas comegaram a explorar novas fontes de receitas auxiliares que hoje ja representam um
volume superior ao préprio lucro liquido do setor. Além disso, a capacidade de geragdo de receitas auxiliares parece
ser fundamental para que as empresas aéreas consigam se manter competitivas.

4. Vale dizer que este documento trata apenas das competéncias delegadas pela Portaria n°
2.155/SAS8/2016 a esta Geréncia de Acompanhamento de Mercado (GEAC), motivo pelo qual ndo se pretende aqui
exaurir a discuss3o trazida pelo Memorando n° 11/2018/RB/DIR.

ANALISE

5. O processo de desregulagio do transporte aéreo iniciado nos Estados Unidos em 1978, e depois
difundido nos mercados mais desenvolvidos, estimulou as empresas aéreas a reduzirem custos e pregos e ampliou
de forma significativa o acesso da populagdo a este mercado. Porém, a maior parte das empresas aéreas passou a

encontrar grande dificuldade para gerar margens de lucro compativeis com o custo do capital investido 1 Wojahn

(2012)2 analisou o desempenho financeiro da industria, representada por 69 empresas aéreas de capital aberto de

todas as re '5es,3 entre 1981 e 2010. Segundo o autor, nesse eriodo, apenas em seis anos os lucros da indistria
gl g p pe

foram suficientes para cobrir o custo do capital

6. De acordo com Warnock-Smith et al. (2017),2 as baixas margens de lucro da indistria podem ser
atribuidas as baixas barreiras 4 entrada, notadamente em mercados atendidos por aeroportos sem restricio de
capacidade (tal caracteristica faz com que o mercado seja altamente contestivel e propenso a entrada de empresas
“low-cost”), aos altos custos fixos e baixos custos marginais, a flutuacdo macroecondmica (que por sua vez gera
frequentes erros de expectativa no tocante 4 demanda), ao fato de que grande parte dos fornecedores terem alta

participagdo de mercado e a flutuagio do prego do barril de petréleo.

7. Segundo Vasigh et al (2017)2 a combinagdo entre a estrutura de custos de curto prazo das empresas
aéreas e a necessidade de manutengio da regularidade do servico é a principal explicago para as baixas margens de
lucro da indistria apés a desregulagdo. Com efeito, as empresas aéreas vendem passagens com muitos meses de
antecedéncia e se comprometem a manter a regularidade de suas operagdes. Assim, durante pelo menos alguns
meses, a maior parte dos custos das empresas aéreas varia pouco de acordo com o niimero de passageiros

https:llsistemas.anac.gov‘br/sei/oonlmlador.php?acao=documento_i mprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=3492167&infr...
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transportados. Em outras palavras, durante o horizonte de alguns meses, as empresas aéreas apresentam ‘elevados

« . o 0 .~ . a b
custos fixos e baixos custos marginais. Dessa forma, em um ambiente de competi¢do, as empresas aéreas tém, -

incentivos para ofertar assentos por pregos inferiores ao custo médio por passageiro.l Em especial, diante de um
crescimento econdémico abaixo do esperado, que por sua vez faz com que a demanda real seja menor do que a
demanda estimada pelo mercado quando da defini¢do da oferta, as empresas aéreas tendem a ofertar tarifas abaixo

dos custos médios e operar com margens de lucro negativas. De acordo com Doganis (2006)8

The airline industry’s cycles appear 10 be closely linked 10 the world economic climate. When growth in the
world economy slows down, the growth in demand for air traffic and for air freight also slows down, though
there may be a time lag. A lower-than-anticipated growth in demand for air transport means over-capacity and
lower yields as fares and tariffs are slashed to try to fill empty seats or cargo space. If the economic downturn is
accompanied by - or caused by - external factors that can in turn adversely impact on the airline sector, then
the latter s downturn is even deeper or longer-lasting. '

8. Vale dizer que, segundo Button (2003),2 a instabilidade verificada no mercado de transporte aéreo
apds a desregulagdo ndo foi inesperada, uma vez que a propria motivagao inicial da regulagio do transporte aéreo, e
também de outros setores com caracteristicas semelhantes, é exatamente a existéncia de elevados custos fixos, e
seus efeitos sobre o resultado financeiro das empresas em um ambiente competitivo. Esta caracteristica de algumas

industrias recebeu o nome de “competigdo destrutiva”, conforme descrito por Kahn (1971)12

9. Assim como no Brasil, outros paises que passaram pelo processo de desregulagio experimentaram
uma elevada redugio do yield (valor médio do quilémetro voado por passageiro), enquanto as empresas aéreas, em
especial aquelas que ja operavam previamente ao processo de desregulagio, passaram por sérias dificuldades para
se manter no mercado.

