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RESUMO

A primeira opcédo de viagem por avido se da por meio dos voos oferecidos pela
aviacdo comercial. Nos ultimos anos, o crescimento do nimero de passageiros
no Brasil superou o crescimento do nimero de aeronaves disponiveis para
vOO0s comerciais, gerando efeitos inconvenientes aos usuarios desse segmento
de transporte. De outro lado, a aviagdo executiva surge como Opgao para
diminuir estes inconvenientes. Este segmento oferece vantagens como a
diminuicdo dos tempos de embarque e desembargque e 0 acesso a um maior
namero de destinos, resultando numa melhor utilizacdo do tempo dos
executivos das empresas. O objetivo deste trabalho foi estudar o mercado de
jatos executivos no Brasil quanto a sua caracterizacdo e a relacdo entre o
indice do valor da frota e o PIB brasileiro entre os anos 2000 e 2013.Como
método, foram estudados 0s aspectos qualitativos e quantitativos referentes a
este mercado, utilizando-se de pesquisa a fontes primarias e entrevistas com
profissionais atuantes nesse mercado. Foi realizado um estudo quantitativo
para estudar uma relacdo entre o indice do valor da frota de jatos executivos e
o indice da variacdo do PIB brasileiro. Conclui-se que 0s empresarios Sao 0s
maiores usuarios dos jatos executivos, e adquirem este tipo de produto para se
locomoverem a um numero maior de regides do territério nacional com a
finalidade de ampliar seus negécios. O crescimento da frota foi impulsionado
por jatos leves, categoria que apresentou uma maior aceitacdo pelos clientes
brasileiros. O estudo econométrico revelou que ha correlagéo positiva entre o
valor da frota de jatos executivos com o PIB brasileiro.
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ABSTRACT
STUDY OF BUSINESS JETS’ MARKET IN BRAZIL

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

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

1 Introducéo

O crescimento do numero de passageiros nos aeroportos brasileiros
superou a oferta de aeronaves nos voos regulares nacionais, principalmente
entre os anos de 2008 e 2012, conforme mostram os dados da INFRAERO
(2012). Segundo esses dados, enquanto a variacdo acumulada de
passageiros, entre os anos de 2008 e 2012, foi de 60%, a variagdo acumulada
do nimero de aeronaves foi de 41%.
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Estudos da NBAA (National Business Aviation Administration) e da
GAMA (General Aviation Manufacturers Association) destacam algumas
vantagens do transporte aéreo realizado por um jato executivo como, por
exemplo, 0 acesso a um numero maior de aeroportos, o alcance a destinos
multiplos de forma rapida e eficiente e o aumento da produtividade dos
passageiros (NBAA; GAMA, 2010).

As empresas fazem o uso da aviacdo executiva de acordo com o
interesse dos proprietarios do negocio, uma vez que este tipo de oferta esteja
disponivel em aeroportos proximos as suas unidades (BERSTER;
GELHAUSEN; WILKEN, 2011). Entre 2010 e 2012, o segmento de jatos
executivos saltou de 540 aeronaves para 724 aeronaves em operacao,
equivalendo um crescimento médio de 10,3% ao ano, segundo a ABAG (2013,
p. 46), ou aumentou de 672 para 764 jatos em operagcdo, segundo Jetnet
(2013), equivalendo a uma taxa de crescimento de 6,63% ao ano.

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

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

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

Dada a importancia que o segmento de jatos executivos tem para 0s
empresarios brasileiros, € importante conhecer os aspectos que caracterizam
este mercado no Brasil.

2 Referencial teérico

2.1 Histdérico do mercado de transporte aéreo

O mercado de transporte aéreo comercial no Brasil, devido a
movimentos de faléncias e aquisicées no final do século XX, ficou marcado
pelo dominio de duas grandes companhias aéreas no inicio do século XXI: Gol
Linhas Aéreas e TAM Linhas Aéreas (NETO, 2011). Segundo este autor, as
mudancas do mercado de aviagdo comercial tiveram origem na década de
1960, a partir de mudancas de outras ordens e ndo somente de mudancgas de
seu mercado de atuacao.
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O ato inicial de regulacdo deste mercado foi assinado em 1925, e este
setor ficou submetido ao Ministério de Viacdo e Obras Publicas e,
posteriormente, ao Ministério da Aeronautica, sendo tratado como bem publico
e instrumento de integracdo nacional. O governo determinava desde quais
linhas aéreas as empresas iriam operar até quais seriam as tarifas a serem
praticadas, tornando assim as empresas dependentes das acles
governamentais (CASTRO; LAMY, 1993).

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

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

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

Liehr et al. (2001, p. 2) apresentam que o mercado de transporte aéreo é
marcado por muitos ciclos de negdécios, com baixo retorno sobre o capital
investido. Esses ciclos pressionam as empresas aéreas em condicdes
econbmicas severas, provocando a constante busca por reducbes de custos
operacionais.

Para operarem com baixos custos, essas empresas viram-se for¢cadas a
tirar um melhor aproveitamento de seus préprios recursos. Os resultados
medidos pelo estudo feito por Correia, Mello e Meza (2011), entre os anos de
2001 a 2005, demonstra um melhor desempenho das empresas Gol e TAM
Linhas Aéreas sendo que, em 2005, estas empresas obtém o maximo
desempenho, segundo a metodologia de pertinéncia a fronteira nebulosa
estudada pelo autor. Este estudo também cita que em 2006 a companhia Varig
encerra suas operagdes, uma vez que sua situagcado operacional se encontrava
com diversas dificuldades e suas dividas estavam na ordem de milhdes de
reais. O estudo feito destaca uma reducéo do desempenho desta empresa em
2005, o que pode ter agravado ainda mais a situacdo financeira desta
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companhia. A proxima secdao aborda 0s componentes atuais do mercado
brasileiro de transporte aéreo civil.

2.2 Componentes do Mercado de Aviagdo

A indastria de aviacdo comercial € composta por uma série de
segmentos interligados, sendo seu ponto central as companhias aéreas. Em
um nivel anterior a essas empresas existem os fabricantes de aeronaves, o0s
provedores de infraestrutura e os fornecedores de pecas e servicos. Em um
nivel posterior, existem 0s passageiros e as cargas transportadas, conforme
mostra a Figura 2 (TRETHEWAY; MARKHVIDA, 2014).

