
		
			Prefácio

			Cientistas e pesquisadores podem passar anos a fio trabalhando em investigações as quais não se sabe ao certo no que resultarão. A incerteza faz parte do processo de pesquisa. Ao final de um estudo, se bem-sucedido, são gerados artigos científicos, apresentações em congressos, publicações em periódicos, patentes. Alguns deles se aventuram em sair do confinamento de salas de aulas e laboratórios para relatar seus achados em livros, muitos com aquele “frio na barriga” sobre o que a opinião pública vai pensar deles. 

			A presente obra busca trazer ao leitor um pouco das descobertas científicas brasileiras e internacionais referentes ao mundo das viagens de avião. Ao longo das últimas décadas, passar horas dentro de aeroportos e aeronaves tornou-se rotina para muitos brasileiros e sonho de consumo para outros tantos. Nunca se viajou tanto. Nunca se pesquisou tanto as melhores condições de viagem. Nunca se gerou tanto bem-estar com a possibilidade de desbravar o mundo, conhecer novos destinos turísticos, ou mesmo visitar parentes e amigos. Em frequência semelhante, também foram catapultadas as viagens motivadas por eventos, necessidades profissionais e educacionais, questões de saúde, dentre outras tantas possibilidades. Finalmente, o transporte aéreo começou a fazer parte da nossa realidade e de nossas vidas. E já não era sem tempo, dada a extensão territorial do país e o imperativo de interconectar suas regiões e seu povo.

			O presente livro tem uma vertente acadêmica e científica em seu DNA. “Acadêmico” é um termo guarda-chuva usado para descrever qualquer coisa que se relaciona ao trabalho realizado em escolas, faculdades e universidades. Já “científico” diz respeito a todo material, em geral acadêmico, baseado em métodos ou princípios da ciência, ou seja, contendo hipóteses, teorias, observação, experimentação e testes.

			Os dois termos são correlatos, quase que indissociáveis. Entretanto, muitas vezes no senso comum, estão associados a estudos abstratos e distantes da realidade, o que não é verdade. Procuraremos mostrar ao longo deste trabalho que muito conteúdo “pé no chão” pode ser originado na academia. Há um vasto conhecimento novo sendo gerado que pode colaborar decisivamente com uma tomada de decisão mais aprimorada de nossas companhias aéreas e autoridades aeronáuticas para que todo o processo, que vai desde a aquisição de uma passagem aérea até o desembarque final do viajante, seja cada vez mais suave e sem transtornos. Não há dúvidas de que as empresas necessitam que essa experiência do cliente seja a melhor possível, pois nela está a chave da fidelização e da rentabilidade. E assim o país se desenvolve um pouco mais.

			“Voar é para muitos” é um trabalho acadêmico coletivo. Na equipe responsável por seu projeto inicial constam pesquisadores empolgados e um professor com boas intenções. Trabalhamos arduamente na elaboração do livro, que narra os relatos dos estudos científicos produzidos pelos próprios autores no âmbito do Instituto Tecnológico de Aeronáutica, mais conhecido como ITA, localizado em São José dos Campos, São Paulo. No ITA, são formados anualmente engenheiros, mestres e doutores aptos a construir o futuro não apenas da aviação, mas do país como um todo.

			Certa vez, Carlos Drummond de Andrade escreveu em uma carta ao seu amigo e ex-professor do ITA Arp Procópio de Carvalho: “[...] a vida nos é dada para que a gente saiba construí-la ao sabor da nossa imaginação e da nossa força de modelar a realidade”.[ 1 ] É justamente nesse sentido da vida que os autores de “Voar é para muitos” se inspiraram. Os estudos que apresentamos ao longo do livro vislumbram, de maneira idealista e honesta, estender o conhecimento sobre os fenômenos do mundo, possibilitando melhorias no enfrentamento de desafios.

			Dentro do ITA, existe um esforço continuado de desenvolvimento de pesquisas econômicas aplicadas à aviação. No Núcleo de Economia do Transporte Aéreo (NECTAR), são produzidos estudos nessa área desde meados dos anos 2000, sob a chancela e o olhar empolgado do então reitor Michal Gartenkraut, ex-presidente do Instituto de Pesquisa Econômica Aplicada (IPEA). Para dizer bem a verdade, essa história vinha de muito tempo antes, desde 1977, quando Michal chegou de seu doutorado realizado na Universidade de Stanford, nos Estados Unidos. A partir de sua chegada ao ITA, o professor deu início ao que foi um primeiro grande ciclo de pesquisas na área de economia, gestão e planejamento do transporte aéreo no Brasil. 