10. No Brasil, apés o inicio do processo de monitoramento das tarifas aéreas, instituido pela Portaria n°
248, de 10 de agosto de 2001, do Ministério da Fazenda, o yield medido pela ANAC registrou redugdo real de 70%.

Grifico 1 — Evolucio do Yield real médio (Brasil)

@

Fonte: Consulta Interativa (htips:/www.anac. gov. brassuntos/dados-¢-estatisticas/mercado-de-transporie-aereo/consulta-interativa)

11, Antes da primeira rodada de liberalizagio, efetivada com base nos resultados da V Conferéncia
Nacional de Aviagdo Comercial (V CONAC), realizada em novembro de 1991, nove empresas operavam no
mercado brasileiro: VARIG, VASP, Cruzeiro do Sul, Transbrasil, Nordeste Linhas Aéreas, Rio-Sul Servigos Aéreos,
TABA Transportes Aéreos, TAM Transporte Aéreos e Votec Servigos Aéreos. Com o fim progressivo dos controles
sobre oferta e prego e a consolidagdo do ambiente de livre concorréncia, novas empresas aéreas entraram no
mercado e contestaram a posi¢do das empresas pré-estabelecidas. Cerca de quinze anos depois da realizagio da V
CONAC, apenas a TAM ainda operava.

12. Quanto ao mercado de transporte aéreo americano, segundo Garrow et al. (2015)}1‘ 0s pregos cairam
41,2% ap6s os primeiros 30 anos de desregulagio, e as empresas aéreas enfrentaram diversos desafios financeiros.
De acordo com Carlton et al. (2019 12 entre as 20 empresas que operavam na €época do inicio do processo de
desregulacdo, apenas 6 ainda operavam em 2005, sendo que todas estas haviam pedido protegdo contra faléncia em
algum momento. Atualmente, apenas 3 destas 20 empresas ainda operam. O gréafico abaixo mostra, de forma
resumida, a evolugdo recente do processo de consolidagdo das 4 maiores empresas aéreas americanas (que juntas

sdo responsaveis por 80% do market share doméstico daquele pais):12

Figura 1~ Evolucéo recente do processo de consolidac¢do - mercado americano

20

.
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De acordo com a IATAL4, a década passada foi uma das mais desafiadoras da histdria da aviagdo, € as

empresas aéreas apresentaram perdas acumuladas de cerca de 50 bilhdes de dolares. Nessa esteira, segundo
O’Connell e Wamnock-Smith (2013),22 com a liberalizagdo continua dos servigos aéreos, os altos niveis de
concorréncia, o aumento das despesas com combustivel (ver grafico abaixo) e o ambiente econdmico volatil, os
lucros das empresas continuaram a cair, apesar dos esforcos constantes para reduzir os custos operacionais.

14.

Grifico 2 ~ Evolugio do preco do barril do petréleo
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Fonte: Ipeadata e calculos NECTAR-ITA

Diante desse cenirio, prosseguem O’Connell e Warnock-Smith (2013), as companhias aéreas

tiveram, na década passada, que buscar oportunidades de gerar receitas adicionais a partir de fontes secundarias,
como o desmembramento de servigos. O grafico abaixo mostra a evolugdo destas receitas nos 1iltimos anos:

15.
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Grafico 3 — Evolugdo das receitas auxiliares
Revenue per departing passenger
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Fonte: IATA - https:/'www 1ata.org/wharwedo./Ducumcms:economics/lATA-ouLlook-tbr-the-airlinc-indusuy-DccemberQOl3 pdf

De acordo com Warmnock-Smith et al. (2017)1, com a redugdo do valor do yield, a capacidade de

gerar receitas auxiliares tem se tornado essencial para a viabilidade da indtstria. Conforme dados da IATA,17 o
volume de receitas auxiliares correspondeu em 2014 a um montante significativamente superior ao lucro das
empresas aéreas:

https://sistemas.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visua|izar&id_documento=34921 B87&infr...
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Grifico 4 — Receitas, custos e lucro liquido por passageiro em 2014 ‘.
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Fonte: IATA -~ htipg/# i whalw o i k-for-the-airline-industry-December-2013,pdf
16. O grafico 5 ilustra a relacdo positiva verificada em 2013 entre lucratividade das empresas e a razio

entre as receitas auxiliares e a receita total, indicando que a exploragdo de receitas auxiliares pode ser fundamental
para que as empresas consigamm se manter competitivas:

Grifico 5 - Relagiio entre lucratividade e entre as receitas auxiliares e a receita total
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Fonte: IATA ~ hitps;/www.iata org/publications/economics/Reports/Indusury-Feon-

17. Henrickson e Scott (2012)l§ talvez tenham sido os primeiros a verificar uma correlagio negativa
entre receitas provenientes de servigos auxiliares e o valor das tarifas aéreas. Considerando dados do Departamento
de Transporte dos Estados Unidos, os autores verificaram que o aumento de U$ 1,00 na cobranga pelo transporte de

bagagens reduz em U$ 0,24 o valor das tarifas aéreas 12

Performance/Beanomic Performance-of-the-Airline-Industry-mid-year-20| S-forecast-slides. pdf

While there are many studies examining airline pricing, we are the first, to our knowledge, to examine the
impact on airline pricing of the introduction of service fees, such as the baggage fees introduced in 2008. These
Jees were introduced to help offset some of the increases in costs associated with the increasing price of jet fuel,
while still allowing the airlines to remain competitive with low-cost carriers on airfares. Qur results indicate
that these baggage fees have allowed firms to lower their airfares to become more competitive, while still
increasing their revenues. Specifically, we find that a one dollar increase in baggage fees causes the JSirms
charging the baggage fees to reduce their ticket prices by $0.24, so that a passenger with one checked bag can
expect to pay 30.76 more for every one dollar increase in baggage fees. These fees have also allowed Southwest
Airlines to increase their ticket prices, as they have leveraged their “Bags Fly Free” advertising campaign into
an element of their product differentiation. Our results indicate that travelers on Southwest can expect fo pay
80.73 more for every one dollar increase in baggage fees charged by Southwest’s competitors on any given
route. As such, even if bags fly free on Southwest, it appears that their customers dont, as they end up paying
approximately the same amount as flyers on bag fee charging airlines through higher ticket prices.

18. Corroborando esta conclusdo, Garrow et al (2012)22 estima que o Airport and Airway Trust Fund
(AATF), fundo utilizado pelo FAA para financiar investimentos no sistema de aviagdo civil americano, cuja parte
significativa dos recursos é proveniente das passagens aéreas domésticas, perdeu pelo menos 5% em 2009 em
decorréncia da cobranga a parte por servigos associados ao transporte aéreo.

19. Entre os itens cobrados a parte, destacam-se a franquia de bagagem despachada, a marcagio de
assentos comuns ¢ diferenciados (com mais espago, por exemplo), refeicGes, entretenimento a bordo, acesso a
internet. Alguns estdo claramente atrelados aos custos de sua oferta, como franquia de bagagem e refeigoes. Outros
nem tanto, como marcagdo de assentos comuns. Porém, considerando que as margens de lucro da industria sdo

httos://sistemas.anac.aov.brisel/contralador nhn?acan=rdnriimontn imnrimir woh2aman Aricam—aniara idacallmas0id  dom - io—n4AnanTa: r sin
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baixas, a auséncia de qualquer componente das receitas auxiliares poderia implicar na necessidade um aumento do
+ . valor da tarifa para que que as empresas consigam manter sua viabilidade.

20. O gréfico abaixo mostra a distribuicdio dos componentes das receitas auxiliares para empresas low
cost:

Grifico 6 — Composigio das Receitas Auxiliares
Key Ancillary Revenue Components

Low Cost Carriers

Onboard Sale of FFP
Services (Food, . . e Points/Miles
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60% T

Distnbubion dased upon analyss of 2017 resuts of ow cost carmers throughout the world.

Fonte: 1deaWorksCompany - httpg://www.ideaworkscompany.com/wip-content/u

bal-Estimate-2018.pdf

21. Note que o item marcagdo de assentos é o que apresenta maior percentual de receitas auxiliares apos
o item "baggage fee" (vale dizer que este item inclui nfio apenas a cobranga pela bagagem despachada, mas também
a cobranga pela bagagem de méo praticada por vérias empresas low cost em outros paises). Ao longo dos tltimos
anos, algumas empresas anteriormente conhecidas como Full Service Carrier (FSC) tém buscado convergir sua

estratégia para algo préximo as da Low Cost Carriers (LCC)2L. O ponto principal da convergéncia do modelo de
negécios das empresas esta na busca pela minimizacdo de custos e da pratica de unbundling, isto &, a dissociagio da
oferta de transporte aéreo de itens que podem ser comercializados & parte, consumidos conforme a vontade do
proprio passageiro.

22. Pessoas diferentes atribuem valores diferentes a esses itens. Assim, a cobranga a parte de Servigos
ndo essenciais permite que os passageiros escolham o produto que melhor lhes atendam, incluindo ou ndo servigos
ndo essenciais conforme desejam.

