=l

Universidade de Brasilia
Faculdade de Economia, Administragdo, Contabilidade e Ciéncias da Informacédo e Documentagao

DEPARTAMENTO DE ADMINISTRACAO

TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO

TRANSPORTE AEREO DE CARGA: andlise do setor e das
tecnologias utilizadas

Gustavo de Oliveira Kaufmann

Brasilia — DF
Julho / 2009



Universidade de Brasilia
Faculdade de Economia, Administracao, Contabilidade e Ciéncias da Informacédo e Documentacédo

DEPARTAMENTO DE ADMINISTRACAO

TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO

TRANSPORTE AEREO DE CARGA: anélise do setor e das
tecnologias utilizadas

Gustavo de Oliveira Kaufmann

Professor Orientador:

Evaldo Cesar Cavalcante Rodrigues, M.Sc.

“Trabalho apresentado em cumprimento as exigéncias académicas parciais da
disciplina Estagio Supervisionado em administracdo para a obtencéo do grau de
Administrador”

Brasilia — DF
Julho / 2009



Kaufmann, Gustavo de Oliveira.

TRANSPORTE AEREO DE CARGA: andlise do setor e
das tecnologias utilizadas./Gustavo de Oliveira Kaufmann. —
20009.

84f.: il.

Monografia — Universidade de Brasilia, Departamento de
Administracao, 20009.

Orientacao: Prof. Evaldo Cesar Cavalcante Rodrigues, M.Sc.
Departamento de Administrag&o.

1. Logistica. 2. Transportes. 3. Transporte Aéreo. 4.
Transporte de carga. I. Titulo




Universidade de Brasilia
Faculdade de Economia, Administracdo, Contabilidade e Ciéncias da Informacédo e Documentacédo

DEPARTAMENTO DE ADMINISTRACAO

TRANSPORTE AEREO E CARGA: anélise do setor e das
tecnologias utilizadas

A Comissao Examinadora, abaixo identificada, aprova o Trabalho de
Conclusao do Curso de Administracéo da Universidade de Brasilia do
aluno

Gustavo de Oliveira Kaufmann

Evaldo Cesar Cavalcante Rodrigues, M.Sc. Domingos Spezia, M.Sc
Professor-Orientador Professor-Examinador

Brasilia, 8 de Julho de 2009



AGRADECIMENTOS

Esta monografia € fruto de uma gestacao de mais de 99 mil horas de véo (11
anos!) que ndo comecou no hangar do curso de Administracdo de Empresas, entao
vou me arriscar a injustica de ndo citar (ou ndo me recordar) todas as pessoas que
me acompanharam, mas agradeco de antemao a todos com quem ja convivi e que,
de alguma maneira, contribuiram para construcdo de quem sou hoje.

Muitas foram as vicissitudes que aconteceram, nem sempre as condicdes
estiveram CAVOK (Ceiling and Visibility OK), mas sempre pude contar com a escora
infalivel de minha familia que multiplicou-se nos esforcos e nunca se apequenou
diante da sucessdo de turbuléncias que enfrentei. Meus pais Marisa e Hailé,
exemplos de pilotagem perfeita; meus irmaos e esposas Marcus e Nanda, Rodrigo e
Roberta, controladores deste vbo que teimou em seguir outras aerovias; meus avos
Nilce e Caraciolo; meus tios Mario Mércio e Leda, Gilsom e Claudia, Marina e Zé
Mario; meus primos Marcia e Gustavo, Mario Marcio e Fabiana, Mara, Murilo, Ciga,
Paulinha; meus sobrinhos recém-chegados Gabi e Vitor, todos 0s passageiros e
tripulantes deste v0o, por suportar 0s atrasos com paciéncia e tolerancia, nunca
medindo esforcos para que eu chegasse até este pouso, sempre me apoiando e
livres de julgamentos quanto as decisdes tomadas por este comandante que nem
sempre acertou.

Agradeco também, em especial, a algumas pessoas que contribuiram para a
minha construgdo pessoal e construcédo deste trabalho:

Aos professores Evaldo César e Antbnio Junior pelas oportunidades e
confianca em mim depositada;

Ao pessoal de solo, sem os quais 0 Voo ndo decola Jefferson e Adila, Raphael
e Carol, Gabriel e Dani, Fa, Vitor e Elisa, estou formando (!), prometo que ndo vou
mudar de curso novamente, mas nao garanto que esta formatura va ser a ultima;

As minhas queridas e amadas amigas, médicas particulares e comissarias
sempre solicitas Camila Bratna e Carolina Brauna;

As minhas queridas amigas e colegas de “aeroclube”; Gislane (Coisinha),
Adriane (Drica), Débora, Mariana (Bibi), Liliana, pelos bons momentos, aulas de
direcdo no estacionamento do Pavilhdo, e-mails pela manh&, risadas, caronas, fotos,
histérias que até Deus duvidaria e, vocés ainda vao ter aulas com o “tio tavinho”
aqui!

Ao pessoal do Serpro; Jodo, Schirmer, Zuleika, Chuchu, Pauldo, pelo
companheirismo e aprendizado. Ao pessoal da Infraero, Ednaldo, Aldecir, Paulo(s),
Marilene, Rosinha, Marcio, Comim, Valberto, Sydneia, e todos os demais pela
oportunidade;

Aos meus amigos do staff do site Contato Radar; Laranjeira, Laranjao, Bertoli,
Omykron, FlavioBHZ, Dr. Metal, HFJ, Kleber, Stratocruiser, LipeGIG, todos os
demais, pelas férias que me deram para a confeccdo deste trabalho, além de nossos
mais de 8 mil usuarios pelos estresses, aprendizado, risadas e bons momentos
“vivendo” a aviagao brasileira como nés vivemos;

A todos, mesmo aqueles com medo de voar ou que chegaram atrasados ao
gate, agradeco profundamente e dedico o resultado de todo meu esforco.



Quanto mais alto voamos, menores
parecemos aos olhos daqueles que nao

podem voar.
FRIEDRICH WILHELM NIETZSCHE

I've never known an industry that can get into

people's blood the way aviation does.
ROBERT SIX

fundador da Continental Airlines



RESUMO

O transporte aéreo de carga é atualmente responsavel por cerca de 2% do peso de
mercadorias transportadas mundialmente e 40% do valor de produtos
movimentados. O mercado para esse tipo de transporte cresce anualmente a taxas
mais altas que as demais modalidades evidenciando a importancia que o rapido e
confiavel manejo de mercadorias ganha no comércio mundial. Na América Latina o
trafego é crescente em direcdo, especialmente, a Europa enquanto que Estados
Unidos lidera a quantidade de investimentos diretos na regido. As empresas
transportadoras de carga aérea buscam adequar o tamanho e qualidade de suas
frotas escolhendo aeronaves mais econdmicas e com capacidade de carga
condizente com as rotas mercantes. O presente trabalho objetivou a compreensao
desse setor, mediante pesquisa exploratoria bibliografica e documental, no mundo e
na Ameérica Latina, comparando-o com seu competidor direto (transporte maritimo),
buscando o entendimento de como as frotas voltadas ao transporte aéreo de carga
estdo se desenvolvendo e como as empresas do setor podem se adequar as novas
tendéncias. A crise econdmica foi levada em consideracdo para se avaliar as
medidas de adaptacdo das empresas transportadoras de carga a realidade austera
do mercado atual. Os resultados foram obtidos por meio de pesquisa exploratoria e
qualitativa, em livros e publicacdes ligadas ao setor, além de sites e publicacdes das
empresas fabricantes de aeronaves. De maneira geral, notou-se que existe a
preocupacdo com 0s rumos do setor de transporte aéreo de carga e que as
empresas do setor de logistica cada vez mais dao importancia ao transporte aéreo
como protagonista da cadeia de suprimentos.

Palavras-chave: Logistica, Transportes, Transporte Aéreo, Transporte de Carga.



ABSTRACT

Nowadays, air cargo is responsible for approximately 2% of the cargo weight moved
and approximately 40% of the value in goods transported. The market for this kind of
transport grows at rates higher than other modals making evident the importance of a
reliable and quick goods handling to the global commerce. In Latin America, cargo
traffic is increasing Europe-bound while the United States leads the amount of direct
investments in the region. Air cargo companies seek to adapt the size and quality of
its fleets choosing more economical and cargo capable aircraft congruous with the
Merchant routes in use. The present work aimed at the comprehension of the cargo
industry, in the world and in Latin America, comparing it with its main competitor
(maritime transport), seeking the understanding of how cargo transport fleets are
developing and how the industry companies are adapting to new tendencies. The
present economic crisis was taken into account to evaluate how these companies are
reacting the new harsh realities of the market. Results were obtained by exploratory
and qualitative research, in books and periodicals related to the sector besides
websites and yearbooks published by the aircraft manufacturing companies. In
general, it was noticed a concern over the paths taken by the air cargo market and
that logistics companies are experiencing a growing importance in air transport as it
becomes a major player in the global supply chain.

Keywords: Logistics, Transports, Air transportation, Cargo transportation.
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LISTA DE ABREVIATURAS E TERMOS TECNICOS

A (Airbus) — Fabricante européia de aeronaves.

ACF — Air Cargo Forecast — Documento publicado anualmente pela Airbus com

dados sobre o mercado de carga aérea mundial e previsdes sobre a frota cargueira
mundial.

ACMI — Aircraft, Crew, Maintenance and Insurance — Tipo mais comum de Wet-lease

de aeronaves. Pacote composto pela aeronave, tripulagdo, manutencdo e seguro,

mas que nao inclui os gastos com combustivel (ver Wet-lease).

ATK — Available Tonne-Kilometer — Medida de capacidade de carga ou “produgao”
de uma aeronave, calculada pela quantidade de toneladas que podem ser

transportadas multiplicada pelo nimero de quildmetros voados.

AWB — Air Way Bill — Conhecimento Aéreo — Documento de envio usado pelas
empresas de carga. Serve como um contrato de transporte e inclui informacdes
acerca das responsabilidades, procedimentos, instrucdes de transporte ao
transportador, descricdio do material transportado e valores de cobranca da
mercadoria transportada. A industria aerondutica estabeleceu um padrdo de AWB

que inclui transporte nacional e internacional de carga.

B (Boeing) — Fabricante norte-americana de aeronaves.

Combi — Combination — Aeronave capaz de transportar simultaneamente

passageiros e carga no deck principal.

Commodity (pl. Commodities) - Varios itens ou mercadorias com caracteristicas

similares, em geral de baixo valor agregado.

Convertible — Conversivel — Aeronave capaz de alternar entre configuracdo de

carga e passageiros. Equivalente ao modelo QC (Quick Change).

Dry-lease — Acordo de arrendamento onde o arrendador entrega apenas a
aeronave, ficando a cargo do arrendatario os custos com tripulagdes, combustivel,

manutencdo, seguro e demais encargos necessarios a operacao.

ER — Extended Range — Alcance estendido, especificacdo de aeronaves da Boeing.

ETOPS - Extended-Range Twn-Engine Operations — Diretrizes de operacédo e

manutencdo para aeronaves bimotores em caso de opera¢gdes monomotor. Indica a



quantidade de minutos que uma aeronave bimotor pode operar com apenas um

motor em funcionamento até atingir um aeroporto alternativo.
F — Freighter — Cargueiro, aeronave cargueira.

FAA — Federal Aviation Administration — Entidade governamental dos Estados

Unidos responsavel pela regulacdo da aviacao civil nesse pais.

FDI — Foreign Direct Investment — Investimentos realizados no setor produtivo de um

pais com origem em uma entidade sediada ou ligada a outro pais.

Flap — Superficie aerodinAmica auxiliar localizada no bordo de fuga (parte traseira)

das asas que quando estendida aumenta a sustentacéo e arrasto da aeronave.

FTA — Free Trade Agreements — Acordos de livre comércio entre paises e ou blocos

comerciais.

FTK — Freight Tonne-Kilometer — Uma tonelada de carga transportada a distancia de

um quilometro.
Full-cargo — Aeronave configurada para o transporte exclusivo de carga.
Full-pax — Aeronave configurada para o transporte exclusivo de passageiros.

IATA — International Air Transport Association — Associacao Internacional de
Transporte Aéreo, associacdo de servicos e comeércio que reline empresas aéreas

de mais de 100 paises que operam rotas internacionais.

ICAO - International Civil Aviation Organization — Organizagao Internacional de

Aviacdo Civil, agéncia das Nacbes Unidas criada para assegurar um

desenvolvimento organizado da aviag&o civil.

Load Factor — Porcentagem utilizada do total da capacidade de carga disponivel.
Pode ser dado pela Revenue Tonne-Kilometers dividida pela Available Tonne-
Kilometers (ver RTK).

Lockheed — Fabricante norte americana de aeronaves.
Long-haul — V6os longos, de duragdo maior que 6 horas.

MD (McDonnell Douglas) — Fabricante norte americana de aeronaves absorvida em

1997 pela Boeing.

MLW — Maximum Landing Weight — Peso Maximo de Pouso.



MTOW — Maximum Take-Off Weight — Peso Maximo de Decolagem.

Pallet ou Palete — Plataforma de dimensdes padronizadas onde a carga €

organizada e presa por redes e lacos antes de ser embarcada. Tem uma superficie

plana para interagir com superficies de rolagem.

Payload — Porcdo do peso de decolagem da uma aeronave com potencial para
gerar lucro. Inclui-se nessa definicdo passageiros, bagagem, bagagem em excesso,

carga, carga expressa e correio.

PIB — Produto Interno Bruto - Soma de todas as riquezas produzidas pelo pais em

um dado exercicio fiscal.

QC — Quick Change — Designacdo das aeronaves de “troca rapida”, que podem
alternar entre configuracfes para transporte apenas de passageiros ou apenas de

carga.
RTK — Revenue Tonne-Kilometers — Renda gerada em tonelada por quilé metros
Short-haul — Véos curtos, de duracdo menor que 3 horas.

Slat — Superficie aerodinamica auxiliar localizada no bordo de ataque (parte frontal)

das asas.

TEU — Twenty-foot Equivalent Unit — Unidade de equivaléncia a contéineres usados
em navios no tamanho padrdao de 20 pés de comprimento por 8 pés de largura
(Aproximadamente 6 por 2,5 metros). Comumente transferidos entre modais de

transporte.

ULD - Unit Loading Device — Palete aeronautico - Termo usado para se referir a
contéineres, pallets e redes de pallets. O propdsito do ULD €é de permitir que pecas
individuais de carga sejam juntadas em unidades de tamanho padréo facilitando o
embarque, desembarque e transferéncia entre aeronaves e equipamentos de

transporte.

WACF — World Air Cargo Forecast — Documento publicado pela Boeing a cada dois
anos com dados sobre o mercado de carga aérea mundial e previsdes sobre a frota
cargueira mundial. E dividido por regibes e continentes para a organizacdo dos

dados.



Wet-lease — Acordo de arrendamento onde o arrendador entrega aeronave e
tripulagdo. Outros aspectos operacionais como combustivel, seguros, servicos de

solo e manutencéo sao passiveis de negociacdo. E um pacote intermediario entre o
Dry-lease e um acordo ACMI.

Widebody — Fuselagem larga — Aeronaves com fuselagem larga e comumente
utilizadas em rotas longas e ou de grande densidade de passageiros ou carga.
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1 INTRODUCAO

A movimentacdo de bens, commodities e mercadorias ndo finalizadas em
escala global ganha importancia a medida que negdcios sao realizados com entes

de diferentes regides do globo.

Atualmente, a cadeia de suprimentos ndo se restringe mais a uma regiao
concentradora de plantas fabris ou zonas de livre comércio; no cenario industrial
atual uma Unica mercadoria pode ter suas partes fabricadas em diversos locais e
sua montagem realizada em outro local, situado em uma regido geograficamente
distante. Ao mesmo tempo, consumidores, ao adquirir um produto, ndo ddo muita
importancia com sua procedéncia geografica desde que esteja disponivel no dia e
local escolhido. Para atender essa crescente necessidade por movimentacao rapida
e segura de bens, a industria manufatureira busca meios que garantam sua
permanéncia no mercado, agregando valor aos seus produtos ao disponibiliza-los

oportunamente.