FABRICANTES DE
AERONAVES INFRAESTRUTURA FORNECEDORES

COMPANHIAS
AER

EAS
PASSAGEIROS E CARGAS

Figura 1 - Cadeia de valor da industria de aviacao comercial

Fonte: Adaptado de Tretheway e Markhvida (2014).

As companhias aéreas brasileiras possuem seiscentos e setenta
aeronaves em operacdo em suas frotas. Esse mercado é marcado pelo
predominio de quatro empresas: TAM Linhas Aéreas, Grupo LAN, Azul Linhas
Aéreas e Gol Linhas Aéreas que, somadas, possuem 90% das aeronaves em

operacéao, conforme mostra a Figura 3 (COMERCIAL, 2014).
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Distribuicao das aeronaves em operagao

Grupo LAN
3g8
55%
TAM Linhas Adreas
169
25%

- Companhia aérea
- NOmero de aeronaves em operagao
- Percentual do total de aeronaves em operagdo

Cruzeiro do Sul Passaredo
18 9
2% 1%

Grupo LAN
155
23%

Awvianca Brasi
44
7%

Legenda

Figura 2 - Distribuicdo das aeronaves em operacgao

Fonte: adaptado de Barbosa (2014) e Comercial (2014)

As empresas TAM Linhas Aéreas e o Grupo LAN anunciaram, durante o
ano de 2014, a unido de suas marcas. Essa unido fez com que essas duas
empresas, unidas, detivessem 48% da frota de aeronaves em operagcao no
Brasil (BARBOSA, 2014).

Em relacdo a infraestrutura aeroportuaria, o Brasil conta com sessenta e
trés aeroportos administrados pela Empresa Brasileira de Estrutura
Aeronautica (INFRAERO) para a operacao das aeronaves de transporte aéreo
comercial, conforme mostra a Figura 4.
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Legenda Sigla Cidade Legenda Sigla Cidade
1 SBAR ARACAJU 33 SBME MACAE
2 SBBE BELEM 34 SBMK MONTES CLAROS
3 SBBG BAGE 35 SBMO RIO LARGO
4 SBBH BELO HORIZONTE 36 SBMQ MACAPA
5 SBBI CURITIBA 37 SBMT SAO PAULO
G SBBV BOA VISTA 38 SBNF NAVEGANTES
7 SBCF CONFINS 39 SBNT PARNAMIRIM
8 SBCG CAMPO GRANDE 40 SBPA PORTO ALEGRE
9 SBCJ PARAUAPEBAS 41 SBPB PARNAIBA
10 SBCM FORQUILHINHA 42 SBPJ PALMAS
11 SBCP CAMPOS DOS GOYTACAZES 43 SBPK PELOTAS
12 SBCR CORUMBA 44 SBPL PETROLINA
12 SBCT CURITIBA a5 SBPP PONTA PORA
14 SBCY VARZEA GRANDE 46 SBPR BELO HORIZONTE
15 SBCZ CRUZEIRO DO SUL a7 SBPV PORTO VELHO
16 SBEG MANAUS 48 SBRB SENA MADUREIRA
17 SBFI FOZ DO IGUACU 49 SBRF RECIFE
18 SBFL FLORIANOPOLIS 50 SBRJ RIO DE JANEIRO
19 SBFZ FORTALEZA 51 SBSJ SAO JOSE DOS CAMPOS
20 SBGL  RIO DE JANEIRO 52 SBSL SAO LUIS
21 SBGO  GOIANIA 53 SBSN SANTAREM
22 SBHT  ALTAMIRA 54 SBSP SAO PAULO
23 SBIL  ILHEUS 55 SBSV SALVADOR
24 SBIZ IMPERATRIZ 56 SBTE TERESINA
25 SBJC BELEM 57 SBTF TEFE
26 SBJP BAYEUX 58 SBTT TABATINGA
27 SBJR  RIO DE JANEIRO 59 SBUF PAULO AFONSO
28 SNJU  JUAZEIRO DO NORTE G0 SNUG URUGUAIANA
29 SBJV JOINVILLE 61 SBUL UBERLANDIA
30 SBKG CAMPINA GRANDE 62 SBUR UBERABA
31 SBLO LONDRINA 63 SBVT VITORIA
32 SBMA  MARABA

Figura 3 - Aeroportos administrados pela Infraero
Fonte: Adaptado de Infraero (2013)

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

Numero de passageiros em voos domesticos

124.783.671 124.673.343
116.890.840
99.562.630
82.586.686 I
2009 2010 2011 2012 2013

Figura 4 - Evolucdo do numero de passageiros em voos domeésticos

Fonte: Adaptado de Infraero (2013)

2.3 Definicao de Aviacdo Executiva

A Associagdo Nacional Americana de Aviagdo (NBAA — National
Business Aviation Association) define a aviagdo executiva como sendo aquela
cujas aeronaves nao sdo operadas nem por companhias aéreas e nem por
militares (NBAA, 2010). A Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional (ICAO
International Civil Aviation Organization), por sua vez, explica que a aviacdo
executiva esta inserida dentro da aviacdo geral que, por sua vez, é definida
como aquela que ndo inclui o transporte aéreo comercial nem 0sS servigos
aéreos especializados (SANTOS, 2003).

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

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

Como este trabalho tem como pauta os jatos executivos, é interessante
se verificar o fato de que os jatos executivos sdo, na verdade, uma subdivisdo
da aviacao executiva, conforme mostra a Figura 6.
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esporte Executiva
Figura 5 - Segmentacéo da aviagéo

Fonte: Adaptado de Migon et al. (2012, p.99)

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

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

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

Segundo Migon et al. (2012, p. 95), estima-se que até 2020 a inddstria
de jatos executivos represente US$ 250 bilhGes, em termos de receitas de
vendas em todo o mundo.
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Frota Mundial de Jatos Executivos = 19.057 jatos

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

= - =
=iy P »
3

-

Asia e Oceania
991 jatos (5%)

América Latina
2.188 jatos (11%)

-

Figura 6 - Distribuicdo mundial de jatos executivos
Fonte: Adaptado de JETNET (2013)

2.4 Categorizacgdo dos Jatos Executivos

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

A NBAA define cada categoria dos jatos executivos de acordo com seu
peso maximo de decolagem, que tem origem na sigla em inglés MTOW
(Maximum Take-Off Weight), separando as aeronaves em quatro categorias,
conforme mostra o Quadro 1 (NBAA, 2014 apud ABREU, 2014).