			Felizmente, tivemos tempo para uma conversa com o professor Michal em 2012. Na ocasião, ficou combinado que ele deveria ser reconhecido como o verdadeiro criador do NECTAR, dono das honras que porventura existissem. Depois de alguma hesitação, ele concordou, mas humildemente fez uma observação: “Apenas gostaria de consignar o importante papel de Luiz Carlos Guimarães Costa, nos primórdios do Programa de Mestrado em Transporte Aéreo e a viabilização dos primeiros convênios com o DAC e mais tarde com a Infraero”. Ressalva feita, ressalva cumprida. Fizemos uma homenagem aos fundadores e a Michal, em especial, em um evento público no ITA. Eu, pessoalmente, o entreguei um certificado de “Fundador Pioneiro”. O professor nos deixou em 2013, mas ficou para sempre o seu legado em nossa área.

			O mundo pós-pandemia da COVID-19 clama por saber científico. Queremos cada vez mais entender as coisas que nos cercam, os fenômenos, as ameaças e o que pode ser feito de melhor à humanidade. Note a importância dos estudos acadêmicos nesse contexto. É importante que nós, professores, alunos e pesquisadores brasileiros, façamos o devido dever de casa no sentido de produzir ciência de qualidade internacional.

			Certa vez, em uma consulta, meu médico descobriu que eu era professor do ITA. “Nossa, deve ser o máximo dar aula para os melhores!”, disse ele. De fato, trabalhar no ITA não é apenas um prazer, é um privilégio. Somente quem já deu aula ou orientou algum trabalho ou projeto para algumas das mais brilhantes mentes do país pode assim testemunhar. Dá gosto, e torço para que nossos alunos sempre mantenham a pegada, pois por mais que em alguns momentos o mundo profissional possa lhes parecer mais estimulante do que a própria escola, de alguma forma é sempre necessário levar a academia na bagagem, neste que é o voo da vida. Reciclar o conhecimento adquirido e mantê-lo vivo, atualizado, fazem parte da maioria das trajetórias bem-sucedidas de carreira nos tempos atuais.

			Conto um caso que explica um pouco sobre como enxergo os fatos da vida, e em especial o que me motivou a escrever e organizar este livro. Em uma ocasião, meu nome foi lembrado para colaborar em um pequeno problema que tiveram na Embraer. Havia um minicurso a ser dado, mas o palestrante não poderia mais comparecer. Por ser professor da área, fui convidado a cobrir a sua ausência, o que era uma enorme responsabilidade. Contudo, a urgência me permitiu pouco tempo para produzir o material para o curso, que deveria ser volumoso e de alta qualidade. Enfim, apresentei para uma grande plateia, e a empreitada me pareceu ter dado certo. Passado um tempo, entretanto, fui informado que tinha sido mal avaliado pelo público presente. Aparentemente, minhas apresentações tinham sido muito teóricas! Logo eu, que estava àquela época todo altivo por ter recentemente me apresentado, com elogios, para uma plateia composta por alguns dos maiores econometristas do mundo, dentre eles Steve Bond (Oxford) e Whitney Newey (MIT), em um evento na Inglaterra. A avaliação do público daquele evento da Embraer foi para mim um choque de realidade, mas que me motivou a ser menos abstrato e mais objetivo. 

			Semanas após o evento, fui ao Aeroporto de Guarulhos pegar um voo para dar uma palestra na USP de Ribeirão Preto. A aeronave estava em uma posição remota do pátio do aeroporto. Os passageiros se enfileiraram para embarcar. Quando eu estava ainda no meio da fila, ouvi de longe o comandante da aeronave dizer “Professor Alessandro, seja bem-vindo!” Eu quase olhei para trás, pensando ter ouvido errado. Quando entendi a saudação, percebi que tinha sido agraciado. Ganhar um destaque assim, dentre outros passageiros, e daquele que era o próprio presidente da companhia aérea, o Comandante Felício, era de fato um verdadeiro prêmio. Eu não sou nenhuma autoridade nem nada. Para mim, eventos dessa natureza acontecem uma vez na vida, para não sair mais das minhas boas lembranças. E quer saber onde eu tinha conhecido o comandante? Justamente naquele evento da Embraer.