O modal aéreo € o Unico capaz de realizar a movimentacdo de carga e
pessoas com facilidade por além de acidentes geograficos e fronteiras internacionais
(observando-se o respeito por tratados internacionais regulando o trafego aéreo). E
notorio o interesse de empresas e consumidores pelas caracteristicas dos servi¢cos
prestados por companhias aéreas do setor de carga, e € esse interesse que guia 0
setor na melhoria de seus processos e aumento da competitividade perante outros

modais de transporte.

A globalizacdo e a crise dos mercados financeiros iniciada em meados de
2007 impuseram aos meios produtivos a busca por novas e mais eficientes maneiras
de transporte das mercadorias produzidas. Empresas manufatureiras e de transporte
estdo empenhadas na busca de inovacdo, em seus métodos e nas techologias
utilizadas, sendo forcadas a adaptarem-se a um mercado mais austero e com pouca

margem a ineficiéncias operacionais.

1.1 Contextualizacéao

O setor de transporte aéreo de carga, tdo pioneiro quanto a propria aviacao,

experimentou desde o seu inicio, indices progressivos de crescimento mesmo diante
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de crises econdmicas. Nos Ultimos dez anos, o setor de carga aérea cresceu
aproximadamente 3% ao ano e a previsao para 0s proximos anos, mesmo diante de
toda instabilidade econdmica vivida atualmente, ainda € de crescimento, podendo

ser menor que o esperado.

O panorama atual da industria de bens de alto valor agregado e os negocios
gue ela gera, direciona o setor de carga aérea a busca de mercados mais atraentes
e que possam utilizar toda a capacidade do setor. Fabricantes de aeronaves e
companhias transportadoras de carga juntam-se a industria na busca de oferecer a
seus clientes produtos mais adequados a sua utilizacdo e que possam gerar mais

rendimento, a0 mesmo tempo que Sado mais econdémicos e eficientes.

Segundo Boeing Company (2008-2009), o papel das frotas do transporte de
carga é de grande importancia para a manutengdo do crescimento do setor de
transporte aéreo de carga. Compostas no passado por aeronaves convertidas do
transporte de passageiros, as frotas hoje jA contam com cargueiros nativos, dada a
importancia desse setor para as fabricantes de aeronaves e para o mercado
mundial. As principais fabricantes de aeronaves Boeing e Airbus, oferecem em seu
catalogo de produtos conversfes e modelos (F), e esses ja respondem por uma

parcela substancial de novas encomendas e negocios realizados.

Previsdbes da Boeing indicam um crescimento de mais de 50% na frota
mundial de cargueiros até o ano de 2027, sendo que desse total 35% sera composto
por aeronaves com payload de mais de 80 toneladas. Esse dado evidencia o
crescente interesse por essa modalidade de transporte e a importancia do transporte

aéreo de carga na economia mundial.

1.2 Problema

O fenbmeno da globalizacdo e o rapido crescimento do comércio mundial
impdem aos mercados a necessidade de negodcios realizados mais rapidamente,
com mais eficiéncia e maior abrangéncia. A movimentacdo de mercadorias, nao
pode ficar restrita a apenas um modal de transporte sob o risco de perda financeira e
de oportunidades de negécio, sendo necessaria a diversificacdo para

principalmente, uma melhor adequacéo de prazos e custos.
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A globalizacdo é uma das principais forcas impulsoras para o transporte aéreo
de carga. O ambiente do comércio global é caracterizado pela tendéncia a
concentragdo nas atividades “principais” das empresas enquanto que a terceirizacao
(outsourcing — muito utilizada no transporte de carga) € usada nas atividades que

nao sao consideradas essenciais ou basicas da empresa.

O transporte aéreo, dentre todos 0s possiveis meios de movimentacdo de
cargas, tem caracteristicas Unicas que nao sao usadas atualmente em sua plenitude
de maneira que deixa um grande espacgo para crescimento e desenvolvimento do
setor. As instabilidades econbmicas atuais e a busca por maior rentabilidade e
eficiéncia de custos orientam a industria de bens de alto valor agregado na procura

do transporte aéreo como a alternativa mais viavel dentro de suas especificidades.

A correta adequacao e utilizacdo das frotas logisticas ao seu uso é entdo fator
primordial e preponderante nessa busca dos mercados por mecanismos mais
racionais e eficientes para o transporte das mercadorias; as tecnologias das
empresas do transporte aéreo de carga estdo em consonancia com as novas

necessidades do mercado internacional diante do dinamismo do setor?

1.3 Objetivo Geral

Analisar as caracteristicas do mercado de transporte de carga aérea, sua
situacdo atual e as tecnologias de transporte (aeronaves) usadas atualmente por

empresas que atuam no setor de transporte de carga.

1.4 Objetivos Especificos

» Examinar a situacao do mercado de carga aérea ho mundo;

» Identificar as aeronaves disponiveis no mercado internacional e suas
caracteristicas;

= Examinar fatores econémicos atuantes no mercado de carga;

= Examinar como o mercado reage a crise financeira na visdo dos meios de

comunicacgao.
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1.5 Justificativa

O transporte aéreo de carga nao se limita por fronteiras geograficas e tem o
potencial de atingir, com rapidez, qualquer lugar no globo com qualidade e eficiéncia
para empresas que operam no mercado nacional e internacional. Assim como o
transporte de passageiros, o transporte de cargas sofre grande influéncia de
mercados financeiros devido aos vultosos investimentos necessarios para a sua

operacéo e sua dependéncia da demanda dos meios produtivos.

Compreender como funciona o mercado de transporte de carga aérea e as
suas especificidades se faz necessario para o planejamento e gerenciamento de

uma ocasional cadeia logistica que faca uso desse tipo de transporte.

A escolha correta dos integrantes de uma frota logistica é fator crucial no
sucesso e permanéncia no mercado das empresas aéreas transportadoras de carga.
Essa escolha leva em consideracdo desde a capacidade de carga, versatilidade e
abrangéncia do transporte, passando pelos custos e eficiéncia do servi¢co prestado.
Em um ambiente econdmico incerto e dinamico, a diferenca entre empresas
saudaveis e financeiramente deficitarias, pode estar na eficiéncia do transporte e em

um pordo de cargas que utiliza a plenitude de sua capacidade produtiva.

No tocante a importancia, o estudo é fundamental para o meio académico,
pois apesar da grande quantidade de estudos sobre transporte e logistica, poucos
tratam do modal aéreo, e a escassez de fontes torna 0 assunto quase que obscuro a

academia.

1.6 Metodologia

Para a confeccdo deste trabalho foi utiizado o método de pesquisa
exploratéria como consultas bibliograficas em literatura nos campos de Logistica,
Transportes, Transporte Aéreo, Transporte de Cargas e Transporte Aéreo de

Cargas.

Devido & pequena producdo literaria na area de Transporte Aéreo, mais
especificamente Transporte Aéreo de Cargas, serdo utilizados anuarios e dados
estatisticos das empresas fabricantes de aeronaves, mais notadamente Boeing e

Airbus, transportadoras de carga, jornais e revistas especializados no assunto; além
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de consultas a sites, transcricbes de artigos académicos, dados estatisticos de
agéncias de aviagdo civil (ICAO e IATA) e da Associacdo Internacional de

Transporte aéreo de Carga (TIACA).

Por fim, para fins de complementagdo tedrica foram utilizados outros

trabalhos académicos e artigos ligados ao tema de transporte aéreo e logistica.

1.7 Estrutura da Monografia

O trabalho sera apresentado de maneira a posicionar o leitor nos conceitos e
assuntos relativos ao transporte aéreo de carga. O Referencial Tedrico (capitulo a
seguir) trds os conceitos que embasam 0 assunto tratado, seguido pelo Estado da
arte, comecando com uma apresentacdo do mercado mundial de carga aérea, um
panorama do mercado na América Latina, de como se desenvolve a frota cargueira,
dados das principais aeronaves utilizadas atualmente para o transporte de carga
seguido por dados de como funciona a parte econbmica do transporte de carga
aérea, e por fim, dados coletados de periddicos especializados no assunto

mostrando como o setor de carga aérea é afetado pela crise econémica atual.

O terceiro capitulo trata de como foi operacionalizada a busca e a
organizacdo dos dados. Os resultados da pesquisa serdo apresentados no quarto

capitulo seguido por uma breve discussdo acerca dos resultados gerais do trabalho.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Definicdes do objeto de estudo

As definicbes a segquir; logistica, transporte, transporte de carga, transporte
aéreo e transporte aéreo de carga dardo suporte teérico aos termos e conceitos que
serdo tratados neste trabalho. Primeiro, tratar-se-a sobre logistica e transporte a fim
de posicionar o leitor nos temas e conceitos basicos usados pela bibliografia
pesquisada.

A sequir, as definicbes decorrentes das duas primeiras; transporte de carga,
transporte aéreo e transporte aéreo de carga serdo apresentadas e, mais a frente

um panorama de assuntos decorrentes desses temas sera abordado e analisado.

2.1.1 Logistica

O termo “logistica” vem do grego “LOGISTIKOS” de onde se deriva o termo
em latim “LOGISTICUS” e ambos referem-se a célculo e raciocinio no sentido
matematico (CARDOSO, [20--?]).

Compreende-se por logistica a maneira mais eficiente de realizar tarefas de
movimentacdo e armazenamento de mercadorias, desde a matéria prima até o
produto final e pronto para o consumo. O mesmo conceito pode ser usado para o

fluxo de infformacgdes que coloca as mercadorias em movimento (BALLOU, 1993).

Uma definicdo mais moderna de logistica dada pela CLM — Council of
Logistics Management norte-americano define como “um processo de planejar,
implementar e controlar de maneira eficiente o fluxo e a armazenagem de produtos,

bem como servigos e informagdes associados” (NOVAES, 2001).

Inicialmente, a logistica foi usada nos meios militares para, de maneira
eficiente, e obedecendo a restricbes de orcamento e tempo, movimentar tropas e
conseguir supri-las com artigos de necessidade imediata como armamentos,

munigdes e alimentagao.

Ainda de acordo com Ballou (1993, p.17); “A logistica é responsavel por
diminuir o hiato entre a produgdo e a demanda, de modo que os consumidores

tenham bens e servicos quando e onde quiserem e na condigao fisica que desejar”.
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Isso evidencia a vocacdo moderna da logistica de trabalhar em conjunto com o

marketing para atender as necessidades da empresa e de seus clientes.

A logistica desempenha papel importante no esforco de marketing quando se
responsabiliza por parte da satisfacdo dos clientes da empresa e lucratividade geral
do negécio (KOTLER, ARMSTRONG, 1993). Esse esforco integrado exige que a
empresa coordene seu marketing com a logistica para atingir os resultados
esperados e maximize os lucros minimizando os custos com logistica ao atender as

expectativas do cliente.

A medida que a economia torna-se cada vez mais globalizada e as empresas
vao incrementando gradativamente a importancia do comércio exterior, a logistica
passa a ter um papel primordial nos negdcios globais, pois comércio e industria

consideram o mercado mundial como fornecedores e clientes.

No mundo moderno, apenas aspectos fisicos e basicos de um produto nao
garantem a ele sucesso ou aceitagdo no mercado, e para complementar essas
caracteristicas sua disponibilidade deve ser garantida em qualguer momento para o
consumidor, independente de seu local de fabricacdo, conferindo a logistica papel

essencial na conquista e fidelizagéo de clientes.

2.1.2 Transporte

Partindo-se da definicho formal, transporte pode ser entendido pelo
deslocamento de pessoas e ou mercadorias entre dois lugares. Esse deslocamento
é feito por meio dos modais; os diversos tipos de transportes existentes: rodoviario,

ferroviario, hidroviario, dutoviario e aeroviario.

Segundo Bastos (1955, p. 25), “Transporte € a vida do povo [..]' e de
importancia vital para a vida social e econbmica de um pais. Todo o progresso
experimentado pela economia passa diretamente pelo planejamento dos transportes
e sua probleméatica ndo mais € uma area isolada do planejamento do pais, passando
a ter importancia basica e pratica na organizagcdo econdémica. Nota-se hoje que é
impossivel a separacdo entre producao e transporte, e que essa dependéncia mutua

ampliou as possibilidades de negdcios.
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O transporte de pessoas, em especial utilizando-se de meios terrestres é
motivo de “obsess&o” académica, muitas vezes relegando a segundo plano outros
modais (OGDEN, 1992). O transporte de pessoas € de longa data motivo de
preocupacdo de académicos e cientistas devido as suas implicagbes sociais e
principalmente urbanas, mas a movimentacdo de mercadorias, no contexto
econdbmico atual tem uma importancia ainda mais significativa tendo em vista o

impacto econdmico que um eventual colapso de suas operacdes pode acarretar.

O transporte no mundo de hoje busca a integracdo dos modais apesar de
ainda funcionar com o espirito de competicdo entre 0s Varios sistemas e seus
operadores (HELLMAN, 1977). Os principais modais de transporte, em ordem de

utilizac&o sao:

. Rodoviario;
. Ferroviario;
. Hidroviario;
. Dutoviario;
. Aeroviario.

Cada um desses modais possui caracteristicas proprias que influenciam na
sua escolha por parte de pessoas ou de empresas que necessitem movimentar
cargas. Utilizando a mesma ordem de utilizacdo, essas caracteristicas sdo: o
transporte rodoviario oferece custo relativo moderado a baixo, alto custo de
manutencdo, baixa capacidade de transporte de pessoas e carga, altissima
flexibilidade e velocidade moderada a baixa. O transporte ferroviario oferece custo
relativo baixo, custo de manutencéo baixo, alta capacidade de transporte de cargas,
baixa flexibilidade, mas com intencionalidade e baixa velocidade nos fluxos de
pessoas e carga. O transporte hidroviario possui baixo custo relativo e de
manutencéo, grande capacidade de transporte de carga, rigidez quanto a topologia
do trajeto escolhido e baixa velocidade nos fluxos. O transporte dutoviario € caro em
sua construcdo e manutencao e oferece flexibilidade quase nula quanto o que pode
ser movimentado, mas uma vez instituido pode transportar grandes quantidades de
commodities liquidos a um preco relativamente baixo. Por fim, o transporte aéreo

possui um alto custo relativo e de manutencdo, baixa capacidade de transporte,



22

flexibilidade limitada e alta velocidade no transporte de pessoas e carga (HELLMAN,
1977).

H Aquaviario
H Dutoviario
i Aéreo

H Ferroviario
i Rodoviario

Figura 1: Distribuicdo da matriz de transportes no Brasil.
Fonte: ANTT, 2006.

Em geral, a plena utilizacdo das caracteristicas de cada modal s6 se da
guando esses estdo funcionando de maneira conjugada. Os transportes aeroviario,
ferroviario e hidroviario devem funcionar entre si (ligacdo terminal a terminal) e
principalmente com o transporte rodoviario (ligacdo ponto a ponto) para conseguir 0
uso da plenitude de suas capacidades e atingir 0 maior nimero possivel de pessoas

e negocios.

A disparidade de utilizacdo dos varios modais de transporte mostra uma
necessidade de reorganizacdo das malhas viarias dos paises, tanto para adequacéao
de capacidades e caracteristicas quanto para a adequacdo de custos, tendo em
vista que nem sempre 0 meio de transporte mais utilizado é o mais adequado

financeiramente.

2.1.3 Transporte de carga

Atualmente o transporte de cargas tem papel essencial, se ndo imprescindivel

ao desenvolvimento social e econémico. Ao contrario do transporte de pessoas, cujo

7z

estudo é amplamente divulgado, o transporte de carga ainda convive com o
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desconhecimento sobre o assunto e ndo é alvo de discussdes politicas e

estratégicas.

Vive-se em um mundo onde os componentes de um produto podem ser
fabricados na Malasia, China ou México e montados nos Estados Unidos para envio
ao mercado europeu. A producdo é baseada ou plantas produtivas sdo construidas
naqueles paises que oferecem os menores custos e melhor acesso aos meios de

transporte mais eficientes (KAY, 2003).

De acordo com Van Der Burg (1975), toda e qualquer mercadoria, para servir
ao seu propoésito de ser comercializada, precisa ser movida no tempo e espaco e
talvez, o transporte seja o Unico custo universalmente comum a qualquer processo

fabril e produtivo.