Categoria segundo a Peso maximo de decolagem
NBAA
Jatos Leves Até 20.000 libras (9.000 kg)
Jatos Médios Entre 20.000 (9.000 kg) e 35.000 libras (15.750
kg)
Jatos Pesados Acima de 35.000 libras (15.750 kg)

Quadro 1 - Categorias de jatos executivos segundo a NBAA

Fonte: NBAA (2014) apud ABREU (2014)

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

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

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

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

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

Dentre os resultados obtidos, um deles foi o levantamento de quais séao
0S aspectos técnicos mais importantes na escolha de um jato executivo.
Conforme mostra a Figura 7, o cliente de jatos executivos leva em
consideracdo os parametros técnicos da aeronave, independente da categoria
na qual este jato esteja inserido.

Alcance N "
Custo Operacional NG
Tamanho de Cabine INENEG__

= Mais importante

= Segundo mais in
Fabricante N

Idade da Aeronave NN Terceiro mais im
Velocidade N

Tecnologia Embarcada

Parametro da Aeronave

Historico de Acidentes I
Desempenho de Pista NN

0 100 200 300 400 500
Numero de respondentes
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Figura 7 - Pesquisa de decisdo de compras de jatos executivos

Fonte: Traveler (2013)

2.5 Formas de utilizagc&o dos jatos executivos

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

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

Olcott (2003) apud Menezes (2004) mostra um quadro de opg¢les de
utilizacdo do aquisicdo de um jato executivo. Este quadro, segundo o autor,
serve para explicar que “uma forma de utilizagdo da Aviagado Executiva podera
nao satisfazer todas as necessidades do servico a ser efetuado, uma vez que
as aeronaves sao desenvolvidas para missdes especificas.” O Quadro 2
mostra alguns fatores de diferenciacdo entre as formas de utilizacdo de um jato
executivo.

. Custos Custos Controle
Formade o Investimento | _. o .
. ~ Opcdes . Fixos variaveis por |operacional
utilizacéo Inicial . L.
Mensais |horadevoo |do usuario
Convencional [Nenhum Nenhum Alto Nao
Fretamento de Inte"rmedla(';'ao Nenhum Nenhum Alto Nao
de "Broker’
aeronave
Alto, com
Contrato Baixo Nenhum alguma Nao
reducdo
Propriedade Cotas de
fracionada de ) Moderado Moderado [Moderado Sim
propriedade
aeronave
Aeronave Fretando a Moderado, .
P Alto Alto comalguma |Sim
propria com |aeronave reducio
gerenciamento &
terceirizado .
Sem fretar a Alto Alto Moderado Sim
aeronave
Aeronave i .
o P'rc?p.rledade Moderado Moderado [Menorcusto |Sim
prépriacom |[dividida
gerenciamento
réprio i . .
prop Erqpnedade Alto Alto Baixo Sim
individual
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Quadro 2 - Quadro de opcdes de utilizacdo de jatos executivos

Fonte: adaptado de Menezes (2004, p. 39)

Uma pessoa ou empresa pode alugar um jato executivo de uma
empresa que possua uma frota de jatos executivos a disposicdo para serem
alugados. A frota de jatos das empresas que as estdo alugando constitui a
oferta de jatos para taxi aéreo.

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

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

O guia de Wynbrandt (2012), denominado “Should you buy a business
Jet card?” (Vocé deveria comprar um cartdo de jato executivo?), demonstra que
este tipo de cartdo reduz os custos de utilizacdo de um jato executivo para 0s
usuarios, uma vez que as empresas que negociam este tipo de cartdo
oferecem descontos nos custos das horas de voo de seus jatos executivos.

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

A modalidade de propriedade compartilhada € um modelo de aquisi¢do
interessante para 0s usuarios que desejam ter um jato executivo em seu nome
mas que ainda ndo possuem condicbes de arcar com 0s custos totais de
aquisicao de um jato.

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

Apos adquirida a fracdo, o usuario passa a ter o registro de sua parte da
aeronave, e pode até registrar este bem como ativo de sua empresa, se
beneficiando de aspectos de depreciacao contabil, por exemplo.

Os diversos usuarios, como donos das fragcdes, arcam com 0O custo
mensal junto a empresa que mantém a guarda do jato e, além disso, com 0s
custos de operacao quando do uso, por si, do jato executivo.

No Brasil, devido a uma diferenca de regulamentacdo, o modelo de
propriedade compartilhada teve que ser adaptado para um sistema de cotas de
participagéo de jatos executivos.
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O regulamento da ANAC (2011), diferentemente do regulamento do
FAA(2009), ndo possui uma provisdo para a separacdo de responsabilidade
civil e criminal de proprietérios de partes de aeronaves civis.

Devido a essa falta de regulamentagcdo, os usuarios brasileiros ndo
podem se beneficiar dos aspectos contabeis das fracdes de aeronaves e, além
disso, terdo responsabilidade civil e criminal compartilhada com qualquer outro
dono de fracdo de aeronave.

Finalmente, um usuario pode adquirir diretamente com um fabricante, ou
através de um revendedor, conhecido como broker, um jato executivo. Nesta
modalidade, o proprietdrio da aeronave possui uso exclusivo de uso do
equipamento, a0 mesmo tempo em que terd de arcar com os custos de
operacéo e manutencao de seu jato (OLCOTT, 2006).