			“Porque aprender-a-viver é que é o viver, mesmo”, diz o jagunço Riobaldo em Grande Sertão: Veredas. E assim, como acontece em muitas coisas na vida, um episódio que em princípio nos parece ruim pode resultar em verdadeiras maravilhas, sejam elas grandes ou pequenas. A gente é que decide a importância delas para a nossa própria história. 

			Voltando ao professor Michal, ele havia deixado o ITA na década de 1980. Por iniciativa de vários outros professores, muitos bons trabalhos e iniciativas de pesquisa na área econômica persistiram ao longo dos anos no instituto. Entretanto, no início do milênio, parecia que faltava um novo impulso, uma pegada mais intensa. Foi o que tentei fazer ao restabelecer o NECTAR.

			Para que a ideia do núcleo de pesquisas fosse resgatada, em 2004, foi essencial a receptividade dos professores de engenharia dentro do ITA. Sem eles, a iniciativa corria risco real de criar um verdadeiro “estranho no ninho” em plena Divisão de Engenharia Civil, à época denominada de “Engenharia de Infraestrutura Aeronáutica”. Dentre esses entusiastas, foi fundamental o apoio e a força do professor Cláudio Jorge Pinto Alves, o popular “CJ”, então chefe de Divisão e, posteriormente, reitor. “Esperamos muito do NECTAR”, disse ele na confraternização do fim daquele ano, apontando para mim. Felicidade de poder ter vivenciado esse prestígio.

			“Se eu vi mais longe, foi por estar sobre ombros de gigantes”, relatou uma vez Isaac Newton. Eu não poderia deixar de mencionar a influência que tive de notáveis gigantes, como Frederico Turolla, Lucia Helena Salgado, José Maria Silveira, Dante Aldrighi Mendes, Márcio Nakane, Friedhilde Manolescu, Rogéria de Arantes Gomes, Eugênio Vertamatti, Jorge Leal, Li Weigang, Nazareth Sidnei Vilela, Jeremy Toner, Michael Waterson, Nicolau Gualda (in memoriam), Marcelo de Julio (in memoriam), Juarez Polisseni Braga (in memoriam). CNPq, Capes e FAPESP também estão sempre em meus agradecimentos por tudo. Igualmente, meus ex-alunos, em especial os atuais professores Moisés Diniz Vassallo e Humberto Felipe Bettini. Ao professor Carlos Müller, meu eterno orientador e mentor, um agradecimento especial pela inspiração e também pela força nos momentos mais difíceis.

			Um agradecimento à equipe de alunos que participou deste projeto. Foi difícil, árduo, demorou bem mais do que esperávamos. Houve cortes, alterações, reconfigurações, mas aqui estamos, sonho realizado!

			Agradecimentos à família, em especial minha esposa, Rachel Ramos, minhas filhas, Maria Clara e Maria Cecília Ramos, minha mãe, Elena Coimbra, e ao meu irmão, Renato Marques Grizotti. Agradeço a cada avô, tio, primo, cunhado e sobrinho das famílias Oliveira, Marques e Ramos. Em particular, meus tios Aldo, Ângela, Aparecida e José Ribeiro, que me acolheram em São Paulo em uma época que eu só tinha planos, mas nem imaginava como concretizá-los. Com tia Ângela aprendi a enxergar a vida pela trilha sonora de Belchior: “Foi por medo de avião... que eu segurei pela primeira vez na tua mão”.

