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Resumo

O presente trabalho apresenta um modelo destinadandise do
mercado domeéstico de transporte aéreo de passagefto modelo
analisado permite acompanhar as escolhas 6timas aampanhias
aéreas quanto ao numero de voos ofertados e passagensportados
diante de alteragbes no valor das tarifas promosigelo regulador,
tanto em equilibrio competitivo quanto monopolistalternativamente,
caso a industria atue como um oligopdlio. Nessindltcaso, 0 modelo
analisado permite que o equilibrio da industria ssepensurado em

conjunto com parametros conjecturais de comportamdas firmas.

Palavras-chave: Transporte Aéreo; Regulacdo; Cortgpoento da

firma; Competitividade



Abstract

This work presents a model designed to analyzeldhgestic market of
air transportation of passengers. This model allog to analyze the
optimal choices of air transport companies withpest to the number of
flights and the number of passengers in responserime changes
dictated by the regulator, either in competitivenoonopoly equilibrium,
as well as in the context of an oligopoly. In thstlcase, the model used

is able to evaluate industry equilibrium by conyeet variations .

Keywords: Air Transportation; Regulation; Firm Behar;

Competitiveness
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1 OBJETIVOS E ESTRUTURA DO TRABALHO

O mercado de transporte aéreo doméstico de passageireu significativas mudancgas nas
Ultimas décadas em praticamente todos paises ddanimclusive o Brasil. De politicas
regulatorias que controlavam, do numero de asserfeytados até as rotas atendidas, da
freqiéncia de vbos até o valor das tarifas, e aracterizada pela propriedade estatal de
grandes companhias aéreas, passou-se por um prategsivatizacdo e liberalizacdo dos
mercados domésticos, cujo resultado foi, na imemséoria dos casos, um mercado
plenamente aberto, no qual, tanto as companhiaaag estabelecidas tinham liberdade para
escolher tarifas e rotas atendidas, como tornopessivel a entrada de novas firmas no

mercado.

Os resultados positivos esperados com as reforerasadam da expectativa de que o nivel
de competicdo atingido seria elevado, o que levasidarifas e a qualidade dos servicos
prestados para niveis competitivos. Mesmo em mescpequenos esperava-se que a ameaca
da entrada de novos concorrentes inibisse evenalaisos de poder de mercado das

incumbentes.

Neste contexto, o objetivo deste trabalho €, em sentido mais amplo, analisar a

liberalizacdo da industria de transporte doméstleopassageiros. Em um sentido mais
estreito, procura-se analisar a a¢do do regulastpe s industria, isto €, em que medida sua
acdo distancia as companhias aéreas de suas asétithas, considerando-se os diferentes

graus de competicdo presentes nas rotas nacionais.

Para tanto, na primeira etapa do trabalho, desarita Capitulos 2 e 3, procura-se apresentar
a recente evolugcdo do transporte domeéstico de geisss vis-a-vis a evolu¢cdo do marco
regulatorio brasileiro. Essa analise consideraichagente, trés instrumentos descritivos: i) a
descricdo qualitativa dos principais fatos estilamda industria; ii) as estatisticas descritivas
gue acompanham tais fatos estilizados; e, iii) @ugdo do marco regulatorio nacional em
comparacao com o0s processos de liberalizagdo deadter nacionais relevantes, tais como
EUA, Comunidade Européia e Australia.

A seguir, nos Capitulos 4 e 5, descreve-se asvesidelevantes que influenciam a demanda
e oferta de transporte aéreo, respectivamentetelgéo desses capitulos ndo € apresentar

nenhuma estrutura formal teérica, o que serd deixmda o Capitulo 6, mas discutir as



diversas formas com que a literatura sobre o temaatbordado, de um lado a demanda por
transporte aéreo, e a maneira como as condicoe®maas e técnicas dos mercados
domésticos, tais como, a renda dos passageirosistmmas deyield managementa
fidelizacdo dos clientes, e os sistemas computzalbos de reserva de bilhetes, entre outras,
influenciam o nivel de demanda por passagens; tte tado, pela 6tica da oferta, como as
variaveis associadas as funcdes de producdo iofarena oferta da induastria, e,
consequentemente, suas condicdes de competitividadeatividade e estabilidade

econdmica.