2.6 Beneficios da utilizacdo de jatos executivos

O uso de um jato executivo, quer seja realizado por um individuo ou por
uma empresa, deve se justificar de alguma forma. Estudos conduzidos por
Advisors(2009) mostram que o0s usuarios de jatos executivos obtiveram
resultados financeiros superiores aos resultados dos usuéarios de outros
segmentos de transporte aéreo. Este estudo destaca os seguintes resultados
para 0s usuarios de jatos executivos:

e O crescimento do faturamento médio anual foi 6% maior;
e O crescimento do lucro operacional foi 253% maior;
e O crescimento dos dividendos foi 88% maior;
e O crescimento do valor das ac6es foi 93% maior.
Andersen (2001) descreve uma série de beneficios advindos do uso do
jato executivo, descontando os custos envolvidos:

e Economia de tempo: o estudo destaca o fato de que o
simples fato de um funcionario conseguir realizar mais
transacBes em um menor espago de tempo ja justifica o uso
do jato executivo, principalmente nos casos em que
transacfes altamente estratégicas estejam envolvidas. Um
dos exemplos citados € o aumento da produtividade através
da integracdo de equipes, resultando em um aumento da
produtividade como um todo;

e Aumento de produtividade: alguns dos beneficios do uso do
jato executivo séo a flexibilizacdo de horéarios e 0 acesso a um
maior nimero de aeroportos, que resultam numa diminui¢do
do desgaste dos funcionarios. Além disso, mesmo durante o
deslocamento, os usuarios dos jatos executivos podem se
manter produtivos, uma vez que este tipo de aeronave
apresenta itens que permitem o0 uso de computadores
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pessoais a bordo de forma ergondmica. Além disso, ao ter
acesso ao jato executivo, 0 usuario ganha tempo por néo ter
que passar pelas rotinas da aviacdo comercial, como as filas
de check-in e a espera por bagagens nas esteiras dos
aeroportos;

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

Transporte de funciondarios-chave: o uso de um jato
executivo permite o deslocamento de funcionarios
indispensaveis a realizacao de determinados tipos de servicos
dentro do mesmo dia de trabalho, devido a flexibilidade de
horarios que o jato executivo apresenta Menezes(2004).
Advisors(2009), por sua vez, destacam que, quanto mais
complexa for uma transacdo de negdcios, maior sera a
necessidade de deslocamento de pessoas essenciais para a
concretizacao desse tipo de transacao;

Aumento na retencdo de clientes: o uso do jato executivo
para o transporte de clientes importantes de uma empresa,
entre a unidade do cliente até as unidades do vendedor, pode
proporcionar um fortalecimento do relacionamento entre as
empresas e, até mesmo, diminuir as barreiras de
comunicacdo entre as partes. Outros usos importantes sao o
transporte dos clientes como forma de cortesia, o transporte
eventual de algum item que tenha sofrido atraso e até mesmo
a devolucéo de produtos ndo conformes (MENEZES, 2004);
Acesso a areas relativamente isoladas: muitos jatos
executivos, por terem a capacidade de pousar em pistas de
menor comprimento daquelas necessarias ao pouso de um
jato comercial, permitem o0 acesso a localidades onde
empresarios e investidores possam realizar novos tipos de
negocios, aumentando a atratividade dessas regifes (ABAG,
2014).

Em termos comparativos, o Brasil possui 63 aeroportos administrados

pela INFRAERO, como visto no item 2.2.2, para onde s&o direcionados 0S vo0s
das linhas aéreas comerciais.

Aléem desses aeroportos, existem mais 630 publicos e outros 1.703

aeroportos privados no Brasil. Mesmo considerando-se o fato de que muitos
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aeroportos privados ndo possuem pista apropriada para a operacdo de um jato
executivo, nota-se uma maior capilaridade de aeroportos que podem ser
acessados com o uso do jato executivo (ANAC, 2014). A Figura 8 mostra o
namero de aeroportos publicos e privados divididos pelos Estados brasileiros.

Os valores dos negoécios relacionados a aviagdo geral, onde estdo
inseridos os jatos executivos, sdo estimados na ordem de que, para cada R$
1,00 oriundo da aviagédo geral, R$ 3,71 sado agregados a economia brasileira.
Em termos de salarios, nota-se que para cada R$ 1,00 pago em salarios, R$
2,45 sdo encaminhados para outros setores econémicos.

Total de Aeroportos Publicos e Privados no Brasil
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Figura 8 - Total de aeroportos publicos e privados entre os Estados brasileiros
Fonte: Adaptado de (ANAC, 2014)

Também em relagdo aos empregos gerados, para cada emprego da
aviacao geral, outros oito empregos sdo necessarios (ABAG, 2014). O Quadro
3 resume o valor adicionado bruto (VAB) da aviagéo geral em 2013.
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Valor Adicionado Bruto (VAB)

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

Quadro 3 - Valor Adicionado Bruto da Aviagao Geral

Fonte: ABAG (2014, p. 46)

3 Método

De forma resumida, a Figura 9 mostra os principais delineamentos da

metodologia utilizada neste trabalho:
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Figura 9 — Desenho do método de pesquisa

Este trabalho estuda as caracteristicas do mercado de jatos executivos
no Brasil, caracterizando, assim, seus fins como uma pesquisa de carater
exploratorio, uma vez que foi realizada em um campo do conhecimento no qual
h& pouco conhecimento acumulado e organizado.

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

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

Compreende-se a necessidade de utilizar-se de instrumentos como a
realizagdo de entrevistas, de modo a enfatizar um contexto integrado de
informacdes que se relacionam com o todo, conferindo um caréater qualitativo a
pesquisa, conforme Sampieri, Collado e Lucio (2006).

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

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

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

As entrevistas aconteceram no horario e local que eram de maior
conveniéncia para cada um dos entrevistados, de forma a criar condi¢cdes que
pudessem favorecer a obtencéo de informacgfes espontaneas.

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

Os participantes entrevistados atuam em empresas relacionadas ao
mercado brasileiro de jatos executivos. Os principais atributos destes
participantes foram a experiéncia adquirida com os diversos estudos realizados
acerca do mercado brasileiro de jatos executivos para empresas ofertantes
deste tipo de produto e o contato constante tanto com clientes de jatos
executivos no Brasil como com os produtos que sao oferecidos a estes
clientes. Por questdo de acessibilidade, foram entrevistados sete profissionais
gue atuam com a oferta de jatos executivos para o mercado brasileiro durante
0 més de outubro de 2014.
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Dentre os sete entrevistados, trés trabalham no setor de estratégia de
mercado de fabricantes de jatos executivos, e 0sS outros quatro atuaram
recentemente nesse tipo de fungao e atualmente atuam das seguintes formas:
um entrevistado é sécio-diretor de uma empresa de pas de geradores eolicos,
outro entrevistado € proprietario de uma empresa de sistemas de gestédo, outro
entrevistado atua no setor de pos-venda de um fabricante de jatos executivos e

0 outro entrevistado € consultor de empresas de uma grande consultoria
internacional.