			Meu pai, Pedro Coimbra (in memoriam), possuía o dom da leitura dinâmica, que muito me inspira até hoje. De vez em quando, conversávamos sobre livros, textos e até canções. Um dia, notou que eu curtia um recém-lançado hit da banda Blitz que dizia: “todo mundo quer ir pro céu, mas ninguém quer morrer”. “Filho, a música está errada”, advertiu. “Ninguém quer ir para o céu, queremos é ficar por aqui mesmo”. Meu velho, como foi duro vivenciar que poucos anos depois quem iria para o céu era justamente você, que eu tanto precisava. Com certeza, você seria muito orgulhoso de conhecer sua nora e suas netinhas, de me visitar em São José dos Campos, de conhecer minha sala no ITA e ouvir sobre os feitos dos meus alunos. Meus colegas do Colégio dos Jesuítas de Juiz de Fora são testemunhas de como foi sofrido perdê-lo com menos de 17 anos de idade. Em especial, eu não poderia deixar de agradecer ao primo José Marcos Lanna, aos amigos Roberto Bruce, Rodrigo Tortoriello, Sérgio Cunha e Wallace Guedes (bons tempos do handebol!), dentre tantos outros que me apoiaram decisivamente naqueles momentos. 

			Minha avó, que era autodidata, disse certa vez que eu seria alguém importante. Com seu poder de enxergar tão bem o mundo sem sair de casa, e em uma época em que o acesso à informação pela tela dos smartphones ainda inexistia, ela sempre foi uma grande fonte de inspiração. Hoje sei que os importantes são todos vocês, família, parentes e amigos, pois todos são especiais e contribuíram para que a minha existência fosse mais feliz.

			Alessandro V. M. Oliveira
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			Apresentação

			Desde os primórdios da aviação comercial, até não muito tempo atrás, viajar de avião era privilégio de poucos. Voos luxuosos, custos elevados, passagens caras. Voar era coisa de rico. Até que veio a desregulação.

			Desregular significa deixar de ser regulado, manter livre de regulamentos. O mundo deve essa ideia aos economistas, que nos anos 1970 tiveram muita influência no debate que precedeu à liberalização econômica da aviação comercial nos Estados Unidos. Os economistas argumentavam que o transporte aéreo desregulado seria muito mais benéfico à sociedade do que do jeito em que se encontrava, fortemente asfixiado por um aparato regulatório governamental.

			A verdadeira revolução veio com a Lei de Desregulação das Companhias Aéreas, de 1978. Por um lado, a segurança de voo e das operações continuava acertadamente mantida sob o crivo rigoroso dos regulamentos e das fiscalizações. Por outro lado, as condições comerciais das empresas e seu planejamento e gestão de malha aérea foram totalmente desregulados. Isso implicava em dizer que não mais haveria uma autoridade a ditar preços ou determinar quais cidades deveria haver voos. Saiu a figura do planejador central e entrou a figura do mercado. E esse mercado estava livre e ávido para ditar as regras econômicas.

			A experiência norte-americana foi seguida pela União Europeia, com medidas liberalizantes instituídas em pacotes ao longo dos anos 1990. No Brasil, o mês de fevereiro de 1992 marca o início do processo, com a liberação monitorada das tarifas aéreas domésticas, e atinge seu desfecho em agosto de 2001, com a total desregulação de preços pela autoridade aeronáutica.[ 1 ]

			Passados trinta anos da instauração do livre mercado, o que se observou com as viagens aéreas no país foi um fenômeno como poucos, magnífico. A concorrência derrubou os preços à metade, companhias aéreas ineficientes foram expelidas da indústria, companhias startup entraram com ofertas atrativas, alianças estratégicas foram estabelecidas, malhas aéreas se aperfeiçoaram, a maioria dos aeroportos de porte passou a ser operada por entes privados, dentre outros eventos notáveis. Como resultado desses avanços, o transporte aéreo superou o ônibus como principal meio de transporte rodoviário interestadual brasileiro. 

			Voar, agora, é para muitos e pode ser para mais brasileiros ainda, à medida que os principais desafios desse setor sejam devidamente equacionados. 

			Em um passado recente, uma frase muito comumente encontrada na introdução de qualquer trabalho acadêmico voltado à aviação costumava ser “Nos últimos anos, o transporte aéreo no Brasil apresentou um crescimento considerável”. De fato, alunos, pesquisadores e analistas não se cansavam de destacar o quão expressivas eram as taxas de expansão do setor. Eram textos e mais textos motivados pelo tema. Seria isso devido à pura falta de criatividade dos autores ou por que outros aspectos do nosso transporte aéreo não mereciam tanto destaque? Talvez nenhum dos dois. 