23, A 16gica econdmica por trés disso € que as receitas auferidas com servigos comercializados 4 parte ou
com passagens acreas mais caras (e com mais servicos incluidos) contribuem para uma maior viabilidade
econdmica do voo, permitindo que se ofertem tarifas mais baratas para atender a outros nichos de mercado. Um
desses nichos corresponde a uma parcela da populacio mais sensivel a pregos, que pode mudar seu padrio de
consumo conforme surgem incentivos por meio do valor cobrado pelo transporte aéreo e pelos servigos opcionais,
como dito. Outro nicho € justamente a parcela da sociedade com menor propensao e ou menor capacidade de gastar
com transporte aéreo, gerando inclusdo social no setor e diversos beneficios consequentes.

24. Tendo em vista que a exploragio de receitas auxiliares ainda é um fenémeno recente, as empresas
aéreas seguem inovando e desenvolvendo novas formas de explorar receitas auxiliares. Por exemplo, Garrow et al

(2012)22 destaca que apds o inicio da cobranca pelo despacho das bagagens, as empresas aéreas perceberam
potencial em explorar receitas decorrentes do embarque prioritario.

25. Finalmente, cumpre observar que a possibilidade de cobranga pela marcagio de assentos
considerados mais vantajosos permite que as empresas cobrem menos por assentos que nado reclinam ou apresentem
qualquer outra desvantagem aos passageiros. Além disso, a cobranca por marcagdo de assentos confere mais
flexibilidade para que a empresa adote providéncias para que passageiros viagem juntos quando o desejarem ou
necessitarem. Como nem todos passageiros estdo dispostos a pagar pela marcacdo de assentos, havera a disposi¢io
do ofertante uma maior quantidade de assentos livres para que ele possa fazer as alocagdes necessarias e cumprir
com as obrigages previstas nos casos em que um passageiro tenha necessidade de acompanhamento durante a
viagem.

CONCLUSAO

26. Este documento teve o objetivo de prover a ANAC de subsidios relacionados ao tema abordado no
Memorando n° 11/2018/RB/DIR e complementar o estudo apresentado na Nota Técnica n°
10/2018/GTEC/GEAC/SAS que buscou situar a pratica da cobranga pela marcagéo de assentos dentro do contexto
de liberdade tarifaria e livre concorréncia, que, por sua vez, sabidamente gera impactos positivos em termos de
inovagdo, redugdo de pregos e aumento da oferta.

27. Para a devida contextualizagio da importincia das receitas auxiliares para o setor, este estudo
primeiramente apresentou uma revisdo da literatura sobre aspectos econdmicos relevantes do mercado de transporte
aéreo. Em resumo, o ambiente de competicio estabelecido apds o inicio do processo de desregulagio gerou

https://sistemas.anac.gov.brlsei/controlador.php?acao=documento_imprimir_.web&acao_origem=arvore_visuaIizar&id_documenlo=3492167&infr... 5/8
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resultados positivos em termos de aumento de nimero de passageiros transportados e redugdo de pregos. Par outro |
lado, a redugdo significativa e continua dos pregos faz com que a maior parte das empresas tenham dificuldades . *
financeiras e ndo consigam se manter no mercado.

28. Nas ultimas décadas, o setor foi marcado por uma profusdo de processos de recuperagio judicial,
faléncia ou fusdo que resultaram no aumento da concentragio de mercado na maior parte paises. Neste contexto de
dificuldades financeiras, em meados da década passada as empresas comegaram a explorar novas fontes de receitas
auxiliares que hoje ja representam um volume superior ao préprio lucro liquido do setor. Além disso, a capacidade
de geracdo de receitas auxiliares parece ser fundamental para que as empresas aéreas consigam se manter
competitivas.

[1] Conforme Goetz and Vowles (2009):
After experiencing 30 years of deregulation in the US airline industry, most observers agree that it has been a
success, particularly in lowering average fares, providing more flights, and increasing carrier efficiency, while
maintaining a good safety record. On the negative side, airlines have encountered wide swings in profitability,
with losses being much larger than gains.

A. R. Goetz, e T. M. Vowles (2009), The Good, the Bad, and the Ugly: 30 Years of US Airline Deregulation, Journal
of Transport Geography, vol. 17, pp. 251-263.

[2] O W. Wojahn. Why does the airline industry over-invest? Journal of Air Transport Management v. 19 (2012). Pag.
1-8, 2012.