O instrumento de coleta de dados foi a gravacdo eletrénica das
entrevistas baseadas em um Roteiro de Entrevistas, que foram compiladas
pelo pesquisador durante o més de novembro de 2014.

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

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

A pré-andlise € a fase de organizacdo, que tem, normalmente, trés
objetivos: a escolha dos documentos a serem analisados, a formulacdo de
hipéteses e a criacdo de indicadores. Nessa fase, foram escolhidos como
documentos as transcri¢cdes das entrevistas realizadas.

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

A pesquisa baseou-se na expectativa de que o0s entrevistados iriam
fornecer categorias de informacdes para os resultados da pesquisa. As
categorias, que representam os indicadores, foram extraidas pelada leitura
flutuante e transversal das transcrigdes.

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

As entrevistas foram transcritas e compiladas de forma a identificar
padrdes nas respostas que pudessem substanciar os dados qualitativos
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levantados na pesquisa bibliografica. Richardson, 1999) aponta que nao se
pode omitir evidéncias documentais existentes.

4 RESULTADOS E DISCUSSAO
4.1 Categorizacado da analise

A categorizacdo da analise foi realizada ap0s a transcricdo completa das
entrevistas e a construcdo de uma grelha de analise de conteudo, conforme
orienta o procedimento metodoldgico de andlise de conteudo proposto por
Bardin (2002, p.95).

Apos a leitura flutuante da grelha de analise, foram identificadas trés
categorias principais evidenciadas na transcricdo das entrevistas que
apresentam diversas subcategorias: Crescimento da frota (jatos novos e
usados, numero de modelos em operacdo); Categorizacdo da frota
(caracteristicas de wuso, atributos dos produtos); Fatores de aquisicao
(motivacdes de compra, relagcdes com a economia, linhas de crédito), conforme
exposto no Quadro 4.

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

Quadro 4 - Categorias e subcategorias para anélise

4.1.1 Categoria 1 - Crescimento da frota

A primeira categoria, Crescimento da Frota (Quadro 5), foi subdividida
em duas subcategorias: jatos novos e usados e numero de aeronaves em
operacao.
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Categoria 1 Subcategorias
1.1 Jatos novos e usados
CRESCIMENTO DA FROTA 1.2 Numero de modelos em
operacgao

Quadro 5 - Crescimento da frota e subcategorias

Dos depoimentos analisados, os entrevistados E2, E3, E4 e E5
destacaram o crescimento da frota de jatos executivos no Brasil, nos ultimos
anos, e citaram que este crescimento ocorreu de forma acelerada. Esses
relatos sugerem que o mercado brasileiro de jatos executivos apresentou uma
caracteristica de crescimento acelerado, em comparacao com outros mercados
de jatos executivos de outros paises, e que este crescimento ocorreu em todas
as regides do Brasil.

Os depoimentos de E2 e E5 destacam, respectivamente, que “a frota
praticamente dobrou de tamanho” e que “(a frota) mais que dobrou nos ultimos
dez anos”, reforcando o aspecto do crescimento acelerado da frota.

Ja o depoimento de E3 acrescenta que “s6 sabe é que a frota dobrou, e
que tem jato em tudo que é regido do pais”, conferindo um detalhe de que o
crescimento ocorreu de forma distribuida no Brasil.

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

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

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

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

Em contra partida, como mostra Advisors(2009), a aviagao executiva se
mostra como uma ferramenta de produtividade aos funcionarios-chave das
empresas, através de beneficios como a liberdade de escolha de horéarios dos
V0O0S, a auséncia de necessidade de aguardar o voo no saguao dos aeroportos
e 0s outros procedimentos de check-in, o acesso a um numero maior de
localidades, ndo atendidas pelos voos da aviagdo comercial (ANAC, 2014).
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Ao mesmo tempo, os clientes brasileiros de jatos executivos
encontraram um momento econdmico favoravel para o investimento nesse tipo
de ativo. Conforme demonstram os resultados do estudo realizado por Cho
(2006), ha uma relacédo direta entre o crescimento do PIB e o faturamento de
jatos executivos.

Os dados obtidos em Jetnet (2013) mostram que a frota brasileira de
jatos executivos apresentava duzentas e noventa e trés aeronaves em
operacdo no ano 2000 e, ao final de 2013, contava com oitocentas e dezessete
aeronaves em operacao, como mostra a Figura 10. Esse crescimento equivale
a um aumento de 178% no periodo analisado.

Frota de jatos em operacao
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Figura 10 - Crescimento da frota entre 2000 e 2013
Fonte: Jetnet(2013)

4.1.1.1 Subcategoria 1.1 — Jatos novos e usados

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

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

O depoimento do entrevistado E1 acrescenta que “[...] grande parte das
aeronaves sdo aeronaves novas que entraram no mercado, mas também tem

muita aeronave usada que veio de outras regides (do mundo). O Brasil € [...] 0
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destino de aeronaves usadas tanto quanto de aeronaves novas”, afirmando
que o mercado brasileiro tem a caracteristica de absorver tanto aeronaves
novas como aeronaves usadas de outras partes do mundo.

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

Os jatos executivos com idade inferior a cinco anos somam trezentas e
cinquenta e trés aeronaves, equivalentes a 43% da frota em opera¢do. Em um
nivel equivalente, a frota de jatos executivos com idade superior a dez anos é
representada por trezentas e vinte e seis aeronaves, representando 40% da
frota em operacgao. Por sua vez, os jatos executivos com idade entre seis e dez
anos contam com cento e trinta e oito aeronaves em operacao, que
representam 17% da frota, conforme mostra a Figura 11.