			A exaltação ao crescimento da aviação comercial no país tinha um fundo de legitimidade que era lastreado em números. Não era sem motivos, vivíamos um progresso incontestável. Não há como negar que a aviação se popularizou como bem de consumo para uma parcela cada vez maior da população. Se em 1989 foram geradas 15 milhões de viagens de avião, em 2019 esse valor tinha alcançado a casa dos 95 milhões[ 2 ], ou seja, crescemos mais de seis vezes em apenas três décadas. Gastos com passagens aéreas passaram a ser item constante no orçamento das famílias brasileiras, que o digam os institutos de pesquisa de inflação, que coletam essa informação periodicamente.

			O advento da pandemia da COVID-19, entretanto, foi um baque histórico no setor aéreo. Voos foram cortados, passageiros minguaram como nunca antes. O tráfego caiu à metade. Mesmo assim, em pleno ano de grande colapso (2020), o número de passageiros embarcados em voos regulares domésticos no país ainda foi quase três vezes maior do que havia sido em 1989. Nem uma crise sanitária de proporções globais foi capaz de desbancar o fato de que nossa aviação alçou voos espetaculares nos últimos tempos.

			Com a recuperação do setor no ambiente pós-pandemia, as constatações motivacionais encontradas no início dos estudos acadêmicos aos poucos voltarão a figurar nos primeiros parágrafos de seus capítulos introdutórios. Não há dúvidas, o desejo de viajar de avião nunca arrefeceu, pelo contrário, foi amplificado com a crise sanitária. A vocação do setor é o crescimento acelerado. A questão a saber é a que ritmo e a partir de quando reembarcaremos nesse voo de trajetória empolgante.

			Temos muito a desenvolver até chegarmos ao patamar das viagens per capita dos países desenvolvidos. Temos a décima maior indústria de transporte aéreo do planeta, mas estamos na 63ª posição no ranking de viagens por habitante, em torno de 0,49 por ano.[ 3 ] Isso não é demérito algum, pois, por conta do tamanho expressivo de suas populações, a China se encontra em 85ª, e a Índia em 104ª nesse mesmo ranking. Entretanto, se alcançássemos o número de viagens per capita da Rússia (0,69), por exemplo, poderíamos impulsionar o setor com mais quarenta milhões de novas viagens domésticas e internacionais. A indústria de turismo agradeceria. 

			Para equacionar nossos principais entraves ao desenvolvimento, precisamos de estudos, sejam eles acadêmicos ou não. Estudos estão no cerne do planejamento estratégico de qualquer empresa, assim como de governos e países. O transporte aéreo atrai o interesse de pesquisadores por todo o mundo, havendo um volume de publicações de artigos internacionais que só faz crescer. Aquela nação que souber aproveitar melhor todo esse acervo gerado na área de transporte aéreo, incluindo também as inúmeras áreas do saber existentes, se desenvolverá mais rápido. Se o nosso país estiver bem provido de estudos, estaremos competitivos nessa corrida científica e tecnológica que promove o desenvolvimento.

			Voar é para muitos é uma obra que tem por objetivo mostrar como o transporte aéreo no Brasil conseguiu evoluir de maneira esplêndida nas últimas décadas, popularizando as viagens de avião. Busca também discutir alguns dos principais problemas que persistem e os caminhos para que a abrangência social e geográfica desse setor seja maior. Procuramos aqui apresentar ao leitor um conteúdo novo, advindo de estudos acadêmicos recentemente produzidos e que visaram gerar conhecimento a partir das experiências observadas nessa indústria. Esses estudos, em geral, são desconhecidos de um público mais amplo que o da academia, mas que, possivelmente, esteja interessado em fatos pertinentes às viagens aéreas, não apenas como bem de consumo, e sim como indústria indutora de negócios, empregos e bem-estar. 

			A presente obra conta com dez capítulos. Cada capítulo visa destrinchar uma problemática diferente da aviação comercial e apresenta os resultados de pesquisas brasileiras sobre o tema. Os estudos relatados foram desenvolvidos no âmbito do Núcleo de Economia do Transporte Aéreo do Instituto Tecnológico de Aeronáutica (NECTAR-ITA), pautando-se pelo rigor acadêmico e busca do conhecimento científico com base em dados reais do setor. Todos os estudos estão disponíveis à sociedade para serem baixados na página do núcleo.[ 4 ] Os artigos originais foram apresentados em eventos científicos e simpósios antes de virarem documentos de trabalho. Muitos deles foram publicados em algumas das mais importantes revistas científicas internacionais. Os capítulos objetivam descrever ao leitor o que de mais relevante e instigante cada estudo proporcionou.

