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Como a Iberia vê o mercado de 
aviação no Brasil? É promissor? 
Por quê? 

Para a Iberia, o mercado aéreo 
no Brasil é muito relevante. Pro-
va disso é o fato de ser um dos 
dois países da América Latina — 
o outro é o Equador — onde te-
mos voos para duas cidades, São 
Paulo e Rio de Janeiro, rotas com 
um voo diário e três frequên-
cias semanais, respectivamente. 
Aliás, reativamos recentemente 
o voo para o Rio, graças ao qual 
a Iberia volta a ter toda a rede de 
destinos para a América Latina 
que tinha antes da crise sanitá-
ria. Cabe assinalar que o Brasil 
tem uma série de características 
que fazem com que seja um mer-
cado muito promissor para o se-
tor aeronáutico, além de o país 
ser uma das 15 maiores econo-
mias do planeta. E São Paulo foi 
uma das poucas rotas que man-
tivemos funcionando quase sem 
interrupção durante a pandemia. 

Essa frequência de voos da 
Iberia para o Brasil já foi maior? 
Em que período? 

Há poucos dias, em 30 de outu-
bro, anunciamos a reativação dos 
voos entre Rio de Janeiro e Madri. 
Isso nos permite ter uma conecti-
vidade total de 10 frequências se-
manais para o Brasil, que são dis-
tribuídas entre uma diária para São 
Paulo e três por semana para o Rio. 
Ainda estamos um pouco abaixo 
da capacidade que tínhamos an-
tes da pandemia, pois, embora São 
Paulo permaneça como em 2019, 
com voos diários, no Rio, estamos 
com uma frequência um pouco 
menor do que tínhamos antes da 
crise sanitária, que variou entre 
cinco e sete de acordo com a sazo-
nalidade. Isso, entre outras coisas, 
tem a ver com o fato de a demanda 
por voos de negócios no Brasil es-
tar se recuperando um pouco mais 
lentamente, em comparação com 
outros mercados. 

Há perspectivas de futuros 
outros voos para o Brasil? 

Embora a capacidade dos nos-
sos voos para o Brasil esteja em 
torno de 75% em relação ao que 
era antes da pandemia, especial-
mente devido ao menor dinamis-
mo do mercado corporativo, já que 
o segmento de turismo está prati-
camente 100% recuperado, mante-
mos um importante compromis-
so com o Brasil. E, nesse sentido, 
reativar a capacidade direta com 
o Rio de Janeiro foi um passo fun-
damental. Com a pandemia, o Rio 
perdeu uma parte de sua conec-
tividade aérea, não só com a Ibe-
ria, porque muitas empresas dei-
xaram de voar para a cidade. Por-
tanto, cremos que o primeiro pas-
so foi retomar os voos para o Rio, 
dar tração a essa rota e, assim, po-
dermos avaliar realmente qual é o 
nível de recuperação da demanda. 
Isso nos permitirá nos adaptarmos 
à situação e, eventualmente, seguir 
incrementando as frequências pa-
ra o Brasil no futuro. 

O Brasil tem sido marcado por 
sucessivas crises econômicas. 
Como isso impacta as decisões 
da Iberia em relação ao país? 

Para a Iberia, mais do que a si-
tuação macroeconômica, a qual, 
obviamente, é importante, as de-
cisões são avaliadas tendo em 
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Primeiras diretrizes
Agora é com o presidente eleito Luiz Inácio Lula da Silva (PT), de-

pois da barbárie mais primitiva, e mais cedo que o previsto come-
çou a catarse, que se espera seja breve, para devolver o país, 40 anos 
depois do fim do desenvolvimento econômico acelerado, de volta 
ao caminho da prosperidade. O percurso será acidentado. A derrota 
da extrema direita reacionária, retrógrada, antissocial e entreguista, 
uma exceção entre grupos assemelhados que pipocam pelo mundo, 
cujo viés é nacionalista, se deveu à aliança socialdemocrata liderada 
por Lula, com o PT a bordo, com a direita civilizada hostil ao centrão 
e que resistiu às investidas do bufão troglodita.