Frota em operagao em 2013

6 a 10 anos _ 138 (17%)
e
ok 326 (40%)

Figura 11 - Perfil de idade da frota brasileira de jatos executivos
Fonte: Jetnet(2013)

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

4.1.1.2 Subcategoria 1.2 — Numero de modelos em operagao

O aumento no numero de modelos foi citado pelos entrevistados em

~

resposta a terceira pergunta da entrevista: na sua opinido, 0 aumento de
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menos de vinte para trinta e cinco modelos de aeronaves, entre os anos 2000 e
2013, foi um fator de estimulo ao desenvolvimento da industria de jatos
executivos?

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

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

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

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

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

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

O banco de dados Jetnet, 2013) revelou que, entre os anos de 2000 a
2013, houve um aumento do numero de modelos sendo ofertados no mercado
de jatos executivos. Enquanto que no ano 2000 havia apenas dezenove
modelos de jatos para serem adquiridos pelos consumidores deste tipo de
produto, em 2013 havia trinta e cinco modelos a disposicdo dos clientes,
conforme mostra a Figura 12.
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Figura 12 - Numero de modelos de jatos executivos
Fonte: Jetnet (2013)

Apos o estudo sobre os fatores que favoreceram o crescimento do
mercado, passa-se a Categoria 2, que aborda os aspectos referentes a
Categorizacao da Frota de jatos executivos.

4.1.2 Categoria 2 — Categorizagéao da frota
A segunda categoria, Categorizacdo da Frota (Quadro 6), foi

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

Categoria 2 Subcategorias

2.1 Caracteristicas de uso
2.2 Atributos dos produtos

CATEGORIZACAO DA FROTA

Quadro 6 - Categorizacdo da frota e subcategorias

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

O entrevistado E5 relatou o fato de ndo haver um consenso, entre as
entidades relacionadas com a industria de jatos executivos, sobre a
categorizacdo de aeronaves: “cada fabricante categoriza do jeito que acha
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interessante e, mesmo o0s 6rgdos independentes também nao tem um
consenso sobre isso.”

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

O entrevistado E7 expde que o usuario de jato executivo possui uma
necessidade econdmica para utilizar este tipo de aeronave: “Eu acho [...] que,
no fundo, elas tém uma necessidade econbémica de voar”, que reforca a
caracteristica, ndo sé do mercado brasileiro, de que ndo h& uma maneira
Unica de se caracterizar 0s jatos executivos.

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

Os documentos analisados ndo possuiam informacdes acerca da
categorizacao de aeronaves.

4.1.2.1 Subcategoria 2.1 — Caracteristicas de uso

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

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

O relato de E4 acrescenta que “as empresas de médio porte (utilizam os
jatos) pelos dois motivos: um pelo crescimento da economia, que o0 cara acaba
abrindo filiais em lugares que néo sdo tdo acessiveis para as linhas aéreas e
outro motivo também é o aumento da oferta de modelos.”, acrescentando o
aspecto de que, no Brasil, 0 empresario adquire um jato executivo para ter
acesso alocalidades ndo atendidas pela aviagcdo comercial.

Também é interessante o ponto colocado por E7: “eu consigo identificar
segmentos em empresas que precisam tem uma frota de um, dois ou mais
avides, e tem gente que tem o seu préprio negocio e que quer maximizar o uso
do seu tempo e, por conta disso, tem que dar um jeito de voar de forma mais
eficiente”, que enfatiza a caracteristica de que o cliente de um jato executivo
adquire este produto para usar seu tempo de forma mais eficiente.
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Contudo, os depoimentos de E3, E4, E5 e E6 apontaram a possibilidade
de haver muitas aeronaves registradas sob a propriedade de empresas e
serem, na realidade, utilizadas para fins particulares.

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

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

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

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

Ha de se destacar que ha um numero consideravel de aeronaves cuja
caracteristica de uso ndo se pode determinar através das informacdes
documentais a disposicdo. O uso do jato executivo como taxi aéreo € cerca de
guatro vezes e meia menor do que o uso empresarial, conforme mostra a
Tabela 1.
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Tabela 1 - Evolucéo da frota de jatos executivos por caracteristica de uso

Caracteristica de uso 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2(

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

¢

Fonte: Jetnet (2013)

4.1.2.2 Subcategoria 2.2 — Atributos dos produtos

Os jatos executivos, assim como outros tipos de aeronaves, possuem
diversos atributos, como preco, alcance, tamanho da cabine de passageiros,
quantidade de assentos, tempo de operacéo, tipo de avidnica, que € 0 nhome
dados ao conjunto de componentes eletrbnicos instalados na aeronave,
tamanho minimo da pista para decolagem, tamanho minimo da pista para
aterrissagem e peso maximo de decolagem. Conforme destacado
anteriormente, ndo ha uma padronizacdo de quais atributos devam ser
utilizados para se categorizar as aeronaves.

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

Entretanto, todos entrevistados apontam que o0s aspectos de preco e
alcance sdo muito utilizados, mas que outros aspectos ndo devem ser
negligenciados.

O entrevistado E1 colocou que “a categorizagéo [...] depende muito de
empresa para empresa. A gente faz essa categorizacdo de preco e alcance,
mas sabe que tem outros atributos.”, reforcando o aspecto de que ndo ha uma
maneira padréo de se categorizas 0s jatos executivos.

O entrevistado E2 acrescenta que “aqui no Brasil o que manda é prego.
O que a gente verifica é que jato barato vende mais”, enfatizando uma
peculiaridade do mercado brasileiro, onde uma caracteristica relevante para
se categorizar os jatos executivos no Brasil é o preco da aeronave.
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E5 relatou que “..] cada fabricante categoriza do jeito que acha
interessante e, mesmo o0s 06rgdos independentes também nao tem um
consenso sobre isso. Se for olhando mais para o mercado brasileiro, acho que
eu categorizaria por alcance, eu acho que seria o principal critério”,
acrescentado que, para o mercado brasileiro, os aspectos de alcance de
voo devem ser considerados para a categorizacdo da frota de jatos
executivos.