			No capítulo I, “Círculo virtuoso da densidade”, os autores Luca José dos Santos e Alessandro V. M. Oliveira discutem os benefícios da incorporação de novos consumidores ao transporte aéreo, que, ao ocuparem mais as aeronaves em voos das companhias aéreas, proporcionam maior competitividade de custos a elas e possíveis reduções de preços das passagens. 

			No capítulo II, “Turbinados pela concorrência”, Tainá Pôssas Abreu e Alessandro V. M. Oliveira discorrem sobre o papel da concorrência no transporte aéreo e a importância de se reduzir barreiras à entrada de novas empresas. 

			No capítulo III, “Convergir, divergir, evoluir”, Renan Peres de Oliveira e Alessandro V. M. Oliveira descrevem a evolução que os modelos de negócios das companhias aéreas no país passaram desde a desregulação, como forma de se adaptarem ao novo ambiente instaurado no setor, que se tornou muito mais competitivo e desafiador.

			No capítulo IV, “Viagens de avião e inflação”, Carolina Barbosa Resende e Alessandro V. M. Oliveira apresentam como são formados os preços das passagens aéreas e por que volta e meia esse item é um dos “vilões” da inflação do mês no país. 

			No capítulo V, “À caça de bons descontos”, Rafael Rodrigues Varella e Alessandro V. M. Oliveira discorrem sobre como se processa o chamado “preço dinâmico” das companhias aéreas, ou seja, aquele mecanismo “malcriado”, mas fundamental, que faz com que os melhores descontos rapidamente sumam das páginas de companhias aéreas e consolidadores de viagens on-line. Veremos que, paradoxalmente, a precificação dinâmica é que permite que os clientes possam ter preços mais baixos, quando se planejam para isso.

			No capítulo VI, “Modelos de avião: menos é mais?”, Rodolfo Romboli Narcizo e Alessandro V. M. Oliveira analisam a competitividade de custos da indústria, com foco no planejamento de frota das companhias aéreas. São discutidos temas como modelos, famílias e fabricantes de aeronaves e o que isso importa ao consumidor. 

			No capítulo VII, “Por que a minha cidade não tem voos?”, Bruno Felipe de Oliveira e Alessandro V. M. Oliveira procuram desvendar as razões da existência de “buracos” nas malhas aéreas das companhias aéreas, como o cidadão comum pode ser prejudicado e o que tem sido feito para aperfeiçoar o sistema como um todo. 

			No capítulo VIII, “Aeroporto privatizado, passageiro beneficiado?”, Igor Rafael Souza de Brito, Murilo Massaretto e Alessandro V. M. Oliveira discorrem sobre as privatizações de aeroportos no Brasil e seus impactos sobre os viajantes. O que esperar desse novo paradigma de gestão aeroportuária? Como os aeroportos podem explorar novas oportunidades de geração de receitas e, ao mesmo tempo, satisfazer os consumidores? Estas são algumas das questões discutidas.

			No capítulo IX, “Um gigante na camisa de força”, Thayla M. G. Iglesias e Alessandro V. M. Oliveira visam descrever a “questão aeroportuária paulistana”, de surgimento de possíveis gargalos aeroportuários na macrometrópole paulista em um futuro próximo. Mais especificamente, foca na problemática do Aeroporto de Congonhas, cravado no centro da capital paulistana, que não tem mais como se expandir. Discute a questão do congestionamento aeroportuário em geral e as formas de lidar com esse problema, que pode encarecer passagens e prejudicar as conquistas do setor alcançadas até o presente momento. 

			Finalmente, no capítulo X, “Vivendo e convivendo com atrasos”, William Eduardo Bendinelli, Ana Beatriz Rebouças Eufrásio, João Basílio Tarelho Szenczuk e Alessandro V. M. Oliveira se debruçam sobre um dos aspectos mais problemáticos da rotina de viagens dos passageiros em diversas situações do transporte aéreo: os atrasos de voo. Abordam sobre o que companhias aéreas e o governo vieram fazendo nos últimos tempos para lidar com o problema. Por fim, discutem uma possível solução inovadora ao problema, advinda da área de gerenciamento de tráfego aéreo, que possibilita encurtar os voos e assim permitir chegar mais rápido ao destino.