A derrota do presidente Jair Bolsonaro (PL) foi apenas o pri-
meiro capítulo do embate que subsiste intramuros junto à inte-
ligência nacional sobre o que busca o interesse difuso, especial-
mente a maioria de pobres, a cada eleição. Em síntese, clama-se 
por progresso compartilhado e duradouro.

Vencedor e vencido simbolizam redenção e purificação do con-
junto da sociedade mais que as suas histórias pessoais, coincidindo 
com outro ciclo de grandes transformações no mundo que trans-
cendem fronteiras e a compreensão corrente, se ela se circunscre-
ver aos eventos efêmeros que levaram à queda e ascensão de am-
bos neste curto passado.

A realidade é que o país está à mercê de predadores indiferentes 
com a ideia da construção de uma potência econômica regional 
desde que faliu nos anos 1980 o modelo de desenvolvimento puxa-
do pela indústria de transformação e por grandes obras de infraes-
trutura de transportes e de geração de energia. Desde então não se 
pôs nada no lugar.

Perdeu-se tempo demais com os programas de estabilização mo-
netária e fiscal, que se tornaram um fim em si mesmo, não meio pa-
ra devolver ao Estado a capacidade de planejamento e coordenação 
do desenvolvimento, alinhando capitais nacionais, externos e pú-
blicos em regime aberto e cooperativo, mediados pela política, vi-
sando a prosperidade comum e a projeção de poder soberano, so-
bretudo na América Latina.

É este o contexto da disputa precoce entre Lula, que prometeu 
tornar permanente o Bolsa Família de R$ 600, sem haver provisão 
orçamentária lato sensu até para o bônus regular de R$ 400, e os que 
se aliaram em causa do bem maior do Estado de Direito, não por 
compartilhar ideias sobre como mover o crescimento econômico 
sem traumas nem distorções.

Ideologia da economia débil

A falta de coesão em torno de princípios comuns pluripartidá-
rios de longo prazo, que já dura exatos 38 anos, é o que fez moldar 
a malaise que debilitou o dinamismo da economia, levando inte-
resses econômicos e seus associados no Congresso a desistir do de-
senvolvimento. Ele foi o mais rápido do mundo, do pós-guerra ao 
fim dos governos militares, e serviu de inspiração à modernização 
da China a partir de 1978.

Mas no Brasil virou conceito maldito e economistas de prestígio, com 
raras exceções, passaram a dizer que não deveríamos nos preocupar com 
a produção local, se fosse mais econômico importar bens acabados.

Com o fim do planejamento de Estado para facilitar o desenvol-
vimento privado, que deveria vir acompanhado da promoção so-
cial por meio da educação da força de trabalho e de pesquisa apli-
cada, criaram-se duas forças dominantes na economia, ambas sob 
o guarda-chuva estatal: a do agro negócio exportador, estabeleci-
do com forte base parlamentar para proteger seus interesses, e a 
dos operadores dos papéis de dívida do Tesouro Nacional, vulgo 
“mercado”, cuja opinião sobre os rumos da política econômica se 
tornou hegemônica na imprensa.

A ascensão destas atividades coincidiu com a expansão da ideo-
logia neoliberal do Estado mínimo e da desregulamentação — cor-
rompida como fundamentalismo de mercado, hoje em baixa nos 
Estados Unidos (EUA) — e a decadência da indústria, que migrou 
para a Ásia, onde a produção de bens físicos e altamente tecnológi-
cos é política de soberania nacional.

O contexto da visão de Lula

Esse é o contexto do discurso de Lula que chocou o tal mer-
cado. Ele defendeu tirar o gasto com o novo Bolsa Família do or-
çamento federal submetido à regra do teto, além da provisão pa-
ra dar aumento real ao salário mínimo e outras despesas sociais. 
Total: R$ 175 bilhões/ano.

O mercado chiou, apesar de ter se calado com os desaforos fis-
cais de Bolsonaro e Guedes, além de as suas promessas serem as 
mesmas do seu rival. Isso explica o questionamento de Lula: “Por 
que as pessoas são levadas a sofrer para garantir a tal da estabilida-
de fiscal? Por que as mesmas pessoas que discutem teto de gastos 
com seriedade não discutem a questão social neste país?” As ques-
tões são procedentes.