Em contrapartida, o entrevistado E6 foi o Unico que relatou que “...] a
diferenga de segmentos vai ser de custo de operagdo e de manutengdo”.
Todavia, este tipo de categorizagdo nao foi relatado por outros entrevistados e
nem foi reforcado pela pesquisa bibliografica.

O depoimento do entrevistado E7 apresentou que “[...Jem relagdo ao
mercado brasileiro [...] tem 0 segmento de avides menores, avides médios para
guem tem um pouco mais de poder financeiro e status e necessidade, e a
camada superior, das pessoas que ndo estdo muito vendo quanto é que custa”
e reforgcou a caracteristica de que o preco deve ser considerado para a
caracterizacao da frota de jatos executivos no Brasil.

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

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

Os dados de Jetnet (2013) referentes a frota brasileira de jatos
executivos demonstram um aumento de trezentas e quatorze aeronaves na
categoria de jatos leves entre os anos de 2000 e 2013. A categoria de jatos
médios, por sua vez, teve um aumento de cento e trinta e cinco aeronaves.
Finalmente, a frota de jatos pesados aumentou em setenta e cinco aeronaves,
conforme mostra a Figura 13.
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Figura 13 - Evolucao da frota brasileira de jatos executivos por categoria
Fonte: Jetnet (2013)

ApoOs o estudo sobre os aspectos relevantes a serem considerados para a
Categorizacdo da Frota, a Categoria 3 estuda 0s aspectos que compdem 0s
Fatores de Aquisicao dos jatos executivos no Brasil.

4.1.3 Categoria 3 — Fatores de aquisi¢céo
A terceira categoria, Fatores de Aquisicdo (Quadro 7), foi subdividida

em trés subcategorias: motivacbes de compra, a relacdo com a economia e o
acesso as linhas de crédito.

Categoria 3 Subcategorias
3.1 Motivacdes de compra
FATORES DE AQUISICAO 3.2 RelagBes com a economia
3.3 Linhas de crédito

Quadro 7 - Fatores de aquisi¢cao e subcategorias

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

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

O depoimento do entrevistado E7 acrescenta que ‘[...] na verdade ele
(cliente) tem uma motivagdo econbémica por detras para ter um avido”,
reforcando o aspecto de que um cliente ird adquirir um jato executivo se as
condi¢cdes econdmicas estiverem favoraveis.
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O relatério da Abag (2014, p. 38) revelou que o uso de jatos executivos
“‘permite que novas conexdes dinamizem os negocios por meio da rapidez e
eficiéncia, o que acelera o processo de investimento e a melhoria das relagbes
comerciais”, ratificando os pontos colocados pelos entrevistados.

4.1.3.1 Subcategoria 3.1 — Motivacdes de compra

O uso de jatos executivos permite 0 acesso a um numero maior de
aeroportos do que os que podem ser acessados atraves da aviacdo comercial.

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

Andersen (2001) reforca o beneficio que o0s jatos executivos
proporcionam aos seus proprietarios para 0 acesso a areas relativamente
isoladas. Segundo o mesmo autor, além da possibilidade de acesso a areas
nao atendidas pela aviacdo comercial, 0 dono de um jato executivo se beneficia
em termos de otimizac&o de tempo, resultando em uma maior produtividade de
seus funcionarios-chave.

Enquanto a aviagdo comercial possui operacdes nos sessenta e trés
aeroportos administrados pela Infraero, os jatos executivos podem realizar
suas operacfes em seiscentos e noventa e trés aeroportos publicos brasileiros,
conforme mostra a Figura 14.
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Aeroportos acessados pela aviagio Aeroportos acessados pela aviagdo
comercial executva

Figura 14 - Aeroportos acessados pela aviagdo comercial e executiva
Fontes: Infraero (2013) e ANAC (2014)

Além desses aeroportos, segundos dados da ANAC (2014), existem
mais de mil e setecentos aeroportos particulares cadastrados no Brasil.

4.1.3.2 Subcategoria 3.2 — Relagbes com a economia
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Os entrevistados E1, E3, E5, E6 e E7 confirmaram a correlagéo positiva
entre o valor da frota de jatos executivos com indicadores da economia
brasileira, sendo que os entrevistados E3 e E6 citaram o uso de um modelo
economeétrico para o estudo da correlagéo.

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

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

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

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

No depoimento do entrevistado E6 verificam-se detalhes do modelo
economeétrico: “vocé usa os fatores de crescimento do PIB, tudo mais, como
um crescimento da demanda, € uma das entradas do modelo de previs&do”.
Este relato aponta o uso do PIB como variavel explicativa em relacdo ao
faturamento de jatos executivos no Brasil.

O entrevistado E7 enriquece esta analise colocando que:

“[...] na medida que a economia cresce, vocé tem mais
iteracdo econdmica, e isso inclui a venda entre as regides
do Brasil, e eu acho que a consequéncia, assim, aumenta
a necessidade de viagem, e a aviacdo executiva é uma
alternativa que passa a ser mais viavel por vocé ter mais
dinheiro na mesa.”

Este relato acrescenta a caracteristica de que o mercado de jatos
executivos depende da iteracdo que ocorre entre 0s agentes na economia
e, além disso, reforca o aspecto de que a aviagcdo executiva se torna mais
viavel, economicamente, quando a economia esta em crescimento.

Os resultados do estudo realizado por Cho (2006) ratificam a aplicacéo
de um estudo econométrico entre o PIB de uma nacdo e o faturamento da
industria de jatos executivos. Neste estudo, Cho (2006) realiza um estudo
econométrico entre o faturamento da industria e o PIB dos Estados Unidos, e
seus resultados demonstram uma forte correlacdo entre essas variaveis.

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

havia o fator de linhas de crédito disponiveis, que é estudada na proxima
subcategoria.
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4.1.3.3 Subcategoria 3.3 — Linhas de crédito

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

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

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

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

Moreira, Tomich e Rodrigues (2006) e BNDES (2013) reforcaram o
aspecto de que, no periodo analisado, houve uma maior liberacdo de recursos
através de linhas de crédito. Entre os anos de 2009 a 2013, o sistema BNDES
aumentou a liberacdo de crédito em 39,6%. Isso permitiu que produtos de alto
valor agregado pudessem ser adquiridos pelas empresas.