O transporte de cargas é fator preponderante no desenvolvimento econdmico
das cidades e paises além de ser uma atividade econémica por si s6. Linhas
mercantes iniciaram o processo de ligacdo e interdependéncia de continentes - mais
notadamente o continente europeu — e alavancaram o processo de industrializacao
de localidades antes distantes dos grandes centros. O desenvolvimento industrial
dos paises ditos subdesenvolvidos também passou pelo transporte de cargas ao

substituir o transporte de matéria prima bruta por produtos acabados.

Ogden (1992) defende que o conceito de civilizagdo e urbanizacdo requer um
sistema de transporte de cargas para sustenta-lo ja que grandes populacdes estdo
situadas em aglomerados urbanos distantes dos locais de producdo de alimentos,
de matéria prima para a industria, mercados para produtos industrializados e até
mesmo, de locais apropriados para o descarte do lixo. Areas urbanas ndo
sobreviveriam sem um sistema massivo, sustentavel e confiavel para o fluxo de

mercadorias de, e para elas.

2.1.4 Transporte aéreo

Uma das definigdes formais de “transporte” segundo o dicionario Houaiss
indica que esse é o ato de “transpor, vencer obstaculos” e ou “passar além de”. O

transporte aéreo sintetiza essa definicdo ao juntar a capacidade de “levar ou
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conduzir’ ou de “passar de um lugar para o outro” com a transposi¢ao do obstaculo

de realizar um feito ndo natural ao ser humano; o voo.

A vocacao natural do transporte aéreo para a transposicdo de obstaculos é
reforcada por Silva (1990, p. 93); “Nem sempre o transporte de superficie pode
atender [...] o processo de integracao nacional em virtude das limitacdes de recursos
diante dos vultosos investimentos exigidos para vencer os obstaculos naturais”. O
mesmo autor destaca a importancia da aviacdo civil como instrumento de
desenvolvimento econdmico e social ao diminuir distancias, facilitar negocios e
promover o fluxo de pessoas e mercadorias em maior escala, com velocidade e

seguranca.

Hellman (1977) ja demonstrava preocupa¢do com o inchaco populacional das
grandes metrOpoles americanas e 0s grandes problemas na area dos transportes
gue surgiam. Ao mesmo tempo em que demonstrava sua preocupacdo, Hellman
também apontava o transporte aéreo como uma solugcdo a esse problema, devido a
sua velocidade e flexibilidade na operacédo. Naquela época, o0 transporte aéreo ja
passava por uma grande evolucdo com o constante aumento do tamanho das

aeronaves e da capacidade de transporte de pessoas e mercadorias.

Dados da FIESP — Federacéo das Industrias do Estado de S&o Paulo e do
Ministério dos Transportes (2006) apontam o transporte aéreo como detentor de
apenas 0,3% da matriz de transportes do Brasil ocupando, junto ao transporte
dutoviario, a ultima posicdo na utilizacdo dos modais. Esse dado demonstra o
desequilibrio entre os modais e a necessidade de readequacédo da matriz brasileira
para que o modal aéreo possa ser utilizado na plenitude de sua capacidade e

caracteristicas.

2.1.5 Transporte aéreo de carga

O transporte aéreo comercial regular, muito ligado a sua atividade fim
primordial que é o transporte de passageiros, por muito tempo teve a participacdo de
aeronaves cargueiras advinda somente de projetos de conversdo de aeronaves de
passageiros. A carga nunca foi dada muita énfase, sendo essa transportada quase
gue exclusivamente nos espacos vazios dos porbes das aeronaves (MORA-
CAMINO, et al, [1980-7]).
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Assim como o transporte de carga utilizando outros modais, o0 transporte
aéreo de carga por via aérea ja constitui em si um negécio. O fato de uma aeronave
poder transportar, a0 mesmo tempo, passageiros, carga e mala postal; da énfase a
utilizacdo de avibes cargueiros e nova perspectiva ao transporte de cargas ao atingir
maiores distancias em menor tempo além de localidades de dificil acesso (DAC,
1980). A velocidade do servigo de transporte aliada a flexibilidade de destinos, é
exatamente o que torna o transporte aéreo de cargas atrativo a carregamentos de

baixo peso e alto valor agregado (ARNOLD, 1999).

Devido as tarifas do transporte aéreo de carga ser, em geral, mais elevadas
que as demais modalidades de transporte, esta forma de transporte projeta a
imagem de onerar demais o preco final dos produtos transportados. Para
mercadorias de alto valor agregado, os custos mais altos do transporte aéreo de
carga pouco influem no preco final praticado, justificando o valor de frete e dando ao
transporte aéreo equivaléncia de custos aos demais modais (DAC,1980). A
producdo de pecas de vestuario, equipamentos eletrdnicos, manufatura em geral e
elementos de alto valor agregado depende da entrega e envio de materiais e
matérias primas no tempo certo, de maneira rapida e confiavel, na melhor condicédo
possivel e com o minimo de perda ou dano. O transporte aéreo é, na maioria das

vezes, 0 Unico modal capaz de atender a essas caracteristicas (RAVEN, 2002).

No dominio dos transportes, a combinacdo dos varios modais disponiveis é
gue consegue a realocacao de pessoas e mercadorias mais efetivamente. No caso
do transporte aéreo, por exemplo, € necessario o uso do transporte rodoviario ou
ferroviario para se atingir o aeroporto de origem e, ap0s a chegada ao destino é
necessario que se recorra novamente a algum tipo de transporte terrestre. Assim
sendo, o transporte aéreo € mais do que simplesmente o fato “aéreo”, o isolamento
ndo faz sentindo e a integracdo com outros modais é totalmente necessaria para a
existéncia do transporte aéreo. O transporte aéreo de carga assim possui uma
nature za intermodal por definicdo (ZONDAG, 2006).

A relevancia do transporte aéreo de carga no comércio e negécios globais
acentua-se com a necessidade de menores prazos e maior seguranca na
movimentacdo de mercadorias com alto valor agregado, muitas vezes em pontos
opostos do planeta, mostrando-se uma alternativa viavel e confiavel no recolhimento

e entrega da carga. Paises “ilhados”, sem acesso ao mar, em regides de
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instabilidades politicas ou até mesmo guerra podem ter seu acesso a outras regioes
dificultado por vizinhos pouco cooperativos. Nesses casos, 0 transporte aéreo de
carga torna-se essencial, ndo apenas para o desenvolvimento social e econémico,

mas para a sobrevivéncia das populacdes (RAVEN, 2002).

A carga aérea é um grande empregador e componente vital ho comeércio

mundial e um dos motores do crescimento econémico (KAY, 2003).
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2.2 Estado da arte

2.2.1 O mercado mundial de carga aérea

O transporte aéreo de carga figura junto ao transporte maritimo (hidroviario)
como 0s Unicos modos passiveis de movimentar mercadorias e commodities em
escala global com a menor preocupacdo possivel sobre fronteiras e acidentes
geograficos que impecam que produtos atinjam seu destino no tempo correto e a um
custo justo. Essa livre movimentacdo se processa dentro de uma extensa industria
que engloba desde empresas aéreas, fabricantes de aeronaves, fabricantes de

pecas até os menores distribuidores e despachantes de carga.

O WACF - World Air Cargo Forecast (2008-2009), documento publicado pela
Boeing bianualmente e que serd usado como referencia durante este trabalho,
contendo sumarios acerca dos mercados de carga aérea, principais tendéncias de
negocios, prognosticos sobre o desempenho futuro e desenvolvimento dos
mercados, assim como a evolucdo da frota cargueira mundial, tras na edicdo do
segundo trimestre de 2008 esses dados atualizados com as informacgfes até entdo
disponiveis sobre o desenrolar da crise mundial dos mercados financeiros e como
essa instabilidade esté afetando o transporte de cargas.

O mercado de carga aérea passou por um crescimento de 1,7% em 2005,
seguido por 3,2% em 2006 e por 5,1% em 2007, tornando esse periodo de trés anos
0 mais lento em termos de crescimento desde a primeira Guerra do Golfo de 1990 a
1992. Somando-se a isso, precos recordes do barril de petréleo e
consequentemente dos precos de combustiveis derivados, crescimento econémico
modesto experimentado durante a administracdo Bush nos Estados Unidos (2001-
2008) e a desordem generalizada dos mercados financeiros contribuiram para a

reducdo na demanda por servicos de transporte aéreo de carga.

A alta nos precos de combustiveis derivados de petréleo aliada a crise dos
mercados financeiros foram fatores preponderantes para a baixa demanda por
servigos de carga em 2007 e 2008. Nos trés anos anteriores a publicagdo do WACF
(2005, 2006 e 2007) os precos dos combustiveis sofreram altas de até 40%,
desviando muito do trafego que poderia ser movido por via aérea para modais
menos caros como o rodoviario e maritimo de contéineres. Por causa da continua

alta dos precos de combustiveis aliada a desaceleragdo da economia americana, a
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previsdo de crescimento do trafego aéreo de carga que era de 1% para o primeiro
semestre de 2008 despencou para indices negativos nos meses de Maio e Junho
desse mesmo ano. Apesar da queda abrupta de até 30% nos precos dos
combustiveis verificada no terceiro semestre de 2008, os niveis de transporte aéreo
de carga continuaram a cair gracas aos contratos de hedging de combustiveis
realizados no periodo anterior a essa queda e as incertezas sobre a economia
mundial que pioraram nesse mesmo periodo. Dados da IATA — International Air
Transport Association em Setembro de 2008 indicaram queda de 6% na

movimentac&o de carga na Asia e no Oriente Médio essa queda chegou a 10%.

Crescentes desafios para as empresas transportadoras de passageiros
mudaram o foco das operacbes para o transporte de carga nos porbes das
aeronaves. Em média, o transporte de carga responde por até 15% da receita das
empresas aéreas, podendo chegar a 50% em alguns casos. A queda nos
rendimentos registrada no transporte de carga e de passageiros € reflexo de ganhos
de produtividade, melhorias técnicas e competicdo acirrada no segmento, 0 que
coloca forte pressao nos prec¢os do setor, aprofundando ainda mais o ciclo de queda
de rendimentos. Desde 1987, os rendimentos atingidos pelo transporte regular de
carga cairam cerca de 3% ao ano, com um breve periodo de recuperagdo entre
1999 e 2001, mas mantendo a tendéncia de queda nesse ultimo ano. De 2001 a
2007, os rendimentos com o transporte de carga voltaram a crescer a uma taxa de
aproximadamente 3,2% ao ano, em especial apos 2003 quando medidas mais
restritivas de controle do transporte de carga foram impostas e afetaram os precos
dos combustiveis e seguranca. Novamente, no periodo de 2006 a 2007 os
rendimentos voltaram a cair devido a técnicas mais transparentes de registro de

frete e ao crescimento da capacidade de carga, maior que o trafego.

A atividade econdmica, medida pelo PIB mundial, € o principal propulsor do
trafego aéreo de carga. Apesar do crescimento do PIB na ordem de 3,7% em 2007,
conforme mostrado na Tabela 1 (crescimento analogo no transporte aéreo de
carga), uma recuperacao prolongada da atividade econémica ndo é esperada antes
de 2010. Mesmo com esse cenario pouco otimista, as previsdes de crescimento do
mercado de carga aérea mundial mantém-se numa média de crescimento de 5,8%

para as proximas duas décadas, triplicando os niveis de trafego anual.
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Crescimento da carga aérea em 2007
(por regido/mercado)

Mundo 5.1%
América do Norte (domeéstico) -1.2%
Ameérica Latina - América do Norte ~ 7.7%
América Latina - Europa 6.7%
Europa - América do Norte 7.%
Europa (doméstico) 3.7%
Oriente Médio - Europa 5.7%
Africa - Europa 3.4%
Asia - América do Norte 5.7%
Europa - Asia 8.4%
Asia (doméstico) 3.7%
Sudoeste Asiatico - Europa 3.6%
China (domeéstico) 11.9%

Tabela 1: Crescimento da carga aérea em 2007.
Fonte: Boeing — World Air Cargo Forecast.

Enquanto a Boeing foca seus estudos no mercado mundial e mercados
maduros como o0 americano e europeu, a Airbus em seu ACF - Air Cargo Forecast
(2008) - que assim como o WACF sera usado no decorrer deste trabalho - dedica-se
a estudar as 144 rotas de carga mais usadas (cobrindo 97% do trafego mundial) e
0S mercados emergentes como o0 chinés e indiano. Apesar de reconhecer a
importancia dos mercados maduros, que no segmento doméstico respondem
atualmente por 15% do trafego mundial de carga, a Airbus, até por uma questédo de
buscar novos mercados para suas aeronaves, mostra grande interesse no
crescimento das rotas de carga entre China e Estados Unidos, China e Europa, india

e Estados Unidos e india e Europa.

Em seu prospecto, a Airbus mostra que o mercado de carga expressa intra-
chinés e intra-indiano cresce devido a importancia de transporte de produtos frutos
da fabricacdo e montagem de equipamentos eletrénicos e de telecomunicacbes —
notadamente de alto valor agregado - o crescente mercado bancéario, produtos
“limpos” e o consumo crescente nos dois paises e produtos menores, principalmente

vindos de compras feitas via e-commerce.

A diferenca entre a carga expressa e a carga a granel continua a se mostrar

obscura a medida que transportadores convencionais se mostram cada vez mais
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dispostos a regularizar suas ofertas de transporte rapido e transportadores
“expressos” se consolidam no mercado, ampliando as opgdes de servigos oferecidos
aos consumidores e forcando a queda nos precos devido a competicdo. Como
consequUéncia dessa expansao de servicos e operadores, o mercado de carga
expressa quase que duplicou em comparagcdo a carga a granel, chegando a uma
média de quase 11% ao longo da ultima década em RTK’s - Revenue Tonne
Kilometers. A partir do ano 2000, a média de crescimento diminuiu para 8,7% em um
padrdo que se assemelha ao da indUstria de carga expressa americana, que depois
de forte crescimento na casa de dois digitos nas décadas de 70 e 80, cresceu em

ndameros mais modestos nos anos subsequentes.

Considerando-se o total do transporte de carga por via aérea, a modalidade
expressa, que representava cerca de 4,1% em 1992, chegou a 13,2% em 2007
refletindo um crescimento anual maior que a média. A medida que os negdcios
expandem além de fronteiras regionais e locais, 0 setor de carga expressa

continuara seu crescimento, mesmo que a taxas mais sustentaveis e de longo prazo.

Em relagcdo ao mercado mundial, a publicacdo da Airbus ndo se atém tanto a
detalhes como o WACF da Boeing, porém chega ao mesmo numero da empresa
americana ao prever um crescimento do trafego aéreo de carga em uma média de
56% até o ano de 2026. Mais uma vez, o foco do crescimento € o mercado
emergente asiatico, com as rotas entre China e América do Norte e China e Europa

liderando o crescimento com indices de até 9% ao ano em ambos 0s segmentos.

2.2.2 Carga aérea e o trafego maritimo

O transporte de carga por via aérea € apenas uma das partes constituintes da
rede de distribuicdo global de mercadorias. Expedidores requerem que o0S
carregamentos cheguem aos seus destinos no tempo certo, intactos e a um prego
razoavel, independente do modal de transporte. Os modais disponiveis — rodoviario,
ferroviario, aéreo, maritimo (hidroviario) - podem, na maioria das vezes, transportar
as mesmas mercadorias, mas transportadores em geral, quando necessitam mover
mercadorias entre continentes ficam restritos aos modais aéreo e maritimo.
Enquanto o primeiro oferece o beneficio da velocidade e confiabilidade, o segundo

oferece o baixo custo.
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Rodoviario Ferroviario Aéreo Hidroviario Dutoviario

Custo Moderado Baixo Alto Baixo Alto
Ponto a Terminala Terminala Terminala Terminal a
Cobertura . ) : .
Ponto Terminal Terminal Terminal Terminal
Concorréncia Muitos Moderado Moderado Poucos Poucos

1.000 a Acima de

Capacidade (ton.) 10a25 50a12.000 5a125 60.000 30.000

Velocidade Moderada Lenta Rapida Lenta Lenta

Perda e Dano Baixa Moderada Modgrada Modgrada Baixa
Baixa Baixa

Flexibilidade Alta Moderada M%d;;;;da Baixa Baixa

Tabela 2: Caracteristicas dos modais.
Fonte: Railbuss.com.