As ações assistencialistas são a resultando de um sistema eco-
nômico que deixou de gerar bons empregos há quase meio século, 
que trata o Estado como um fardo dispensável e não como um sis-
tema que se tornou disfuncional para a maioria, além de indispen-
sável para organizar as prioridades dos investimentos privados e a 
eficiência dos mercados.

A garantia de uma renda básica, dentro ou fora do orçamento, 
viria com qualquer dos candidatos. Com Lula a diferença é que isso 
é parte de um processo que tem o crescimento com investimentos 
em indústrias de ponta e infraestrutura como pivô a ser construí-
do dentro de marcos institucionais da solvência das contas fiscais, 
das contas externas e da inflação sem juros punitivos para o giro das 
empresas e o consumo.

O drama do setor automotivo

Lula está procurando o discurso que pautará os seus passos iniciais 
e as diretrizes da dupla ou trio de ministros da área econômica. Ele sa-
be que entre o convencionalismo fiscalista exemplificado pelo teto de 
gasto orçamentário e o desenvolvimentismo da velha guarda petista o 
mundo andou, política industrial virou bandeira da nova direita nos 
EUA, a economia digital se tornou determinante e o setor privado mais 
dinâmico aguarda sinais para seguir em frente ou desistir do Brasil.

Considere: as gigantes do setor automotivo, de caminhões e de 
ônibus têm investimentos confirmados de quase US$ 1,2 trilhão 
até 2030 para produzir veículos 100% elétricos, entre baterias, li-
nhas de montagem e matérias-primas. A quantia é mais que o do-
bro da estimativa de um ano atrás, segundo monitoramento regu-
lar da agência Reuters.

As montadoras, todas com bases no Brasil, vão despejar 54 mi-
lhões de veículos a bateria em 2030, mais de 50% da produção mun-
dial. Estamos inseridos neste circuito? Não. O laissez faire guedista 
tratou como questão privada o que mereceu grau de atenção máxi-
ma nos países com setor automotivo relevante. É a nossa cadeia pro-
dutiva mais extensa, com 22% do Produo Interno Bruto (PIB) indus-
trial, 4% do PIB total, gerando mais de 1 milhão de empregos, afo-
ra as oficinas e postos de serviços. Tais temas é que exigem atenção, 
não o que querem os financistas e assanha a imprensa.
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L
isboa — A recuperação 
do mercado de aviação 
no Brasil coloca o país 
entre as prioridades da 

companhia aérea espanhola 
Iberia, que acaba de reativar 
os voos para o Rio de Janeiro. 
Neste primeiro momento, se-
rão três partidas por semana 
da cidade maravilhosa para 
Madri, que se somarão às de-
colagens diárias de São Pau-
lo. Caso a demanda no Rio 
se mostre forte, é possível que 
a frequência das viagens au-
mente, retornando ao nível 
pré-pandemia, que variava 
entre cinco e sete voos sema-
nais. A Iberia também pode 

abrir outras rotas no país, mas 
tudo dependerá do interesse 
dos consumidores e das con-
dições macroeconômicas. 

“O Brasil é um mercado muito 
relevante para a Iberia”, diz Bea-
triz Guillén, diretora de Vendas 
Globais da empresa. Ela ressal-
ta que somente o país e o Equa-
dor têm hoje duas rotas de liga-
ção com a Espanha por meio da 
companhia. Na visão da executi-
va, depois do baque da crise sa-
nitária, que impactou o mundo 
inteiro, o Brasil mostrou uma re-
siliência melhor do que todos os 
países da América Latina. “O ní-
vel da inflação é menor que nos 
demais países e a economia bra-
sileira caiu menos. Há, ainda, a 
perspectiva de crescimento de até 
3% neste ano”, assinala ela. Tudo 

isso está sendo considerado nos 
planos de expansão da Iberia. 