			Os resultados de cada estudo do NECTAR-ITA apresentados na presente obra são bastante intuitivos e consistentes com o que qualquer observador poderia concluir a princípio, usando raciocínio lógico e boa argumentação. A ciência tem esse papel de verificar a validade de hipóteses que podem ser antecipadas pelo senso comum. Outras hipóteses nem sempre são tão intuitivas, mas sua investigação também é necessária. Algumas delas se provam falsas pelos estudos, e outras são confirmadas. E assim o acervo de conhecimento da sociedade é ampliado.

			Em tempos de pós-pandemia, estudos científicos se tornaram fundamentais para o bem da sociedade. Em tempos de redes sociais, eles se tornaram também cruciais para combater as notícias falsas.

			O cantor e compositor Belchior certa vez escreveu que “o novo sempre vem”. Essa é a beleza da indústria de transporte aéreo. A cada momento, novos desafios surgem, novas tecnologias e formas de gerenciamento aparecem. Temas como os esquemas internacionais para conter a pegada de carbono do transporte aéreo, os novos combustíveis alternativos de aviação, novidades em motores e aerodinâmica de aeronaves, inovações no controle de tráfego aéreo, as novidades nos padrões dos sistemas de distribuição de passagens e, a sensação do momento, os Veículos Elétricos de Pouso e Decolagem Vertical (eVTOLs) são todos assuntos vibrantes da aviação moderna, permeados de novidades. Os tópicos abordados na presente obra não lidam diretamente com eles, mas permitem criar bases sólidas para que fique mais fácil e interessante entendê-los e discuti-los. 

			Se nosso livro instigar esse tipo de curiosidade sobre a aviação ao leitor, teremos cumprido mais que satisfatoriamente nossa missão.

			Alessandro V. M. Oliveira
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			Depoimentos

			“Lançar um livro com uma abordagem econômica da aviação comercial pode parecer uma aventura a ser digerida por poucos, mas o professor Alessandro conseguiu reunir os mais diversos aspectos da aviação comercial com um linguajar interessante e motivador do primeiro ao último capítulo. Preço, concorrência, modelos de negócio, repasse na tarifa, malha da empresa aérea, padronização de frota, limitações de aeroportos, privatização da concessão dos terminais, receitas comerciais, pontualidade, tempo de voo e novo gerenciamento do tráfego aéreo foram alguns dos temas abordados por pesquisadores e especialistas numa linguagem acessível a qualquer usuário do transporte aéreo, a jornalistas e aos curiosos sobre a fascinante temática do transporte aéreo comercial. Vale viajar nessas páginas, e nunca mais pegar um voo será o mesmo de sempre” (Professor Claudio Jorge Pinto Alves, ITA).

			“Uma vez que ‘a eficácia não se opõe à teoria, mas à oposição entre a teoria e a prática’, é refrescante encontrarmos trabalhos, como este coordenado pelo professor Alessandro, que respondem, de forma clara e objetiva, mas sem deixar de lado a teoria, a muitas questões sobre o transporte aéreo feitas por profissionais e pelo público em geral” (Professor Jorge Eduardo Leal Medeiros, USP).

			“A obra organizada pelo professor Alessandro aborda com olhar econômico e de forma didática diversos aspectos teóricos e práticos relacionados à área da Aviação Comercial. As questões discutidas despertam interesse de todos os agentes envolvidos, sejam eles consumidores, empresas, reguladores e pesquisadores. Vejo como uma obra com potencial para agregar muito à discussão dos principais desafios da área” (Professor Li Weigang, UnB).
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					[ 1 ]  Portaria n. 075/GM5 (ANAC, 1992) e Portaria DAC n. 1.213 (BRASIL, 2001). Vide uma discussão detalhada das fases e dos regulamentos que foram aplicados na desregulação econômica do transporte aéreo brasileiro em Oliveira (2009). 
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					[ 3 ]  Dados de 2018 (CITY..., 2022). A página City Population é mantida pelo professor Thomas Brinkhoff, especialista em Geoinformática, da Universidade de Ciências Aplicadas de Jade, Alemanha. 
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