A industria de transporte de carga por via maritima € muito maior que a
indUstria de transporte de carga aérea, gerando em 2007 um total de 60,9 trilhdes de
RTK’s em comparagéo aos 193 bilhdes de RTK’s do transporte aéreo. O trafego
maritimo, entretanto, responde pelo transporte de commodities como 6leo cru,
minério de ferro e grdos que nao podem ser comparados as mercadorias de alto
valor agregado transportadas por via aérea. Numa comparagdo mais realista, mas
ainda bastante distante, apds subtrair-se o valor dessas commodities, 0 nimero de

RTK’s do transporte maritimo cai para 17,9 trilhGes.

O transporte de contéineres, um segmento do transporte maritimo “seco”, &
uma das formas de transporte de mais rapido crescimento. Em 2007 o transporte de
contéineres totalizou cerca de 6,4 trilhdes de RTK'’s, um ter¢o do transporte maritimo
de carga, e desde 1997 o crescimento desse modo de transporte foi de 9,8% anuais
em termos de toneladas por quildmetros. Para lidar com esse crescimento, a
indastria de transporte em contéineres quadruplicou de tamanho, de uma frota de
cerca de 1100 navios em 1987 para mais de 4300 em 2007. Orientada pela
necessidade de maior capacidade de transporte e menores custos operacionais do
servico, a escala dos navios também aumentou, passando de uma média de 1000
TEU's - Twenty Foot Equivalent Unit em 1987 para mais de 2500 TEU’s em 2007.
Com esse aumento de capacidade e escala os custos foram reduzidos em até 30%
apenas para o transporte de mercadorias, sem contar outras variveis operacionais

como custo dos combustiveis e infra-estrutura.
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A industria de transporte aéreo nao se manteve estatica diante dessas
transicbes e grandes mudangas aconteceram na frota cargueira. Para servicos de
longo alcance a industria passou de jatos standard-body como os Boeings 707 e
Douglas DC-8s, para exemplares das primeiras geracdes widebody como os 747s
classicos e DC-10s até chegar aos mais novos e eficientes 747-400s e MD-11s.
Essa evolucdo na frota de transporte de longo alcance fez com que o custo de
transporte caisse cerca de 15% de 1987 a 2007, acompanhando o desenvolvimento
da industria de transporte maritimo. A introdugdo de modelos como o 747-8F e o
777F da Boeing e o A330F e A350F da Airbus deve trazer ainda mais eficiéncia e
reducdo de custos ao transporte de carga no futuro préximo e a conversdo de
modelos atuais twin-aisle (widebodies) para o segmento de carga também deve

aumentar a competitividade, ja que substituirdo aeronaves menores.

O aumento nos precos dos combustiveis experimentado nos Ultimos anos
levou ao consequente aumento também dos custos do transporte aéreo de carga
forcando agentes de carga e indlstrias a migrar para o transporte maritimo. Esse
fendbmeno ndo é novo é ja foi identificado anteriormente quando o ciclo de vida de
alguns produtos ndo mais necessitava que esses fossem transportados por via
aérea utilizando as caracteristicas de velocidade e confiabilidade desse modal. Essa
migracdo entre modais ndo € sistematica e apesar de haver exemplos de
mercadorias que mudaram seu modal preferencial de transporte devido ao preco
dos combustiveis, essa tendéncia de alta de precos influiu igualmente no transporte
aéreo e maritimo. Tanto para aeronaves quanto para navios, 0o preco dos
combustiveis responde por cerca de 60% dos custos operacionais e a resposta da
industria de transporte é a busca por maior eficiéncia operacional; algumas
empresas que operam navios diminuiram a velocidade de suas embarcacfes para
diminuir o consumo de combustivel enquanto que operadoras de aeronaves optaram
por aposentar modelos de aeronaves mais antigas precocemente para manter ativas

somente aeronaves mais econdmicas.

A frota de navios cargueiros e de aeronaves cargueiras vai continuar a
aumentar e se desenvolver apesar desse desenvolvimento estar atrelado a limites
estruturais, na tecnologia de motores e até mesmo na construcdo de contéineres.
Outras limitagdes como congestionamentos em portos e aeroportos podem diminuir

a velocidade em que melhoramentos sao realizados em navios e aeronaves, mas
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mesmo assim, esses dois modais irdo experimentar progressos similares em

eficiéncia nos préximos anos.

Em seu Air Cargo Forecast, a Airbus exemplifica os casos em que 0
transporte aéreo de mercadorias é mais vantajoso que o transporte maritimo,
comecando por delinear quatro categorias principais de movimentacdo de carga a

longas distancias e os produtos mais comumente transportados:

» Frete maritimo a granel: petrdleo e produtos derivados, graos e minério

(grande volume).
= Frete maritimo conteinerizado: produtos finalizados e material industrial.

» Frete aéreo geral: produtos paletizados transportados em cargueiros

dedicados ou no poréo de aeronaves de transporte de passageiros.

= Frete aéreo expresso: pacotes de pequeno volume transportados em

contéineres em cargueiros dedicados.

A escolha do modal de transporte € feita essencialmente com base nho
volume, custo, valor agregado, velocidade, seguranca e impacto ambiental. Em
poucas palavras, os custos de transporte ndo podem adicionar um peso excessivo

ao custo do produto.

Custo do transporte
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Figura 2: Modal de transporte versus valor dos bens.
Fonte: Airbus — Air Cargo Forecast (adaptado).
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Além desses fatores tangiveis, razbes que vao além do valor intrinseco das
mercadorias pesam na escolha do modo de transporte; o risco de se perder um
cliente ou de cessar a producdo de um dado produto por causa de pecas de
reposicao, por exemplo, geralmente justificam os custos do transporte aéreo. Nos
Estados Unidos, o volume de exportacGes realizadas por via aérea representa
menos de 1% do total de exportagcdes do pais, mostrando que o0 uso de meios

maritimos excede, e muito, 0 uso de aeronaves para movimentar carga.

Ainda em relacéo as caracteristicas do transporte aéreo, e usando o exemplo
citado no ACF, nas rotas asiaticas de transporte de carga o frete aéreo representa
uma economia de quase duas semanas no tempo de movimentacdo da carga. Em
rotas ligando a Asia a Europa, enquanto leva-se em média 1,5 dias para a
movimentacao de carga por via aérea esse tempo pode chegar a 25 dias quando se

usa o transporte maritimo.

15

| .

Granel (maritimo) Conteiner Geral (aéreo) Expresso (aéreo)
(maritimo)

Figura 3: Tempo de transito do frete em rotas asiaticas (dias).
Fonte: Airbus — Air Cargo Forecast (adaptado).

A cobertura de longas distancias em areas que nao dispdem de infra-estrutura
também direcionam o transporte de carga para o meio aéreo. O transporte aéreo,
apesar de seu valor unitario consideravelmente mais alto, pode se tornar uma

alternativa viavel para o investimento em grandes complexos viarios como estradas
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e ferrovias. Em exemplo citado no ACF, exportacdes de peixe da Africa seriam

impossiveis sem 0 uso de aeronaves devido a indisponibilidade de transporte

terrestre refrigerado entre os locais de producdo e embarque para exportacao.

Melhorias nos processos, tecnologia e servigos agendados “time-definite” no
transporte maritimo levantam a duavida sobre a viabilidade da migracdo ou
alternancia de modais para o transporte de certas cargas. Alguns produtos podem
de fato migrar entre modais quando existem melhorias especialmente no tempo de
movimentagdo e seguranca portuaria, gerando oportunidades para maiores
carregamentos feitos por via maritima. A maioria dos setores, entretanto ndo se
beneficiaria de uma mudanca de modal de transporte. Mercadorias oriundas do e-
commerce, que dependem de rapida movimentacdo e distribuicdo, s6 aumentam a
dependéncia do transporte aéreo e mercadorias com alto valor agregado
continuardo a usar essa modalidade de transporte. Ao mesmo tempo, mercadorias
de menor valor e urgéncia de distribuicdo apenas usardo o modal aéreo em casos
extraordinarios, mantendo o uso do modal maritimo, mais lento e barato. Assim,
apesar de haver algumas possibilidades de mudanca de modais entre aéreo e

maritimo, é esperado que a participacdo de mercado do transporte aéreo se

mantenha em 3% do total movimentado nos Estados Unidos por exemplo.

Participacéo do | Potencial para

Transporte
: . : mercado mudanca de
Commodity aéreo (milhares ,
(transporte modal (aéreo -
de toneladas) . Y
aéreo) maritimo)
Bens de capital e alta tecnologia 2.819 16% Limitado
Bens de consumo 1.643 5% Possivel
Bens intermediarios 1.478 2% Nao
Alimentos 792 3% N&o
Primérios (matérias-primas) 195 1% Nao
Total 6.927 3%

Tabela 3: Potencial para mudanga de modais (Dados dos EUA).
Fonte: Airbus — Air Cargo Forecast (adaptado).

2.2.3 Carga aérea na América Latina

Dados do WACF mostram que o transporte de carga por via aérea na
América Latina cresceu 3,1% em 2005, 2,4% em 2006 seguido por 6,7% em 2007

impulsionado, em especial, pela demanda por importacbes da Europa e o
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crescimento econémico da regido como um todo. Da mesma forma, a valorizacao do
Euro fez com que as exportagdes para a Europa crescessem na ordem de 4,6%
apos 2006.

O mercado América Latina - Europa responde por aproximadamente 3% do
trafego mundial de carga em termos de toneladas por quilometro e 1,7% da
tonelagem total. A Europa perde apenas para os Estados Unidos como principal
parceiro de negocios além desse ultimo ser a principal fonte de FDI — Foreign Direct
Investment da regido. Do total de 678000 toneladas de carga transportadas entre a
Ameérica Latina e Europa em 2007, a América do Sul responde por 73,3% desse

total, enquanto América Central responde por 18,9% e Caribe por 7,8%.

TOMELADAS, milhares

BO0 e Amiérica do Sul
Ameérica Central

canbe /‘—‘/
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Figura 4: Tonelagem movimentada entre as Américas e Europa (2007).
Fonte: Boeing — World Air Cargo Forecast (adaptado).

O Brasil, maior economia da regido, foi responsavel por 47,1% do total de
carga movimentada com a Europa em 2007 e, enquanto as importacdes brasileiras
cresceram 6,6% em 2006, dispararam 23,2% em 2007. No mesmo periodo,
exportacdes para a Europa cresceram 3,9% em 2007 depois de uma contragdo de
8,9% em 2006.

Apesar da movimentacao de carga na direcdo a Europa ter sido maior que na
direcdo a América Latina em 2007, em geral o mercado é balanceado com diferenca
de poucas dezenas de milhares de toneladas entre as duas regifes. Mesmo com a
desaceleracdo da economia, a previsdo de crescimento das duas regibes se

mantém no periodo entre 2007 e 2027 embora em indices menores.
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Lacos historicos, culturais, e econdmicos mantém a boa relagédo entre as duas
regides. Em um esfor¢o para reforgar a cooperagdo e o comércio, chefes de estado
mantém encontros regulares desde 1999. A Unido Européia ja assinou acordos
comerciais FTA — Free Trade Agreements com o México e Chile e ja concluiu
negociacbes de acordos econdmicos com varios paises do Caribe. Além disso,
negociacdes com outros paises e blocos econdbmicos estdo em progresso e, caso
sejam bem sucedidos dardo estimulo adicional a demanda por servicos de

transporte aéreo de carga nas regides.

Depois de crescer a uma taxa de 3,5% nos ultimos 10 anos, a projecédo do
trafego cargueiro entre as duas regides era de crescimento a taxa de 5,7% ao ano
nos proximos 20 anos. Nas subdivisbes regionais, 0 mercado América do Sul —
Europa é o que tera as maiores taxas de crescimento devido ao crescimento da
economia européia e maior estabilidade politica e econdmica sul-americana. A
situacdo econbmica, no entanto trara desaceleragcdo aos mercados e apesar da

previsdo de crescimento se manter, acontecera a taxas menores.

2.2.4 Desenvolvimento da frota cargueira

Segundo dados estatisticos da Airbus, cerca de 850 aeronaves, ou 50% da
frota cargueira mundial, sdo operadas por apenas quatro empresas de transporte
expresso ou integracédo de carga. Cerca de 300 outras aeronaves sao operadas por
transportadores ACMI — Aircraft, Crew, Maintenance and Insurance. As demais sao
operadas por transportadores especializados, na maioria das vezes com frotas
menores que cinco aeronaves. Dos dados da Airbus abrangendo 1696 aeronaves
cargueiras, 49 delas sao do tipo QC e 61 sdo do tipo Combi. Esses dois tipos
tendem a desaparecer com o tempo, tendo em vista que nenhuma aeronave Combi

foi entregue desde 2002 e ndo houve conversdes para QC desde 2000.

PrevisGes da vida Util das aeronaves mostram que nos proximos 20 anos 83%
da frota atual de aeronaves de carga (cerca de 1225 unidades) sera aposentada em
definitivo, comecando por jatos menores e evoluindo em uma escala mais lenta para

jatos grandes.

A tendéncia de aumento do trafego de carga nos proximos 20 anos

acontecera por meio de uma combinacdo de mais aeronaves dedicadas a carga,
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aeronaves maiores, maior utilizacdo e maiores niveis de ocupacdo dos pordes. E
previsto que a frota mundial de aeronaves de carga cres¢a 150%, com a capacidade
média aumentando 21%, de 52,9 toneladas de payload para 64,1 toneladas. E
também esperado que as empresas operadoras dessas aeronaves aumentem o
numero de horas voadas por dia gerando assim um incremento de 11% no numero
de FTK’s. Segundo o WACF, em 2027 o numero de aeronaves puramente
cargueiras em operacdo aumentara em 3358 unidades e 1414 cargueiros antigos
serdo substituidos. Dessas novas aeronaves que entrardo em operagdo, mais de
60% serdo do tipo widebody e responderdao por mais da metade da capacidade de

transporte de carga por via aérea global.

Standard-body|Widebodies Widebodies
(<45 ton) Médios (40-80 ton) |grandes (>80 ton)
Bae-146 B767 MD-11
DC-9 A300 B747
B737 A310 B777
B727 L-1011SF A340-600SF
Tu-204 DC-10 A350
B707 B787 A380
DC-8 A330 IL-96T
B757-200 A340-300SF AN-124
A320F B777-A SF

IL-76 TD

Tabela 4: Categorias de peso para aeronaves cargueiras.
Fonte: Boeing — World Air Cargo Forecast.

Necessidades de aumento da frota cargueira vém da diferenca entre a
demanda pelo transporte de carga e a capacidade usada nos pordes de aeronaves
da frota de transporte de passageiros. Essa capacidade é abundante em rotas de
alto volume, porém é geralmente inadequada para operacdes expressas e pode ser
até mesmo inexistente em algumas rotas de alta densidade de passageiros. Essa
disponibilidade de capacidade de carga aliada a perspectiva de crescimento dos
mercados de passageiros e carga, forma a demanda por novas aeronaves

cargueiras.