Beatriz não vê, porém, pers-
pectivas de redução tão cedo dos 
preços das passagens aéreas. Há, 
no entender dela, uma série de 
fatores jogando contra os con-
sumidores. Primeiro, a inflação, 
que impacta os custos de todas 
as empresas. Depois, os fortes 
reajustes dos combustíveis ca-
sados com uma demanda repri-
mida por viagens, por causa do 
confinamento durante a pande-
mia. Ela explica que a procura 
cresceu, mas a oferta de voos ain-
da está aquém do que se via em 
2019. Para a executiva, somen-
te quando esse equilíbrio ocor-
rer, o valor das passagens poderá 
baixar. “No caso da Iberia, a ex-
pectativa é de que tenhamos, no 

primeiro trimestre de 2023, 105% 
dos voos que ofertávamos antes 
da pandemia”, afirma. 

A diretora da Iberia destaca, 
ainda, que a regulação do merca-
do aéreo brasileiro avançou mui-
to, o que reforça a segurança jurí-
dica para as empresas que atuam 
no setor, e assinala que a indús-
tria da aviação terá de se adequar 
às exigências climáticas. Não por 
acaso, afirma ela, a Iberia estabe-
leceu zerar a emissão líquida de 
gases de efeito estufa até 2050. Ao 
longo dos próximos anos, a com-
panhia ampliará o uso de com-
bustíveis mais eficientes e limpos. 
Para isso, estão sendo fechados 
acordos com petrolíferas de todo 
o mundo. A seguir, os principais 
trechos da entrevista de Beatriz 
Guillén ao Correio.  
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“O Brasil é muito relevante” 

Executiva de companhia aérea espanhola diz que país tem grande potencial de 
crescimento, mas admite que preços das passagens ainda continuarão altos

Se vermos 
oportunidades, 
seguiremos 
reforçando nossa 
presença no país”

conta a evolução da procura nas 
rotas que operamos com o país, 
indicador que tem se recuperado 
gradualmente. No caso específico 
do Brasil, o que vemos é um nível 
de inflação mais controlado que 
os de outras nações latino-ame-
ricanas, foi uma das economias 
que menos caíram em 2020 e, pa-
ra 2022, instituições como o FMI 
(Fundo Monetário Internacional) 
aumentaram a previsão de cres-
cimento para quase 3%. É por is-
so que, ante um panorama ma-
croeconômico que se vê estável 
no Brasil, olhamos como se com-
portará a demanda por voos du-
rante os próximos meses e, com 
isso, seguiremos tomando as de-
cisões necessárias para oferecer o 
melhor serviço de conectividade 
ao país. Se vermos oportunida-
des, seguiremos reforçando nos-
sa presença no país. 

Sabe-se que o Brasil ainda 
tem um potencial enorme para 
crescer. Mas a renda média 
da população continua baixa. 
Como vê esse cenário? 

Cremos que, tanto pelo tama-
nho da economia, quanto pelas 
condições socioeconômicas da 
população, o Brasil é um dos paí-
ses que, sem dúvida, conta com o 
maior potencial de crescimento da 
América Latina. Sobre a renda da 
população, cabe destacar que, com 
exceção da pandemia, que afetou 
todos os países, o Brasil apresen-
tou, nas últimas décadas, uma evo-
lução positiva em termos de po-
der aquisitivo de seus cidadãos, o 
que se reflete no maior interesse 

dos brasileiros em viajar para ou-
tros destinos, como a Europa. Além 
disso, em nossas rotas entre Bra-
sil e Espanha, 60% das vendas de 
passagens são originadas na Amé-
rica Latina, especialmente no Bra-
sil, enquanto as 40% restantes são 
geradas na Europa. Além disso, um 
tema muito relevante é o compor-
tamento da moeda brasileira. Ao 
contrário do que ocorre com ou-
tras divisas latino-americanas, o 
real apresenta uma recuperação 
frente ao euro neste ano de 2022, o 
que supõe um apoio adicional pa-
ra os clientes do país. 

Do ponto de vista regulatório, é 
difícil operar no Brasil? Por quê? 

Não creio que seja difícil, por-
que o Brasil segue as legislações 
da maioria dos países. Ao mes-
mo tempo, é justo dizer que a 
Agência Nacional de Aviação Ci-
vil (Anac) opera, hoje, com me-
nos burocracia e mais diálogo 
que no passado. Atualmente, te-
mos consultas públicas para de-
cidir as mudanças normativas 
que ajudarão a tomar as decisões 
com consensos. 