[3] Empresas aéreas incluidas no artigo Why does the airline industry over-invest?:
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[4] Também no Brasil, a industria de transporte aéreo nos ultimos anos apresentou em média mais prejuizos do que
lucro:
Tabela 1 — EBIT da Industria

2009 197.690 422.485 -138.231 -70.012 -10.745 345.699

2010 777.386 716.176 -51.888 -60.260 -301 1.475.814

2011 457.656 -246.647 20,182 -40.432 1448 1,721

2012 -928384 -971.543 -48.387 -50.554 3.855 -1.995.013

2013 -388.476  6.505 351.005 50.798 -41.004 -492.777

2014 -325.099 173.697 2350.499 50.045 12.851 261.993

201S  -403.227 -578.821 -262.139 127.349 4592 -1.112.246

2016 -1.259.233 -109.138 212.395 167.181 -33,490 -1.022.285

2017 323.880 391.341 768.020 -26.326 17.356 1.474.271

Fonte: ANAC.

[3] D Warnock-Smith et al., 2017. An analysis of ongoing trends in airline ancillary revenues. Journal of Air
Transport Management 64. Pag. 42-54

(6] B Vasigh, K. Fleming, T. Tacker, 2018, Introduction to air transport economics: from theory to applications. Third
Edition, Routledge, New York.

[7] Nos termos de Vasigh et al (2017), Pag. 289:

(..-) contestability itself should not produce the below normal returns observed in the airline industry. Rather;
the explanation may relate to the industry’s oligopolistic nature combined with very high fixed costs and very
low marginal costs. Recall that an airline’s schedule is usually set 3 months in advance, and that most costs are
essentially fixed for that period. The marginal cost of placing a passenger in an otherwise empty seat on an
aircrafi is extremely low — consisting mainly of the cost of licket processing or travel agent commission. Thus,
each individual airline is in a position where even a very low price is better than nothing for an otherwise empty
seat.

As discussed in chapter 11 on revenue management, each airline strives to make this low fare available only for
those passengers who would not have flown at a higher price on their own airline. However, each airline is
happy 1o draw passengers away from a competitor. Suppose, for example, that Joe would have paid 8200 to fly
airline A but is lured over flving airline B for $150. Likewise, Jane would have flown airline B Sfor 8200 but is
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) . lured over airline A for $150. Each airline acts independently, but collective result that each receives 350 less,
s . ' perhaps incurring a loss rather than making a profit.

’ If each could refrain from stealing the other’s customers, they might both enjoy a normal profit than risk
bankruptcy. This is the classic “prisoner’s dilemma”. Neither airline can trust the other enough 1o refrain from
this cutthroat pricing, even though both would prefer to cooperate. That is, if only the airline stops offering the
$150 deal, that airline will lose both Jane and Joe to the competing carrier. Of course, any attempt to cooperate
is complicated by the fact that government anti-trust policy typically prohibits arranging such cooperation via a
Jormal contract. Another complication is that other airlines will tend to enter the mariet with aggressive price
cuts even if two airlines do somehow manage to cooperate. US airlines also argue that bankrupicy laws
exacerbate the problem by providing a subsidy that keep failed airlines Jrom actually leaving the market. Thus,
even in the long run, it is difficult for the industry to decrease capacity to keep prices high enough to support a
normal profit.

Note que, apesar de ndo mencionar especificamente a perecibilidade dos assentos, esta caracteristica do transporte

aéreo € fundamental na analise de Vasigh et al (2017).

[8] R Doganis, 2006, The airline business, Third Edition, Routledge, New York. Pag. 5.

[2] K Button, 2003, Does the theory of the ‘core’ explain why airlines fail to cover their long-run costs of capital?

Journal of Air Transport Management 9. Pag. 5-14.

[10] Conforme Kahn (1971), pag 173:
The theory and prerequisites of destructive competition
The major prerequisites are fixed costs that bulk large as a percentage of total cost and long-sustained and
recurrent periods of excess capacity. These two circumstances describe a condition in which marginal costs
may for long periods be far below average total costs. In these circumstances, if the structure of the industry is
unconcentrated, the possibility arises that the industry as a whole, or at least the majority of its firms, may find
themselves operating at a loss for extended periods of time.

Kahn, A. E. (1971) The Economics of Regulation: Principles and Institutions. Volume II Institutional Issues, John
Wiley and Sons, New York.
[11] Garrow et al., 2017. Assessment of product debundling trends in the US airline industry: Customer service and
public policy implications. Transportation Research Part 4 46 (2012) 255-268.
[12] D Carlton et al., 2019. Are legacy airline mergers pro- or anti-competitive? Evidence from recent U.S. airline
mergers. International Journal of Industrial Organization. Volume 62. Pag. 58-95.
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securing their hand luggage.
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