Trafego projetado Total de carga

(demanda)
Projecéo de aeronaves Capacidade de
combi e transporte de OU  pordes de carga
passageiros (oferta)
Demanda por novos Necessidade de
cargueiros NoOVoS cargueiros

Figura 6: Metodologia para a previsdo de demanda
por novas aeronaves cargueiras.
Fonte: Boeing — World Air Cargo Forecast (adaptado).
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Atualmente a demanda por novas aeronaves é maior que nunca, com tempos

de espera de até dois anos e meio para modelos da Airbus e encomendas feitas

com até quatro anos de antecedéncia, refletindo muita confianca no mercado e nos

beneficios trazidos por modelos mais novos por parte de operadores e empresas de

leasing de aeronaves. Devido também a essa confianga no mercado, demanda

crescente por servi¢cos de transporte de passageiros além da capacidade usada dos

centros de manutengéo e conversao, a disponibilidade de grandes aeronaves para a

conversdo cargueira € cada vez menor impulsionando ainda mais o numero de

encomendas por novas aeronaves cargueiras.
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Figura 7: NUmero de aeronaves cargueiras encomendadas.
Fonte:

Airbus — Air Cargo Forecast.
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A metodologia de previsdo de demanda usada tanto pela Boeing quanto pela
Airbus leva em consideracdo alguns fatos e tendéncias acerca do mercado de
aeronaves que devem ser feitas para melhor compreensdo da situacao: 1) o alto
valor do combustivel de aviacdo aumenta a velocidade de aposentadoria de
aeronaves mais antigas e agrega valor a novas aeronaves com melhores condi¢des
operacionais, 2) medidas de seguranca para o transporte de carga nos pordes de
aeronaves de passageiros em vigor apos os ataques terroristas de 11 de Setembro
de 2001 diminuiram a vantagem competitiva dessas aeronaves tornando o
transporte usando cargueiros dedicados mais viavel economicamente, 3) demanda
de consumidores por melhorias em servicos de transporte de encomendas
favorecem o uso de cargueiros, 4) pressdes regulatorias sobre ruido, emissfes de
gases poluentes e aeronaves antigas levam operadores de carga a reavaliarem a
composicdo de suas frotas, 5) o crescimento da capacidade de transporte de carga
em pordes de aeronaves de passageiros ndo acompanhara o crescimento da
demanda por transporte de carga mesmo com o0 aumento da frota de widebodies
para o transporte de passageiros, 6) atrasos na entrega de novas aeronaves para o
transporte de passageiros diminuem a disponibilidade de aeronaves para conversao
a cargueiros e 7) transportes terrestres com melhor custo-beneficio fardo com que o
crescimento da frota cargueira fique restrito a alguns poucos grandes
transportadores de carga expressa e em mercados onde a geografia ou a falta de

infra-estrutura favoreca o transporte aéreo.

A capacidade de mover mercadorias rapidamente da area em que sao
produzidas para o mercado onde elas serdo mais lucrativas sempre foi fator crucial
para o comeércio. Atualmente, o apice dos transportes é o avido, que pode
movimentar commodities entre quaisquer pontos do globo numa fracdo de tempo em
comparacao aos outros modos de transporte. O pleno uso das caracteristicas do
transporte aéreo confere a esse modal oportunidades Unicas de utilizacdo e
participacdo no mercado mundial além de proporcionar uma distribuicio mais

racional e produtiva da movimentagdo de mercadorias no globo.



41

2.2.5 Aeronaves disponiveis para o transporte aéreo de carga

Talking about airplanes is a very pleasant mental disease.
Sergei Sikorsky, revista “AOPA Pilot”, Fevereiro de 2003.

Serdo apresentadas nesta secdo as principais aeronaves Uutilizadas
atualmente no transporte de carga com dados coletados dos sites das fabricantes
Boeing, Airbus, Antonov e Illyushin. Dado o grande universo de aeronaves
disponiveis e a vasta gama de tipos de missdes realizadas por cada uma, foram
escolhidas apenas as aeronaves componentes das frotas mercantes mais comuns
além de exemplos de transporte de carga de grande porte mostrados para efeitos de
comparagao. Foram desconsideradas as aeronaves que em breve figurardo nas
frotas de empresas cargueiras, mas que ainda ndo foram entregues como é o caso
do Airbus A330F, ou que foram entregues em numeros reduzidos como o Boeing
B777F. Também foram desconsideradas aeronaves (exceto o Boeing 707) que
devido a idade e questdes econdmicas estdo em processo de phase-out (reducéo
progressiva da frota) como o McDonnell Douglas DC-10, o Douglas DC-8 e o Airbus
A310F.

2.2.5.1 Boeing 707

Projetado na década de 1950 para se tornar o primeiro jato fabricado pela
Boeing, o 707 derivou-se do modelo 367-80, popularmente conhecido como Dash-
80, e teve seu desenvolvimento em tempo recorde levando menos de dois anos
entre langamento do projeto em 1952 e roll-out (langamento) do primeiro modelo em
1954.

Para poder competir com os avides fabricados pela Douglas Aircraft, em
especial o DC-8, a Boeing foi forcada a realizar varias adaptacdes a modelo original
com trés aumentos da largura de fuselagem e utilizacdo de muitas variantes do
modelo JT3 de motor escolhido. Essas mudancas possibilitaram ao 707 tornar-se
comercialmente vidvel e poder ser usado em rotas transatlanticas com maior

autonomia e seguranca.
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O modelo 707-320C (Convertible) foi rapidamente adicionado ao portfélio da
empresa e pela primeira vez uma aeronave comercial oferecia ao seu operador uma
porta lateral de cargas e a aeronave poderia ser usada tanto em configuracao full-
cargo ou full-pax. Ao longo dos anos e passando pelas varias configuracdes
diferentes oferecidas pela Boeing, o MLW — Maximum Landing Weight e o MTOW —
Maximum Takeoff Weight, foram continuamente aumentados possibilitando o uso,
até os dias de hoje, do Boeing 707 como um dos principais transportadores de

carga.

Figura 8: Boeing 707.
Fonte: Colecao pessoal do autor.

2.2.5.2 Boeing 727

O Boeing 727, primeiro jato trireator lancado, foi desde o inicio de sua
operacdo um best-seller da industria aeronautica devido a sua versatilidade e
confiabilidade. A producdo desse modelo estendeu-se do inicio dos anos 60 até
1984 superando todas as expectativas de comercializacao, ja que a previséao inicial
de vendas era de 250 aeronaves e até o fechamento de sua linha de montagem

1831 modelos foram entregues.

Dadas as caracteristicas técnicas herdadas do Boeing 707 — diametro de
fuselagem (também utilizado nos modelos 737 e 757) — novos e mais sofisticados
sistemas de flaps e slats, e desenho de asa melhorado, o Boeing 727 possibilitava
pousos e decolagens em pistas mais curtas e em aeroportos com menos infra-

estrutura, estabilidade em baixas velocidades e mais conforto aos passageiros.
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Figura 9: Boeing 727C.
Fonte: Colecao pessoal do autor.

Os modelos -100 e -200 rapidamente passaram a ter também as variantes C
(cargo) e QC, com capacidade de transporte de 20 toneladas e 30 toneladas
respectivamente. As caracteristicas de desempenho e capacidade asseguraram ao
Boeing 727 vida longa como transportador de carga sendo usado amplamente até
os dias atuais sendo substituido devido quase que exclusivamente por questdes

econdmicas de operacao.

‘q_: M )
Figura 10: Deck de carga de um B727C.
Fonte: Ralph Duenas — Jetwash Images.
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2.2.5.3 Boeing 747

Na década de 60, a forca aérea americana lancou concorréncia para a
criagdo de uma aeronave de transporte pesado a longas distancias, a qual a Boeing
participou mas ndo venceu. Com o0 aumento do trafego no espaco aéreo,
congestionamento dos aeroportos e crescente tecnologia que permitiu a criagao de
motores mais potentes e confiaveis, a empresa entdo refez seus modelos e
desenhos e passou a oferecer o modelo 747 para uso comercial de transporte de

passageiros.

A primeira versao, modelo -100, entrou em servico em 1970 inaugurando o
conceito widebody de desenho de aeronaves, sendo rapidamente substituida pela
versdo -200 que entrou em servico em 1971, versao -300 com entrada em servi¢co
em 1980 e por fim a versdo -400 que entrou em servico em 1985. Cada versao
contou com significantes melhorias quanto as versdes anteriores especialmente no
tocante as qualidades aerodindmicas, motorizacdo e alcance. Os novos modelos
também contavam com MTOW e MLW aumentados e melhorados possibilitando que

0 747 pudesse desenvolver sua vocagdo de aeronave cargueira.

N

Figura 11: Boeing 747-200(F).
Fonte: Colecao pessoal do autor.

A estimativa é de que cerca de 75% da frota cargueira mundial de grande
capacidade seja composta por modelos Boeing 747 dada a sua capacidade de
transporte de pallets e contéineres, maior que dos concorrentes. Nas versbes

cargueiras originais (modelos n&do convertidos) a possibilidade de uso das portas
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dianteira e lateral de carga possibilita ao 747 o transporte de carga do tipo outsize
(aquela muito alta, muito longa ou que excede a capacidade de pallets e
contéineres), demonstrando a flexibilidade de operacdes da aeronave. Todos 0s
modelos oferecidos pela Boeing contam e contaram com versfes para uso cargueiro

e todos os modelos tém exemplares operacionais até os dias de hoje.

Figura 12: Boeing 747-400F com a porta
dianteira aberta para o carregamento.
Fonte: Fred Seggie — WorldAirimages

2.2.5.4 Boeing 757

O “irmao mais novo” da familia 767, o 757 entrou em servico em 1983 logo
apos o lancamento do 767. Com as mesmas caracteristicas técnicas do 767, o 757
contava com fuselagem mais estreita e alcance reduzido o que tornou esse modelo

ideal para rotas intermediarias entre as aeronaves long-haul e short-haul.

A versdo cargueira foi inicialmente oferecida em 1985 e tornou-se
rapidamente um preferido entre os transportadores de carga. Com capacidade de
transportar até 40 toneladas de carga, utilizar uma tripulacdo de duas pessoas e
utiizando motores mais modernos e econdémicos, o 757 tornou-se 0 substituto
natural de aeronaves mais antigas como o Boeing 707, Boeing 727 e Douglas DC-8,

mais caras de se operar.
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Figura 13: Boeing 757(F).
Fonte: Colecao pessoal do autor.

2.2.5.5 Boeing 767

A familia de aeronaves 767 da Boeing, composta pelos modelos -200, -300, -
400, e seus derivativos, € um projeto da década de 80 que mantém sua producéo e
demanda até os dias de hoje. Com sua primeira encomenda em 1978 e primeira
entrega em 1981, o Boeing 767 provou ser, nas companhias aéreas em que voou

uma a aeronave extremamente versatil em mercados domésticos e internacionais.

O Boeing 767 foi o primeiro jato widebody a utilizar uma tripulacdo de dois
homens na cabine de comando e o primeiro jato a receber certificacdo da FAA para
voos ETOPS de 120 e 180 minutos. Essas capacidades conferiram ao 767 eficiéncia
operacional até entdo ndo obtida por qualquer outra aeronave e foram fatores que

asseguraram seu sucesso comercial nas décadas seguintes ao seu lancamento.

Seu tamanho de fuselagem e comprimento total permitiram que a aeronave
sofresse ao longo dos anos trés mudangas de projeto, aumentando seu tamanho em
aproximadamente 12 metros desde a versao 767-200 até a versdo 767-400ER.

Dentre essas mudancas de projeto houve também a adaptacdo para a verséo (F) e
subsequente criacdo de um modelo (F) nativo.

Depois das vendas iniciais do modelo, e consequente uso intenso
especialmente por parte de empresas aéreas norte-americanas — United Airlines,
American Airlines e Air Canada — muitos modelos iniciais da série -200, desgastados

para o transporte de passageiros, mas ainda airworthy (aeronavegaveis) foram
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enviados para os desertos norte-americanos para estocagem. Devido ao excesso de
aeronaves disponiveis e em condi¢des de vbo, 0 preco desse tipo de avido caiu no

mercado e tornou-se viavel a conversao para cargueiros.

Figura 14: Boeing 767F.
Fonte: Colecao pessoal do autor.

Desde entdo versbes convertidas para cargueiros dos modelos 767-200 e -
300 ja foram comercializadas pela Boeing e por empresas certificadas para a
conversao (inclusive a brasileira VEM — Varig Engenharia e Manutencéo), além do
langamento em 1993 do modelo 767-300F (derivado do 767-300ER) cujo primeiro

exemplar foi vendido a transportadora americana UPS — United Parcel Service.

O sucesso da versado cargueira do Boeing 767 é explicado porque, além de
ter herdado a capacidade operacional da versao para transporte de passageiros, a
largura de fuselagem do 767 permite o transporte de até 24 pallets de carga no deck
principal (aproximadamente 336 metros cubicos) e mais 7 pallets, 2 contéineres e
carga solta na plataforma inferior (aproximadamente 101 metros cubicos) em um
total de quase 59 toneladas de payload a uma distancia maxima de até 6025
quildmetros. Essa capacidade de carga o coloca em posicao de substituir os antigos
cargueiros DC-8 e Boeing 707, e garantir um posto de medium-sized freighter
(cargueiro de tamanho médio), nicho de mercado mais utilizado por empresas

aéreas do transporte de carga.
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Figura 15: Deck de carga de um Boeing 767F sendo
carregado com ULDs.
Fonte: John Padgett.

2.2.5.6 Airbus A300F

O Airbus A300, primeira aeronave oferecida pelo consércio franco-germanico
Airbus foi langado em 1974 incorporando muitas das caracteristicas técnicas
desenvolvidas para o Concorde. Inicialmente o numero de vendas foi baixo,
contando apenas com encomendas vindas de empresas com o “dever’ de realiza-las
como Air France e Lufthansa. Em pouco tempo, porém a economia que o modelo
trazia as empresas foi notada e a linha de montagem da aeronave foi fechada em

2007 com 858 entregas.

=

Figura 16: Carregamento de ULDs em um A300F.
Fonte: Rudy Chiarello.
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Assim como a maioria das aeronaves, ap0s completar sua vida Util como
transportador de passageiros, um grande numero de A300 foi convertido para o

transporte de carga e até hoje é utilizado, com muito sucesso, por empresas
transportadoras de carga do mundo todo.

O A300F tem capacidade para transporte de 45 a 55 toneladas de carga e
apos o Boeing 747, € o transportador de carga com maior nimero de exemplares

em servigo atualmente.

Figura“17: Deck de carga de um A300F e
carregamento de um ULD.
Fonte: Daniel Alaerts — AirTeamlmages.

2.2.5.7 McDonnell Douglas MD-11F

Baseado no desenho do McDonnell Douglas DC-10, mas contando com a
fuselagem mais longa, desenho de asa aperfeicoado, uso de materiais compostos e
motores mais potentes e econdmicos, 0 MD-11 entrou em servigo em 1990. Apesar
de a fabrica ter previsto inicialmente uma demanda de 300 aeronaves, apenas 200
foram produzidas devido & queda na demanda, especialmente devido ao langamento

de novas aeronaves com melhor desempenho, capacidade e economia.
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Figura 18: McDonnell Douglas MD-11F.
Fonte: Colecao pessoal do autor.

O ndo atendimento de especificacbes de desempenho previstas na fase de
projeto aliada a uma série de acidentes e incidentes operacionais tornaram a
operacdo do MD-11 para o transporte de passageiros demasiadamente onerosa

para as empresas e a migracao para o transporte de carga foi a opgéo natural.

Inicialmente o MD-11 foi oferecido em versdes para o0 transporte de
passageiros, combi, convertible e carga, mas hoje em dia os dois primeiros estao
praticamente em desuso enguanto que o Ultimo € o mais utilizado por empresas

cargueiras no mundo todo.

Fonte: Michael Carter.
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2.2.5.8 Transportadores de carga oversize e outsize

A carga oversize e outsize, aquela que excede o tamanho de pallets,
contéineres e o limite de peso dos equipamentos de carregamento ou que possui
caracteristicas especificas muito distintas dos demais carregamentos, constitui um
mundo a parte dentro da carga aérea. Limitacdes da infra-estrutura aeroportuaria e
na capacidade das aeronaves tornam esse tipo de transporte de carga altamente

limitado e especializado.

A grande extensdo territorial, limitacdes na infra-estrutura e a participacdo na
Guerra Fria da antiga Unido das Republicas Socialistas Soviéticas — URSS, levou as
forcas armadas desse pais a investir pesadamente no desenvolvimento de
aeronaves com capacidade de transporte de grandes cargas e operacdo em
aeroportos com pistas precarias e estrutura insuficiente. A Antonov, principal
fornecedora de aeronaves militares para a URSS, sediada na Ucrania, desenvolveu
0S maiores avides cargueiros usados até entdo: o An-22 Antei, An-124 Ruslan e o
An-225 Mriya.

Figura 20: Abertura da porta de carga do An-124.
Fonte: Mathias Henig.
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Figura 21: Entrada de carga do An-124.
Fonte: Martin Boshhuizen.