Os jatos executivos fabricados no Brasil comecaram a ser financiados
pelo sistema BNDES a partir de 2008, sendo o primeiro jato entregue somente
em 2009. Os clientes tinham a possibilidade de financiar até 90% do valor da
aeronave, e o financiamento poderia ser contratado com prazo de cinco a dez
anos, com uma taxa em torno de 9% ao ano (ABRIL, 2009).

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

Os dados de Jetnet(2013) reforcam o aspecto estimulante que a linha de
financiamento do BNDES teve sobre as entregas dos jatos executivos
fabricados no Brasil. O resultado mostra que a Embraer foi o fabricante que
entregou a maior quantidade de jatos executivos no Brasil entre os anos de
2009 a 2013, conforme visto na Figura 15.
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Figura 15 - Evolucdo anual de entregas por fabricante

O relatério do BNDES (2013) trouxe dados referentes a liberacdo de
linhas de financiamento referentes a producdo e comercializacdo de bens de
capital, liberados pelo sistema BNDES através de uma de suas empresas, 0

BNDES Finame.

Conforme mostra a Figura 16, entre 2007 e 2013, os valores
desembolsados pelo BNDES Finame aumentaram de R$ 8,9 bilhdes para R$

70,5 bilhdes, um aumento de 692% no periodo.
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Figura 16 - Desembolsos do BNDES Finame

Este estudo, ap0s o levantamento e andlise dos resultados expostos,
trouxe a clareza e respostas as duvidas existentes e descritas em seu
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problema inicial. O mercado de jatos executivos brasileiro possui
caracteristicas que foram destacadas através do estudo realizado. Trata-se de
um mercado que apresentou crescimento no periodo analisado, e que teve boa
aceitacado por aeronaves de pequeno porte.

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

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

CONSIDERACOES FINAIS

O artigo apresentou um estudo do mercado brasileiro de jatos
executivos, num recorte entre os anos 2000 e 2013. Um pais com as
dimensdes do Brasil apresenta desafios para um bom atendimento por meio da
aviacdo comercial. Os executivos das empresas encontram uma seérie de
dificuldades para otimizarem seu tempo em suas viagens de negocios.

De outro lado, a aviagdo executiva surge como solugdo para um
deslocamento mais produtivo desses executivos. Vantagens como 0 acesso a
um numero maior de aeroportos, reducdo dos tempos de embarque e de
desembarque e até mesmo a privacidade que 0 executivo somente ira
encontrar dentro da aeronave de sua empresa transformam o jato executivo em
uma ferramenta de negdcios.

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

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

E evidente que existem outros aspectos a serem levantados acerca
deste mercado. Entretanto, este trabalho se delimitou a pesquisar tanto os
dados como as pessoas as quais 0 pesquisador possuia acesso, incluindo o
fato de haver um numero pequeno de trabalhos académicos especificos ao
mercado brasileiro de jatos executivos.

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

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

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

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

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

Os depoimentos das entrevistas também revelaram que o mercado
brasileiro de jatos executivos incorporou tanto jatos considerados novos, com
menos de cinco anos de uso, como aeronaves usadas, com mais de dez anos
de uso, oriundas de outras regides do mundo, em um periodo marcado pelo
lancamento de diversos modelos de jatos executivos por parte dos fabricantes.

A distribuicdo de jatos executivos em operagao no Brasil em 2013 era a
seguinte: dos 817 jatos em operacdo, 353 (43%) estavam a menos de cinco
anos em operacao, 138 (17%) estavam em operacgéo entre seis e dez anos e
326 (40%) dos jatos executivos brasileiros estavam em operacdo ha mais de
dez anos (JETNET, 2013).

Outra caracteristica revelada, apontou que a frota de jatos executivos
brasileira possui muitos jatos leves em operacdo. Conforme estudado na secao
2.4.3, jatos leves sdo aqueles que apresentam peso maximo de decolagem de
20.000 libras (NBAA, 2014).

O depoimento de um dos entrevistados mostrou que, dentre os jatos
leves presentes na frota de jatos executivos brasileira, h4 uma grande
quantidade de jatos da familia Phenom, produzidos pela Embraer. Outro
entrevistado comentou que a existéncia da oferta de jatos menores permitiu o
acesso a um numero maior de compradores para este tipo de produto.

Abreu (2014) indica, em seu estudo, que entre 2000 e 2013, 0 numero
de modelos em oferta aumentou de 19 para 35. O relatorio da Embraer (2013)
mostra que, em 2008, teve inicio a operacdo do jato Phenom 100, seguida, em
2009, pelo inicio da operagéo do jato Phenom 300.

A segunda categoria oriunda da analise, identifica uma maneira de
realizar a categorizacdo da frota de jatos executivos no Brasil. O primeiro
aspecto revelado foi o fato de ndo haver um consenso de como se proceder
para caracterizar os jatos executivos. O uso empresarial predomina sobre
outras modalidades de utilizagdo. Todavia, o mercado brasileiro possui a
caracteristica de ter jatos registrados sob o nome de empresas mas que,
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efetivamente, sua utilizacdo tem aspectos voltados ao uso privado da
aeronave.

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

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

Quanto aos atributos relativos aos jatos que sejam relevantes para o
mercado brasileiro, ndo havia uma forma Unica de se categorizar as aeronaves.
Contudo, alguns depoimentos revelaram que os aspectos de preco e alcance
sao relevantes quando se estuda o mercado brasileiro de jatos executivos.

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

A motivacdo de aquisicdo de um jato executivo, no Brasil, se deve ao
maior nimero de aeroportos que este tipo de aeronave pode acessar, em
relacdo ao numero de aeroportos atendidos pela aviagdo comercial. Um jato
executivo €, sobretudo, uma ferramenta de negdcios e o cliente de jato
executivo ird adquirir este tipo de produto quando as condicBes econbémicas
estiverem favoraveis.

A comparacao dos dados da Infraero (2013) e ANAC (2014) reforcam os
achados da pesquisa, enquanto que, com a aviagdo comercial, 0 empresario
brasileiro pode ter acesso a sessenta e trés aeroportos, com 0sS jatos
executivos este empresario pode ter acesso a mais de seiscentos aeroportos.
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