Por que os preços das passagens 
de avião não param de subir? 
Isso não elitiza o setor? 

Há vários fatores que pode-
mos ver por detrás da alta dos 
preços das passagens aéreas. Por 
um lado, sem dúvida, há que se 
considerar o fenômeno inflacio-
nário que afeta todo o mundo, 
tanto as pessoas quanto as em-
presas de todos os setores, o que 
faz com que os custos de opera-
ção sejam mais elevados. O as-
pecto mais visível desse quadro 
é o preço maior dos combustí-
veis, que impacta diretamente 
os custos finais das passagens. 
Eu acrescentaria outro fator: em 
mercados como o Brasil, ainda 
há menos capacidade de voos 
do que antes da pandemia, alia-
da a uma forte demanda que ha-
via sido represada pelos tempos 
de confinamento, com muitas 

pessoas com viagens pendentes. 
Isso também afetou a menor dis-
ponibilidade de bilhetes aéreos 
mais baratos. Em todo caso, es-
tamos diante de uma indústria 
muito competitiva, em que os 
preços se regulam rapidamente 
pela lei da oferta e da demanda. 
O mais provável é que vejamos 
uma moderação na procura por 
voos, que, agora, está robusta, e 
se vá recuperando toda a capaci-
dade que havia no mercado an-
tes da pandemia. Assim, evolui-
remos para um ponto de equilí-
brio em que, previsivelmente, os 
preços das passagens baixarão. 

Quais são os mercados mais 
promissores hoje? 

Na Iberia, está claro que a 
América Latina, em conjunto, é 
uma das regiões fundamentais 
para nossas operações. Precisa-
mente por isso, somos líderes na 
conectividade entre a América 
Latina e a Europa. Não por aca-
so, estamos sempre trabalhando 
para fortalecer nossa presença na 
região e, nesse sentido, há vários 
mercados que estão no nosso fo-
co pelo seu potencial. O Brasil, 
como já disse, é um deles, mas 
também destacaria o México, a 
Colômbia e a Argentina. 

E os principais desafios para o 
setor de aviação? 

Para a Iberia, como para a 
maioria do setor, o primeiro desa-
fio, com a pandemia, é recuperar o 
equilíbrio nos resultados financei-
ros depois da crise sem preceden-
tes que a indústria teve de enfren-
tar. Isso está ocorrendo, e pode ser 
comprovado pelos bons resulta-
dos que apresentamos neste ano. 
Outro ponto importante foi recu-
perar, de forma gradual, a capaci-
dade que tínhamos antes da crise 
sanitária, e já reativamos toda a re-
de de destinos que havia em 2019. 
A perspectiva é de que, no conjun-
to da empresa, tenhamos, no pri-
meiro trimestre de 2023, 105% da 
capacidade que tínhamos antes 
da pandemia. Um terceiro grande 
desafio do setor é reduzir seu im-
pacto ambiental. Na Iberia, esta-
mos totalmente comprometidos 
com esse objetivo, e se, por um la-
do, estamos trabalhando para re-
novar a nossa frota com aerona-
ves mais eficientes e com menos 
emissões, por outro, lançamos re-
centemente o serviço para que os 
clientes possam compensar a pe-
gada de carbono de seus voos, en-
tre outras iniciativas. 

Como a empresa está 
contribuindo para a redução dos 
gases de efeito estufa? 

Nosso grupo IAG foi o primei-
ro da indústria da aviação a se 
comprometer que nossas emis-
sões líquidas sejam zero em 2050, 
um plano no qual estamos traba-
lhando todos os dias e que tem 
metas de mais curto prazo, como 
impulsionar em 10% a eficiência 
por passageiro até 2025 e redu-
zir as emissões líquidas em 20% 
até 2030. Isso a nível geral. Quan-
to aos combustíveis verdes, nosso 
objetivo também para 2030 é ope-
rar 10% dos voos com combus-
tíveis mais limpos e sustentáveis 
por meio do uso de SAF. Isso nos 
coloca à frente e com um objeti-
vo mais ambicioso do que o esta-
belecido pela legislação europeia.