O Mriya, desenhado inicialmente para o transporte do 6nibus espacial
soviético Buran e operado até hoje pela Antonov Air Cargo, é capaz de transportar
até 275 toneladas de carga em um espaco equivalente a 1kms3 de volume. A llyushin
Aviation Complex, outra companhia da antiga URSS também se destacou com o
projeto de grandes aeronaves como o IL-76, capaz de transportar até 50 toneladas
de carga oversize.

Fonte: Tim deGroot - AirTeamIimages.
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No mesmo cenario da Guerra Fria e dos recentes conflitos envolvendo
interesses norte-americanos, o0 Exército dos Estados Unidos requereu o
desenvolvimento de aeronaves capazes de transporte de grandes cargas para sua
divisdo de logistica (Air Mobility Wing). Surgiram entdo o Lockheed C-5 Galaxy,
capaz de transportar até 120 toneladas e o McDonnell Douglas C-17 Globemaster
com payload de até 80 toneladas. Ambos tém uso restrito militar, mas existem
estudos da Boeing (atual fabricante do C-17) para a introducdo de um modelo para o

transporte civil de carga.

Para o transporte de pecas e partes entre suas varias plantas produtivas,
Boeing e Airbus desenvolveram solugdes préprias baseadas em aeronaves ja
existentes. A Airbus usou a plataforma do A300 para a criacdo do A300-600ST
(Super Transporter) Beluga e a Boeing usou a plataforma do 747 para a criagdo do
747LCF (Large Cargo Freighter) Dreamlifter. O primeiro realiza o transporte de
fuselagens, asas e outras pecas de grandes dimensdes entre as fabricas da Airbus
em Toulouse, Hamburgo e outras localidades da Europa além de servicos de
transporte a terceiros enquanto o segundo transporta as asas e outras partes do
modelo Boeing 787 da fabrica da Mitsubishi Heavy Industries no Japdo e outras
localidades na Asia e Europa, para o local da montagem final em Everett, nos

Estados Unidos.

Figura 23: Processo de descarregamento do Beluga.
Fonte: Mischa Oordijk.
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Figura 24: Boeing 747LCF Dreamlifter.
Fonte: Royal Scott King.

O Boeing 747F e o Airbus A380F (que ainda ndo entrou em operacao) apesar
de terem as dimensGes comparaveis a maioria dos transportadores de cargas
oversize e outsize, ndo se enquadram nessa categoria, pois sO0 conseguem
transportar cargas conteinerizadas, paletizadas ou de dimensdes que se ajustem a
largura de fuselagem e volume dessas aeronaves.

2.2.6 Aspectos econémicos do transporte aéreo de carga

No dia-a-dia, consumidores individuais ndo estdo cientes, ou simplesmente
nao estdo interessados, na maneira como as mercadorias se movem para 0s pontos
de venda onde foram adquiridas. Certamente, todos 0s bens ou partes para
montagem de bens sdo movidas fisicamente para que sejam consumidas e o rapido
transporte das mercadorias do ponto de producdo ou montagem para 0 ponto de

consumo final € muito facilitado pelo transporte aéreo (ZONDAG, 2006).

Tradicionalmente, as empresas transportadoras de carga competem em
caracteristicas como tamanho e peso das encomendas, no entanto, firmas de
integracdo expressa criaram novas bases para a competicdo no mercado,
principalmente rapidez, eficiéncia e confiabilidade. Devido a isso, as taxas de
crescimento das empresas de integracdo foram mais altas e rapidas que as taxas do
mercado global de carga aérea (ZONDAG, 2006).



55

A sociedade moderna atual demanda um sistema de transporte avancado
para que se possa vencer distancias de maneira rapida, confortavel e confiavel
(ZONDAG, 2006 Apud European Comission, 2003). Como passageiros e carga
raramente, ou nunca, movem-se no espacgo simplesmente pelo prazer de fazé-lo, os
servicos de transporte possuem um carater especifico ja que as razdes de se viajar
estdo diretamente ligadas as atividades a serem realizadas no destino final
(ZONDAG, 2006 apud DE WIT, VAN GENT, 2001).

Os ambientes de comércio e da cadeia de suprimentos estdo mudando
rapidamente gracas a uma convergéncia de aviacao, globalizacdo, digitalizacao e
competicdo em tempo real. As empresas ndo sdo mais as unidades competitivas
mais importantes na nova economia e a vantagem nos negocios vém de grandes
firmas globalmente dispersas cujas cadeias produtivas e de suprimentos movem-se
por via aérea. O grande volume de produtos de alto valor agregado transportados
que cruzam fronteiras internacionais resultou em um valor de 40% do comércio
mundial, contra apenas 2% do peso movimentado (KASARDA, GREEN, 2004). Com
a globalizagdo, mercados internacionais ficardo mais intimamente integrados e
necessitardo de rotas através de fronteiras internacionais para sincronizar o
comércio global (KAY, 2003).

Existe a tendéncia de se considerar os carregamentos como “carga aérea”
assim que a AWB — Air Way Bill é emitida, independente do modal de transporte
utiizado. Assim, a carga transportada com uma AWB, ainda que por transporte
terrestre € considerada carga aérea mesmo que ela nunca decole durante todo

processo.

Em comparacdo com outros modais de transporte de carga, o modal aéreo
tem vantagens e desvantagens. De acordo com Zondag (2006) as principais
vantagens sao a velocidade do transporte aéreo em médias e longas distancias, alto
padrdo de seguranca, alta confiabilidade no transporte e uma malha de vbos
internacionais variada e densa. As desvantagens ficam mais voltadas para o lado
econdmico como 0s custos maiores do transporte aéreo, a dificuldade de se obter
economias de escala devido as restricGes de capacidade nas aeronaves cargueiras

e a dificuldade de insercdo em rotas que cobrem pequenas distancias.

Uma mudanca ocorrida no mercado da carga aérea foi de ser um setor

orientado a oferta para se tornar orientado a demanda como conseqUéncia da
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introducdo de jatos e aeronaves widebody de grande capacidade. O setor de carga
aérea estd em constante mudanca e um estudo dos dados estatisticos da ICAO
(KASARDA, 2004) mostra uma correlacédo entre o PIB mundial (que mede o volume
de comércio entre os paises) e a margem operacional das empresas aéreas. De
acordo com varios autores, além das agéncias internacionais (ICAO e IATA) e
fabricantes de aeronaves (Boeing e Airbus), o setor de carga aérea cresceu nos
ultimos anos entre um e meio e duas vezes mais que o PIB mundial, além de se

mostrar um fator importante para o crescimento do PIB dos paises.

O mercado mundial exerce um fator muito importante no desenvolvimento do
setor de carga ja que esse é reflexo dos balancos comerciais. Mercados estdo se
tornando progressivamente mais orientados a demanda o que significa um aumento
do poder de barganha do consumidor final em suas necessidades logisticas.
Especialistas do setor de carga acreditam que a carga aérea € um sub-sistema do
comércio global que est4 ligado diretamente ao crescimento econdémico (ZONDAG,
2006 apud CLANCY & HOPPIN, 2002).

O transporte aéreo de carga possibilita as nacfes, independentemente de
localizacédo, conectar eficientemente mercados distantes e cadeias de suprimentos
de maneira rapida e confiavel. Assim, nagcdes com uma boa capacidade de
transporte aéreo obtém vantagens sobre aquelas que ndo o tem. Como evidenciado
por Michael Porter, a vantagem competitiva € fundamental ao desenvolvimento
econdmico (KASARDA, GREEN, 2004).

Nas Ultimas décadas o trafego aéreo tem enfrentado desafios diante da
turbuléncia e incerteza geradas por eventos mundiais como a quebra da “bolha”
tecnologica, epidemia de SARS, Guerra no Iraque, epidemia de gripe suina.
Entretanto, historicamente, o trafego de carga aérea quando impactado por eventos
externos, se recupera mais rapidamente que o trafego de passageiros, tanto que
cada vez mais o transporte aéreo de carga é reconhecido como um indicador
econdmico confiavel da direcdo da economia mundial (KASARDA, GREEN, 2004).

Seria desejavel que as companhias aéreas ativas no transporte de carga
pudessem realizar suas decisbes empresariais baseadas somente em
consideracbes comerciais. O potencial do mercado ndo pode ser totalmente
explorado enquanto o transporte aéreo for regulado profundamente em todos o0s

seus aspectos, inclusive a carga. Oferta e demanda dos servicos de carga aérea sao
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totalmente dependentes dos regulamentos impostos que afetam a eficiéncia e
competitividade do setor (ZONDAG, 2006 apud TANEJA, 2004). Os esforcos para a
desregulamentacao e liberalizacdo do transporte aéreo ttm como objetivo comum a
criagcdo de um equilibrio de mercado que pode ser percebido no futuro como uma

quase competicdo perfeita.

Os servicos de carga aérea sdo oferecidos pela cadeia tradicional das
empresas aereas e pelo setor de integradores expressos. O setor tradicional de
transporte aéreo de carga consiste de quatro atores principais: o transportador, o
despachante, a companhia aérea e o integrador expresso. A fronteira das definicbes
entre o servico tradicional de transporte de carga e 0 servico prestado por
integradores expressos esta se tornando cada vez mais difusa, assim podemos
concluir que o setor de carga aérea € muito complexo, consistindo de muitos atores,

gue de maneira clara ou ndo fazem sua parte (ZONDAG, 2006).

Transportadores de carga tém necessidades diferentes dos transportadores
de passageiros: o fluxo financeiro, por exemplo, € bastante diferente. Passageiros
tipicamente voam em viagens de ida e volta enquanto que mercadorias terminam
sua viagem no ponto de consumo ou producdo. Viagens entre pontos A e B ndo sao
como as cadeias de suprimento modernas funcionam; elas envolvem nos,
dinamicamente conectados que estdo sempre mudando os fluxos de oferta e
demanda mundial (KASARDA, GREEN, 2004).

O mercado da carga aérea € bastante amplo e pode ser segmentado em
grupos de clientes com caracteristicas em comum que respondem a atividades de
marketing de maneira similar, assim um grande nimero de potenciais clientes para o
servico de transporte aéreo de carga pode ser identificado. No entanto, o setor de
transporte realiza a segmentacdo de seu mercado de acordo com as caracteristicas
do tipo de transporte: tamanho do carregamento, velocidade, comodidade e mais

recentemente, velocidade necessaria para a entrega.

Como as tarifas para o transporte de carga por via aérea sao de sete a dez
vezes mais altas que o transporte maritimo, transportadores podem se perguntar por
gue usar desse transporte tdo caro. Isso pode ser explicado pela necessidade de se
diminuir os custos totais de distribuicdo (menores taxas de seguro, menores taxas
de armazenamento, tempo menor de entrega para o consumidor final, etc.) e

maximizar o valor agregado da mercadoria (ZONDAG, 2006). A densidade de valor
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€ dada pelo valor monetario, em metros cubicos, de um dado produto. Esse € um
importante parametro usado em logistica que, determina a velocidade do transporte
assim como as necessidades de estoque. De maneira simples, produtos com uma
alta densidade de valor combinada com um longo periodo de transito, geram perda
de renda a todos envolvidos na cadeia de distribuicdo, mas especialmente o
produtor.

As dimensbes e peso da carga transportada sdo também uma importante
faceta do transporte aéreo, que é diretamente relacionado as caracteristicas das
aeronaves: tamanho das portas, largura da fuselagem, peso maximo de decolagem

e pouso, e capacidade volumétrica.

Transportadores podem optar pelo uso do transporte aéreo em casos de
urgéncia operacional, por exemplo, quando uma unidade de producao esta parada e
0S custos associados com a perda de producdo justificam o uso desse transporte
para o envio de pecas ou maquinario que facam com que a planta produtiva volte a
funcionar (ZONDAG, 2006).

A demanda por servicos de transporte aéreo de carga cresce especialmente
devido as melhorias nos processos logisticos e industriais. Consumidores finais
tornaram-se mais sofisticados em seu processo de compras levando a produtos com
ciclos de vida menores e colocando empresas sob pressao para desenvolver,
produzir, comercializar e distribuir novas mercadorias. O ciclo de vida diminuido dos
produtos é causado por preferéncias cada vez mais individualizadas dos
consumidores e esse desenvolvimento tem um efeito profundo na maneira como as
empresas organizam seus processos logisticos. Em mercados altamente
competitivos, as empresas precisam dar o seu melhor para atender as necessidades
individuais dos consumidores ao mesmo tempo em que aumentam a eficiéncia
operacional e diminuem custos (ZONDAG, 2006).

O transporte aéreo de carga pode vir a ser necessario para levar mercadorias
ja finalizadas ao consumidor final ao mesmo tempo em que da aos provedores de
sernvi¢os logisticos a oportunidade de agregar valor a esses servicos. Para minimizar
0 tempo de transporte, empresas podem usar o transporte aéreo para colocar seus
produtos no mercado o mais rapido possivel, numa maneira cara de se diminuir o
tempo de entrada no mercado, mas justificada pela possibilidade de vendas maiores
e rapidas (ZONDAG, 2006).
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Zondag (2006) Apud Efstahiou & Anderson (2000) fornecem algumas razdes
para que transportadores déem preferéncia ao transporte aéreo de carga: reducao
no “lead-time” (tempo do inicio até o fim de produgao), assisténcia na manutengao
de uma cadeia logistica enxuta, minimizagcdo de estoques, ajuda na reducdo de
compras e custos de distribuicdo, assisténcia para que a empresa se concentre em
suas “core competences” (fatores especificos que uma empresa vé como centrais na
maneira como ela trabalha) e a possibilidade de novos negocios gracas a

flexibilidade desse modal de transporte.

Transportadores combinados sdo aqueles que movimentam passageiros e
carga em suas aeronaves. A maioria desses transportadores tem a carga como um
subproduto de seu negoOcio com passageiros apesar dela representar em muitos
casos até 15% das receitas da empresa. As maiores empresas que transportam
cargas tém uma subsidiaria apenas para esse trabalho que ndo s6 vendem o espaco
de porao dos avies mas que sdao mais focadas no negécio de seus clientes além de
serem mais sensiveis ao mercado e aos custos envolvidos no setor (ZONDAG,
2006). Transportadores combinados tratam a carga com custo marginal zero porque
sem ela eles continuariam a transportar passageiros. Aeronaves como o Boeing 777
e o0 Airbus A340 podem transportar grandes quantidades de carga em seus porfes 0

gue inviabiliza o uso de cargueiros dedicados (KAY, 2003).

Apesar de sua complexidade, a carga aérea é tradicionalmente transportada
por empresas do transporte de passageiros e é considerada um subproduto por 95%
dos transportadores. Essa denominacdo de subproduto pode ser advinda do

processo de producdo ou dos processos de marketing (GRIN, 1998).

As complexidades do transporte de carga diferem do transporte de
passageiros: o0 primeiro tem uma visao industrial e profissional, com decisdes
tomadas por administradores profissionais enquanto na segunda, em um mercado
consumidor milhdes de pessoas sao guiadas por decisdes individuais e particulares.
Ao contrario de passageiros, a carga € passiva e precisa ser apanhada no ponto de
origem e ser entregue em seu ponto de destino. Além disso, a carga precisa de
seguro, embalagem, liberacbes alfandegarias, e documentacdo. Devido a sua
caracteristica inanimada, a carga aérea ndo se preocupa com mudancas de
aeronave, estado de conservacao dos avifes, questdes estéticas e servico de bordo.

Além do que, passageiros sado fisicamente mais homogéneos que a carga que pode
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ter diferentes formas e pesos e sdo pesadamente reguladas por leis e acordos
internacionais (ZHANG, 2002).

A falta de equilibrio no transporte de cargas também & uma caracteristica
importante, j& que as mercadorias ndo sdo distribuidas igualmente entre os
aeroportos, como acontece com passageiros. A TIACA mostra que o fluxo de
passageiros €, em geral, bidirecional, ao mesmo tempo em que o fluxo de cargas
ndo é. As rotas de carga sdo desequilibradas, por exemplo, enquanto ha muita
demanda por transporte da Asia para a América do Norte, o trafego na direcéo
oposta mal consegue pagar os custos de operacdo dos cargueiros, chegando a
situaces em que o frete em direcdo a Asia deve ser subsidiado pela renda da rota
oposta (KAY, 2003).

O transporte aéreo de carga € essencialmente multimodal e em poucas
ocasides a movimentacdo da carga comeca ou termina em um aeroporto. A cadeia
logistica € uma teia cuidadosamente ajustada, integrada e que se apGia em uma
estrutura aérea e terrestre sem a qual a eficiéncia origem-destino seria totalmente
comprometida (RAVEN, 2002).

O transporte de cargas evoluiu muito com o tempo e Grin (1998) ja mostrava
que nos ultimos vinte anos o movimento de cargas “simplesmente aconteceu(!)”.
Esse mesmo autor demonstrou que para as empresas do transporte aéreo, 0
transporte de carga passou de “dedicado” a “oportunista”. Aeronaves com
capacidade de carga eram usadas com a finalidade de obter mais lucro nas
operacdes e 0 autor conseguiu definir trés tipos de empresas transportadoras: 1)
transportadoras de carga por opcao (carga é o seu negdcio fim), 2) transportadoras
de carga por acidente (empresas que transportam carga profissionalmente, mas que
ainda mantém o transporte de passageiros como foco principal) e 3) transportadoras
de carga por incidente (aquelas com capacidade, mas que nado levam o negécio a

frente).

Zondag (2006) Apud Kadar e Larew (2003) explicitaram alguns fatores pelos
quais o modelo tradicional de negdécios das empresas transportadoras de carga nao
se sustenta na atualidade. A iniciar pela sobre capacidade do transporte ja que em
2001, 48% do transporte de cargas fora realizado nos porbes de aeronaves de
passageiros, significando que praticamente metade do volume transportado foi

movimentado por rotas ndo ligadas diretamente a carga. A seguir, vem o desbalanco
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direcional que torna a operacdo de transporte de cargas pouco rentavel. Um fator
psicolégico dos administradores de empresas transportadoras que preferem
sacrificar um frete garantido pela chance de novas oportunidades de negdécios e por
fim, o fato de que é dificil de se administrar um negdcio de cargas quando o lucro

obtido pelo transporte de passageiros € até seis vezes maior (ICAO, 2004).

2.2.7 A situacédo atual do mercado de carga aérea

Recentes noticias acerca da crise econdmica mostram os efeitos da
instabilidade dos mercados no mercado da carga aérea. As publicacées Air Cargo
World, International Freighting Weekly e PayloadAsia tem dedicado muitos de seus
editoriais a mostrar como empresas e executivos estdo se adaptando as mudancas
impostas pela situacdo dos mercados financeiros e a escassez de crédito para o
setor produtivo da economia. O declinio nos niveis produtivos da industria,
especialmente asiatica e americana — altamente dedicadas a exportagdo — refletiu
diretamente nos load factors das operadoras de carga e com isso, todo o setor sofre

as conseguéncias.

Noticia do dia 27 de Abril de 2009 dava conta de que o Chief Executive
Officer da Lufthansa, Wolfgang Mayrhuber transmitiu memorando aos acionistas da
empresa comunicando que a divisdo de cargas vai provavelmente registrar perdas
no ano de 2009. Ainda segundo Mayrhuber, o mercado vai continuar em baixa
seguindo a economia mundial e uma queda ainda maior no estado geral da
economia é esperada (LUFTHANSA, 2009).

No mesmo dia, a UPS - United Parcel Service, a segunda maior
transportadora dedicada de carga no mundo, registrou queda de 60% no lucro
operacional da empresa coincidindo com as declaragdes do Chief Financial Officer,
Kurt Kuehn de que uma melhora no mercado e no estado geral da economia néo €
esperada antes de 2010 (UPS, 2009). Seguindo a mesma linha, a Delta Airlines, que
no ano de 2007 adquiriu e absorveu as operacdes da Northwest Airlines, anunciou
que retirard até o fim do ano de 2009 sua divisdo puramente cargueira do mercado.
Essa deciséo foi tomada em grande parte devido a questdes de idade e ineficiéncia
da frota de aeronaves dedicadas a carga herdadas da Northwest, porém a queda na

demanda e na rentabilidade do negocio devido a crise mundial também foram
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fatores considerados na decisdo da empresa. De acordo com o porta voz da
empresa, até mesmo transportadoras com frotas mais novas estao reconsiderando
seus planos de expansédo devido a grande capacidade ociosa criada pela queda na
demanda pelo transporte de carga. Ainda segundo ele, alguns tipos de carga
dependem de aeronaves dedicadas, mas a capacidade dos pordes da frota atual €
suficiente para atender a demanda existente (DELTA, 2009. FREIGHTERS, 2009).
Robert van de Weg, vice presidente da Cargolux, empresa sediada em Luxemburgo
e uma das maiores do mundo, acenou com a afirmagao que essas reducdes sao
importantes para restabelecer o equilibrio do mercado, mas que muitas mais ainda
seriam necessarias (CARGO, 2009).

Ainda segundo van de Weg, em noticia do dia 18 de Maio veiculada pela
International Freighting Weekly, a demanda por servicos de carga foi reduzida em
cerca de 20% a 25% enquanto que a capacidade das frotas diminuiu em apenas
12%. Em outras crises econdmicas, algumas transportadoras conseguiram manter
um nivel de rentabilidade aceitavel sem precisar cortar o tamanho de suas frotas,
mas durante a crise atual a Cathay Pacific, transportadora de Hong Kong reduziu
sua frota em 20% e a Lufthansa Cargo realizou uma reducdo de 20% seguida de
outra de 10% (MORE, 2009).

Mesmo com a saida da DHL Express do mercado americano em 2008, a
FedEx — Federal Express, maior transportadora de carga no mundo, registrou no
exercicio de 2008/2009 (até o dia 28 de Fevereiro) uma queda de mais de 75% nos
lucros. No mercado domeéstico, a queda no volume de pacotes expressos
transportados foi de 15% e no segmento internacional a queda foi de 13%, com o0s
prejuizos ligados ao preco dos combustiveis e taxas de cambio desfavoraveis. O
Chief Executive Officer da FedEx, Fred Smith apontou que apesar da empresa ter
ganho market-share, a severidade da crise e a falta de expectativas quanto a
recuperacdo da economia como um todo forcam a empresa a tomar acoes voltadas
ao corte de custos (FEDEX, 2009). De acordo com noticia veiculada na Air Cargo
World, no més de Abril a FedEx anunciou uma redugédo de sua frota em 14
aeronaves. Essa reducdo deve-se a substituicdo de aeronaves antigas como Airbus
A310 e Boeing MD-10-10 por modelos mais novos, de maior capacidade e mais
econdbmicos como os Boeings 757F e 777F. De acordo com a empresa, reducdes

ainda maiores na frota de aeronaves ainda devem acontecer devido a sobre
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capacidade na malha aérea que estd em processo de adequacdo a demanda mais
baixa (FEDEX, 2009a).

De acordo com a IATA, no més de Abril de 2009 a queda na demanda por
servicos de carga se estabilizou em 21,5% depois de quatro meses consecutivos de
declinio (AIR, 2009). Segundo Giovanni Bisignani, diretor da IATA, as companhias
aéreas e seus executivos foram incapazes de ajustar a capacidade diante das
guedas na demanda, afetando a lucratividade e load factor (AIR FREIGHT, 2009).
De acordo com Brian Pearce, economista chefe da IATA, os volumes de carga
devem demorar de trés a cinco anos para retornar aos niveis de 2007 e essa
recuperacdo vai depender de como os paises ocidentais lidam com a situacdo de
crédito excessivo herdado nos dltimos anos, a situacdo do mercado domeéstico de
paises exportadores como a China, o pagamento de dividas passadas, as
mudancgas cambiais e a oportunidade criada por rotas comerciais mais balanceadas.
A principal dlivida suscitada por Pearce foi se as quedas nos niveis de carga sao
ciclicas, com possibilidade de recuperacao no futuro, ou se sdo um resultado da “de-
globalizagdo” ou do “isolacionismo” criado por alguns paises como protecdo diante
da crise econémica. Ainda segundo Pearce, ha sinais de que o declinio nos volumes
de carga chegaram ao “fundo do pog¢o” e que uma recuperacdo pode estar a
caminho. A confian¢a dos produtores nos Estados Unidos e Europa aumentou o que
sugere que nos trés ou quatro meses vindouros deve acontecer uma melhora nos

movimentos cargueiros (IATA, 2009).

Em entrevista a Air Cargo World, o Chief Executive Officer da Boeing, Scott
Carson, admitiu que o mercado de transporte aéreo de carga estd em queda no
curto prazo, mas espera que assim que a atividade econdmica volte a um nivel

aceitavel, 0 mesmo acontecera com o trafego cargueiro (BOEING, 2009).

Em Maio de 2009, a AirFrance KLM reportou aos acionistas perdas de 574
milhdes de Euros no quarto trimestre de 2008, totalizando perdas de 193 milhGes de
Euros no ano todo contra um lucro de 1.4 bilhdes de Euros no ano anterior. As
divisbes de carga, Air France Cargo e KLM Cargo registraram perdas de 207
milndes de Euros até Marco de 2009 contra lucros no mesmo periodo no ano
anterior. Lucros vindos do transporte de carga cairam 2,4% durante todo o ano de
2008 apesar de uma queda abrupta no quarto trimestre de mais de 130 milhGes de

Euros. A movimentacdo de carga caiu 9,8% no ano todo de 2008 enquanto que
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somente no quarto trimestre a queda passou os 21%. Load factor das aeronaves
também caiu 4,9% de 67,5% para 62,6%. Segundo o Chief Executive Officer do
grupo, Pierre-Henri Gourgeon, a performance positiva da empresa no comeco do
ano de 2008 foi totalmente apagada pelo agravamento da crise econdmica no ultimo
trimestre do ano (AIR FRANCE KLM, 2009).

A Singapore Airlines Cargo (SIA Cargo) anunciou em Abril a abertura de uma
rota conectando Asia, Europa e América do Sul. Essa rota tem como objetivo
capitalizar parte do trafego de carga entre Europa e América do Sul (j& mostrado na
secdo 4.3) e aproveitar a demanda existente para o servico de transporte entre as
duas regides. Além disso, com a queda na demanda de transporte em outras
regides, o trafego originado na América do Sul pode compensar 0S prejuizos

causados pela crise econdmica (SINGAPORE, 2009).

O movimento de cargas continua a ser o mais afetado pela crise econémica
em comparacdo com o trafego de passageiros e o movimento total de aeronaves.
Em entrevista a International Freighting Weekly, o Chief Executive Officer do
aeroporto Chek Lap Kok International de Hong Kong, Stanley Hui Hon-chong,
mostrou que a movimentacdo de cargas caiu 19,8%. As exportacfes sofreram
declinio de 27% enquanto que as importacdes declinaram em 16%, sendo salvas

apenas pelo movimento intra-asiatico que manteve-se estavel (HONG KONG, 2009).
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3 METODOS E TECNICAS DE PESQUISA

De acordo com Vergara (2007), a pesquisa pode ser classificada quanto aos
seus fins e quanto aos meios utilizados. O método de pesquisa utilizado foi o
exploratorio ja que se busca a compreensdo do assunto, da situacdo e do problema
encontrados. Quanto ao meio utilizado, a pesquisa bibliografica aliada a pesquisa
documental ofereceu solucdo ao problema e profundidade de informacdes

verossimeis e relevantes sobre o setor pesquisado.

3.1 Delineamento da pesquisa

A pesquisa bibliogréafica foi realizada com a utilizagdo de referencias teoricas
nos campos estudados de logistica, transporte, transporte de carga, transporte
aéreo e transporte aéreo de carga. A pesquisa documental, dada a especificidade do
tema estudado apoiou-se em anuarios estatisticos de empresas fabricantes de
aeronaves, principalmente Boeing e Airbus, dados estatisticos das agéncias de
aviacdo civil IATA — International Air Transport Association e ICAO — International
Civil Aviation Organization. Foram consultados também dados vindos de outros
trabalhos académicos (dissertacdes e artigos) e publicacbes especializadas no

tema.

No mundo académico, em especial o brasileiro, atencdo dada ao setor de
transporte aéreo de cargas e o0 mercado de carga em geral € muito limitada. Os
poucos artigos publicados em congressos, periédicos e publicacdes especializadas,
falham em dar maior profundidade ao assunto e em especial a grande rivalidade
competitiva do setor de carga aérea no exterior. Foram feitos inUmeros relatorios
técnicos sobre o movimento de carga aérea nas Ultimas décadas, mas a andlise da
dindmica competitiva e de fatores econdomicos ainda deixa a desejar. Para
compensar essa escassez de dados e trabalhos, fez-se necessaria a correlagédo
entre fontes académicas e do mercado para assim, alcancar os objetivos propostos

e dar ao tema a compreenséao buscada.

Essa correlacéo, feita de maneira simples com a comparacao dos dados das
duas fontes, serviu para checar superficialmente se a atuacao dos entes do mercado
era condizente com o que era esperado pela teoria e se poderiam ser extraidas mais

conclusdes e possiveis outras fontes de discussao.
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A fim de manter a seqiéncia légica de apresentacdo dos dados e fluidez do
trabalho, as secOes iniciais da pesquisa tratando do Mercado Mundial de Carga
Aérea, Carga aérea e o transporte maritimo, Carga aérea na Ameérica Latina e
Desenvolvimento da frota cargueira, foram levados ao Estado da Arte, criando assim
uma grande introducéo tedrica e de dados quantitativos e qualitativos que foi usada
posteriormente como base para toda a exposicdo de dados e formulagcdo da

conclusao.

3.2 Caracterizacdo do setor

O setor de transporte aéreo de carga, apesar da dependéncia do transporte
aéreo de passageiros, ganha importancia e independéncia ano apés ano devido a
sua capacidade de mover mercadorias de maneira rapida, confiavel e para
praticamente qualquer lugar no globo. O numero de empresas que usam O
transporte aéreo para a distribuicdo de sua producdo e a quantidade de
transportadores também aumenta progressivamente atestando a efetividade e

importancia desse modal logistico.

Os dados coletados néo fazem referéncias pontuais a apenas uma empresa
transportadora de carga ou fabricante de aeronaves, mas sim ao cruzamento entre

os dados fornecidos por esses entes do mercado e sua adequacao a este trabalho.

3.3 Participantes do estudo

Foram considerados dados advindos de empresas atuantes no setor de carga
aérea, agéncias civis nacionais e internacionais atuantes no setor de aviacao e
agéncias de noticias especializadas no tema. Delas foram extraidos dados
estatisticos quantitativos e dados qualitativos que foram levados a analise e

comparagao.

O trabalho se apoiou fortemente nos anuarios publicados por Boeing e Airbus
contendo dados quantitativos e qualitativos sobre o mercado de carga aérea.
Dessas duas publicacdes vieram dados que complementaram o referencial tedrico e

fundamentaram a sec¢é&o do trabalho que trata da situagéo do setor de carga.
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Houve a tentativa de uma entrevista com um executivo do setor que ndo se
concretizou. Essa entrevista, apesar de toda insipiéncia do mercado nacional, traria
dados sobre intengbes de crescimento ou reducdo de capacidade, distribuicdo de
frotas, em qual 4rea do mercado atuar e ou se ausentar. Com a negativa de
entrevista, dados qualitativos da pesquisa se apoiaram em entrevistas vindas de

outras fontes, como as agéncias de noticias supracitadas especializadas no tema.
3.4 Procedimentos de coleta e analise de dados

Dados vindos de anuarios estatisticos e prognésticos de empresas
fabricantes de aeronaves, agéncias civis nacionais e internacionais, trabalhos
académicos relacionados ao tema além de noticias veiculadas em jornais e
publicacBes especializados no setor aéreo e de carga foram considerados nesta
coleta. A analise e cruzamento desses dados deram as bases para o estudo do

assunto e para conclusao do trabalho.
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4 ANALISE E DISCUSSAO DOS DADOS COLETADOS

O expressivo crescimento do setor de transporte aéreo de carga
experimentando nos ultimos dez anos foi motivo de otimismo, tanto entre as
empresas fabricantes de aeronaves quanto entre as companhias aéreas prestadoras
desse tipo de servigo. Entretanto, a crise econdmica iniciada em 2007 € motivo de

preocupacao de todos os setores relacionados.

As previsbes de demanda crescente pelo servigo de transporte de carga e por
novas aeronaves nao se concretizaram ou estdo com seus indicadores em declinio,
mostrando que a situacdo atual da economia global colocou em xeque a
aplicabilidade por esse tipo de servico. O setor de transporte aéreo de carga,
altamente dependente da movimentacdo de mercadorias de alto valor agregado,
vem sofrendo com a crise econbmica atual ao mesmo tempo em que mostra

dinamismo em reconhecer as dificuldades e adaptar-se a elas.

Considerando as noticias veiculadas nas publicacdes especializadas, a
previséo inicial do WACF da Boeing, de queda na demanda por servicos de carga no
primeiro trimestre do ano de 2009 deve ser ainda mais abrupta que o esperado, com
um ponto de inflexdo bastante acentuado, passando de uma demanda decrescente
porém ainda positiva, para uma retracdo em niveis negativos. Prova disso € que as
maiores empresas transportadoras de carga jA mostram sinais de fraqueza, com
grandes perdas em lucratividade e sendo obrigadas a reduzir suas frotas, e
consequentemente pessoal, para assim diminuir custos e tentar minimizar o impacto

da queda na demanda por transporte de carga.

A gqueda no preco dos combustiveis experimentada durante todo ano de 2008
e inicio de 2009, ndo mais € uma realidade devido ao inicio de recuperacdo da
economia mundial, e sendo o combustivel o elemento de maior peso
(desconsiderando impostos) nos custos de uma empresa aérea, desapareceu
também o fator de sustentacdo do lucro das companhias aéreas contribuindo ainda

mais para o aumento de custos e queda no lucro das transportadoras de carga.

Nas noticias mais recentes sobre o mercado de carga em todos os modais,
nao se notou migracao entre modais. Isso significa que, aparentemente, mesmo com
a amplitude da crise econbmica, as empresas que nhecessitam movimentar suas

mercadorias a longas distancias ndo notaram vantagens em mudar o modal de
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transportes. Outra possibilidade bastante provavel € que o alcance da crise
econdmica seja tdo extenso que o setor produtivo ndo esteja com vazao suficiente
de producdo para justificar um aumento da capacidade ou a manutencdo do

transporte.

A organizacdo e distribuicdo das frotas para o transporte aéreo de carga
também estd sendo afetada pela crise econbmica, tanto em sua demanda, por
novas aeronaves, conversdes e aeronaves usadas, quanto em seu uso. A redugdo
do tamanho das frotas realizada pelas grandes empresas do transporte aéreo de
carga, em especial FedEx e UPS, evidencia a necessidade de uso de aeronaves
mais adequadas a determinados tipos de transporte, além de aeronaves que usem o
combustivel de maneira mais eficiente. Quando do término deste trabalho surgiram
duas noticias, relativas a Boeing e Airbus respectivamente, dando conta que ambas
as empresas prevéem dificuldades na entrega de novas aeronaves. A Boeing esta
em processo de rever e reduzir sua estimativa de demanda global por novas
aeronaves ndo s6 no segmento cargueiro mas no segmento de passageiros também
(BOEING REDUZ, 2009). Ja a Airbus, que ainda ndo é tao fortemente atuante no
segmento de novas aeronaves cargueiras, mantém sua meta de entrega de novas
aeronaves, mas ja prevé dificuldades para manter sua carteira de encomendas para
0 ano de 2009 (AIRBUS MANTEM, 2009).

Apesar das dificuldades encontradas pelas fabricantes de aeronaves e pelas
empresas transportadoras de carga, ndo houve cancelamentos de encomendas e as
empresas continuam com seu cronograma de entrega e recebimento de novas
aeronaves. Em ambito mundial cinco empresas ja operam o modelo Boeing 777F e
muitas outras tém tanto esse quanto o modelo concorrente da Airbus em suas listas
de encomendas, 0 que mostra que mesmo diante do cenario de incertezas e
pessimismo diante da crise econdmica, 0 setor demonstra que 0 interesse no
transporte aéreo de carga ainda existe e pode se recuperar dos revezes

econdmicos.

Os efeitos da crise econdmica mundial foram resumidos no Quadro 1 de
acordo com as dificuldades enfrentadas (queda nos lucros e queda na demanda) e
as medidas tomadas (reducao de frota e oferta) pelas empresas envolvidas no setor

de transporte de carga.
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Empresa

Dificuldade Enfrentada

Medida Tomada

FedEx — Federal Express
(CEO Fred Smith)

Queda na demanda por
servigos de carga.

Reducéo na frota e corte de
capacidade ociosa.

UPS - United
Service (CFO Kurt Kuehn)

Parcel

Queda de 60% no lucro

operacional.

Reducdo da frota e da

capacidade disponivel.

Delta Airlines

Queda na demanda por

servigos de carga.

Extincdo da divisdo de

carga.

Cathay Pacific

Queda na demanda por

servigos de carga.

Reducéo da frota em 20%.

DHL Express

Queda de 75% nos lucros.

Corte de capacidade e
terceirizacdo do transporte

nos EUA.

Lufthansa (CEO Wolfgang | Previsdo de queda nos | Reducdo inicial da frota em

Mayrhuber) lucros e baixa dos | 20% seguida por outra
mercados. reducéo de 10%.

Boeing (CEO Scott | Queda na demanda por

Carson) aeronaves (carga e pax).

Airbus Queda na demanda por
aeronaves (carga e pax).

Air France KLM (CEO| Queda nos lucros, na

Pierre-Henri Gourgeon)

demanda e no load factor
das aeronaves.

Singapore Airlines Cargo

Queda na demanda por

servigos de carga.

Abertura de rota para a
América do Sul para
compensar queda na

demanda de outras regides.

Aeroporto Chek Lap Kok

International (Hong Kong)

Queda de quase 20% na

movimentacao de cargas.

Enfase nos negdcios com

mercados menos afetados.

Quadro 1: Acbes tomadas por empresas do transporte de carga.
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Dos dados coletados, as duas maiores empresas no mundo voltadas ao
transporte aéreo de carga, as americanas FedEx e UPS, foram as mais afetadas
pela crise econdmica. O declinio nos niveis econdmicos e de producdo afetaram
diretamente a capacidade dessas duas empresas de se manterem rentaveis levando
a profundas quedas nos lucros conforme mostrado na figura 25 e necessidade de
reducdo de frota. Por serem as maiores companhias em ambito mundial seus
resultados se refletem por todo o setor, e as demais empresas seguem 0S mesmos

passos.

FedEx DHL Express UPS

0%

-25%

-50%

-75%

-100%

Figura 25: Queda na rentabilidade das empresas transportadoras de
carga.

De modo geral, nota-se, que mesmo diante de todo pessimismo e medo
diante do cenario econdbmico, as empresas atuantes no setor de carga (em todos os
modais), tentam manter o nivel de investimento no negocio e ainda nutrem
esperancas na pronta recuperacdo da economia. Ao contrario do setor
manufatureiro que é totalmente dependente dos mercados consumidores, conforme
explicitado por Bastos (1955) producéo e transporte caminham juntos e, no cenario
atual do comércio mundial, € impossivel que se tenha producdo sem transporte.
Partindo desse preceito, a movimentacdo das empresas transportadoras de carga
em momento de crise mostra que essas se direcionam aqueles mercados menos

afetados ou com maior possibilidade de recuperagcéo no curto prazo.
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Essa possibilidade de dinamismo mostra que o transporte aéreo de carga
possui um diferencial, comercial e econémico, que ndo pode ser experimentado por
outros modais com a mesma velocidade. As medidas adotadas pelas empresas
transportadoras de carga ja se mostraram efetivas no curto prazo ao diminuir custos
e possibilitar uma melhor distribuicdo da capacidade e abrangéncia de seus
negocios. A possibilidade de rapida adaptacdo a novas condicbes econdmicas, de
demanda e nos processos, torna o transporte aéreo de carga o preferido por
empresas que buscam diferencial econémico e flexibilidade em seus negdcios, ainda
que fazendo isso, cologuem a saude das companhias transportadoras de carga em

risco.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Desde o inicio da aviacdo como um meio de transporte disseminado, houve a
necessidade do transporte de carga — correio, pacotes, mercadorias — usando da
flexibilidade e rapidez do meio aéreo como principal atrativo. As dimensdes
continentais de muitos paises, distancias cada vez maiores entre produtores e
consumidores e as necessidades logisticas civis e militares impulsionaram o
surgimento de empresas dedicadas ao transporte aéreo de carga e O
desenvolvimento de um negdcio que ganhou vida propria e rapidamente conseguiu

se desligar do transporte de passageiros.

O transporte de carga por via aérea é hoje 0 meio mais rapido e confiavel de
movimentacdo de mercadorias. Com capacidade de transpor quaisquer acidentes
geograficos e fronteiras politicas entre paises, a carga pode ser movimentada
rapidamente e de maneira segura. Os custos inerentemente mais altos do transporte
aéreo podem ser compensados com o valor das mercadorias transportadas, a
reducdo nos custos de distribuicio e a maximizacdo do valor agregado da
mercadoria e, o crescimento desse mercado nos Ultimos anos mostra que as
empresas que exploram esse transporte ja perceberam as vantagens e a

possibilidade de diferencial competitivo que o transporte aéreo de carga oferece.

O mercado de carga aérea, dada a sua caracteristica de transporte de
mercadorias de alto valor agregado tem sua demanda afetada diretamente pela crise
econdbmica e dos mercados. As previsdes otimistas de crescimento desse tipo de
transporte ndo se mantiveram e quedas muito grandes — na demanda e na

lucratividade - ja foram registradas em companhias aéreas do mundo todo.

A problemética da adequacdo da capacidade e da qualidade das frotas de
transporte aéreo de carga vem a tona nesse momento de crise. Varias empresas do
transporte aéreo de carga ja comecaram o processo de aposentadoria de alguns
modelos de aeronaves e outras vém progressivamente devolvendo aeronaves aos
agentes de leasing ou as armazenando em pétios e desertos para corte no excesso
de capacidade. Nao é mais possivel as empresas transportadoras de carga arcar
com os altos precos de combustiveis e a manutencdo onerosa de certas aeronaves,
0 que evidencia a necessidade por melhor planejamento e dimensionamento das

frotas cargueiras.
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Os problemas de pesquisa propostos no inicio do trabalho foram atingidos em
partes, mas com a geracdo de outros problemas maiores. A medida que se
conseguiu a compreensao da situacdo do mercado escolhido para analise e
responder algumas perguntas, outros questionamentos afloraram, mostrando a

riqueza de informacdes que uma area produtiva tdo pouco explorada pode fornecer.

A pergunta formulada inicialmente sobre a consonancia das tecnhologias
utilizadas pelas empresas transportadoras de carga e a realidade do mercado foi
respondida satisfatoriamente, mas a resposta levantou outros questionamentos. Ao
mesmo tempo em que as tecnologias utilizadas atualmente sdo adequadas ao
transporte de carga, as empresas nao sao. O gerenciamento das frotas de
aeronaves dedicadas a carga mostra-se como um fator de extrema importancia
nesse momento de crise econdmica. Fabricantes de aeronaves precisam fazer com
que a producdo e conversdo de novos modelos tenha vazdo suficiente ao mesmo
tempo em que as empresas que, de fato utilizam as aeronaves, precisam que as
frotas j4 existentes mantenham sua utiizacdo em niveis que garantam a
sustentabilidade econdbmica do negdcio. O dilema que se coloca a frente desses dois
entes do mercado é: o que fazer quando a demanda geral pelo servico de transporte
aéreo de carga ndo consegue sequer manter um nivel minimo aceitavel de
utilizacdo? Estocar aeronaves em patios de aeroportos e desertos € a solugdo mais
utilizada atualmente, mas mesmo essa sendo uma solugdo barata, continua sendo
onerosa. Aeronaves ndo sdo um ativo de liquidez imediata, muito menos flexiveis ao
ponto de poderem ser trocados, mudados de configuracdo ou de operador, o que
torna o planejamento e gerenciamento desse ativo um trabalho essencial a

sobrevivéncia prolongada das companhias aéreas.

O questionamento, geral e inicial que norteou o trabalho, sobre a situacao
atual do mercado e se as tecnhologias usadas pelas empresas sao condizentes com
a realidade, foi atingido utilizando-se quase que totalmente de fontes do préprio
mercado, das empresas e de publicacbes especializadas. Como mencionado
anteriormente, 0s poucos trabalhos académicos nacionais tratando do tema
relacionado a aviacao falham em ndo estudar especificamente a area de transporte
de carga e quando o fazem, ou estdo historicamente defasados ou realizam o
estudo com um enfoque diferente do buscado neste trabalho. Estudos académicos

de fontes internacionais por sua vez, trazem em si dados mais atualizados e
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pertinentes acerca do mercado internacional, 0 que serve como uma Otima base
para estudos econdémicos e da dinamica do mercado, mas dada a realidade muito
propria vivida pela Ameérica Latina e especialmente o Brasil, que tenta se inserir de
maneira mais profissional nesse setor, a aplicabilidade desses estudos torna-se
limitada servindo quase que exclusivamente como referencial teérico e ndo como

linhas de agao a serem seguidas.

Os objetivos especificos propostos pelo trabalho de pesquisa, assim como o
objetivo geral, foram atingidos e respondidos, mas da mesma maneira como 0S
guestionamentos iniciais, 0s resultados da pesquisa trouxeram consigo mais
perguntas a serem respondidas. O panorama realizado sobre mercado de carga
aérea, seu concorrente mais direto (transporte maritimo) e suas especificidades
mostrou que o mercado € dinAmico e de muita importancia para o comércio mundial,
além de ser um otimo indicador do desempenho das economias devido a sua

sensibilidade aos rumos tomados pelas indUstrias e negocios de um pais ou regido.

Identificar as aeronaves mais utilizadas atualmente no transporte de carga
além listar suas caracteristicas e especificidades trouxe a compreensdo de que para
cada missdo de transporte e para cada tipo de carga existe uma aeronave mais
adequada para 0 servico. E essa compreensdo que se busca ao montar uma frota
logistica que possa atender as diferentes demandas do mercado. Para o publico
leigo, saber que as mesmas aeronaves que realizam o transporte de passageiros
sdo as que realizam o frete aéreo desmistifica a visdo de que o transporte aéreo de
carga é realizado apenas nos bastidores dos aeroportos e reforca a importancia

econdmica e social desse setor.

Os dois objetivos especificos que se seguem, da compreensdo dos fatores
econbmicos atuantes no setor de carga de carga e como o setor esta sendo afetado
pela atual crise econdbmica acabaram por se complementar; ao que 0 primeiro
mostrou na teoria as bases de como funciona o mercado, o segundo mostrou na
pratica como as empresas reagem a uma situacao de absoluta adversidade e que
tem todos os ingredientes para que seja feita uma filtragem no mercado, deixando

gue apenas as companhias melhor colocadas e adaptadas continuem operando.
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5.1 Sugestdes para futuras pesquisas

O que foi notado, tanto na pesquisa bibliografica quanto na documental, € que
a plena compreensao de como funciona o mercado sé podera ser alcancada quando
houver dados de todos os entes envolvidos direta e indiretamente. O transporte
aéreo de carga tem uma natureza intermodal por definicho (ZONDAG, 2006) e
interdependente com outros setores, e é impossivel que se entenda toda a dinamica
envolvida quando se ignora participantes desse setor, por menores que sejam. A
grande quantidade de dados disponiveis sobre o mercado norte americano, europeu
e asiatico contrasta com dados pobres e de pouca profundidade sobre os mercados
sul americano, africano e arabe, mesmo esses crescendo em importancia dentro do
cenario mundial de nego6cios e comeércio. Isso evidencia a necessidade por mais
pesquisas e coleta de dados mais direcionada, tanto academicamente quanto dos

participantes do mercado.

O mercado brasileiro, pequeno e deficitario por natureza, também carece de
mais dados, ndo somente quanto a utilizacdo, mas quanto a novos segmentos a
serem explorados. Existe demanda reprimida por transporte aéreo de carga, porém
as deficiéncias na infra-estrutura, setor tributario e nas regulagcbes quanto ao

transporte aéreo impedem que o transporte de carga se desenvolva.
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