No capitulo 6 propriamente dito, analisa-se um rwtiHrico que permita captar os efeitos
das variacbes dos instrumentos de controle do orgfalador, via de regra tarifas e
condicBes de entrada de novas empresas, sobreddtzassotimas das companhias aéreas. Em
principio, trabalha-se com a estrutura tedricadaagiroposta em De Vany (1975), cujo
modelo permite acompanhar o efeito de variagbesraas de tarifas e condi¢cdes de entrada
sobre o numero de vbéos agendados por unidade deotema taxa de ocupacdo que

maximizam o lucro de um mercado monopolista ou encarréncia.

Entretanto, tal modelo ndo permite que se analseefeitos das variagcdes das tarifas
promovidas pelo regulador (por qualquer mecanismobre as escolhas 6timas das
companhias, caso a inddstria ndo seja, nem um mbappem plenamente competitiva, mas,
por exemplo, algum tipo de oligopdlio. Como se ditaeessa ultima hipétese mais aceitavel
do ponto de vista empirico, pelo menos para umider®/el nimero de rotas domésticas,
tanto nacionais como em outros paises com aviaigdlontercadologicamente relevante,
observar-se-ia modelos descritivamente melhorefosge incorporado nas condi¢des de
equilibrio da industria algum indicador que mosteas grau de competitividade das rotas.
Alternativamente, sugere-se que seja incorporadandmetro de conduta, como em Zhang
e Brander (1990). Em resumo, desenvolve-se noutapiim modelo que concilie as dois
modelos mencionados, 0 que permite, como resultapgose analise os efeitos das acdes do
regulador sobre a quantidade de assentos e nureevoas oferecidos, dependente de um
parametro de conduta. O capitulo 7 apresenta algsuttados empiricos obtidos através da
estimacao das formas reduzidas descritas pelagcéesdie equilibrio da industria analisadas

no Capitulo 6.



10

2 EVOLUCAO RECENTE E FATOS ESTILIZADOS DO TRANSPORT E
AEREO DE PASSAGEIROS NO BRASIL

Sem buscar profundidade histérica, pode-se afirmas existe operacdo comercial de
transporte de passageiros no Brasil desde a débad20, quando os primeiros v60s
comerciais eram operados por duas empresas estemngeKondor Syndikatde origem
alema e a frances&eropostale A partir de 1925, com o surgimento da primeigidacao
sobre o transporte aéreo do pais, apenas as coipatum sede em territério nacional
possuiam permissao para realizar opera¢des doaggiicjue levou as empresas estrangeiras

a estabelecerem subsidiarias para atender as regras.

A primeira empresa de capital social predominantéenenacional, a Viacdo Aérea
Riograndense S.A (Varig) surgiu em 1927 com 80%agstal do Estado do Rio Grande do
Sul e 20% de capital da alefd@ndor SyndikatA Viagdo Aérea Sao Paulo (Vasp), segunda
empresa aérea brasileira, foi fundada em 1933 e1988, iniciou o primeiro v6o regular
entre Sao Paulo e Rio de Janeiro, reconhecidaradirtka de maior densidade de trafego da

aviacao regular brasileira.

A extensdo do territorio e a precariedade de outre®s de transporte fizeram com que a
aviacado comercial brasileira tivesse uma expangéepeional entre as décadas de 30 e 50.
Além disso, o final da Segunda Guerra Mundial edb]l®ambém contribuiu para a expanséo
da induastria da aviacado civil, ndo apenas no Brasls em todo mundo. Tal expansao teve
relacdo direta com a grande quantidade de piloib&mas desmobilizados e o baixo custo

para a aquisicdo dos avides de combate que, medinimas modificagdes n&do-estruturais,

podiam ser empregados na aviagdo comercial.

Sob esse contexto, na década de 50, existiam d,Brdempresas operando em 358 cidades
(numero jamais alcancado novamente). Em 1960, 0gb&@igou a deter a segunda maior rede
comercial do mundo em volume de trafego, perdepénas para os Estados Unidos. A falta
de investimentos, a queda na demanda por viagerasa@as ligacdes de curta distancia
(causada pela estruturacdo da malha rodoviarigaéteracdes na politica econémica do pais,
entre outros fatores, alteraram, no entanto, rhderae a realidade da industria da aviagédo
civil brasileira a partir dos anos 60.

Em 1975, apenas 92 cidades brasileiras eram atengiela aviacdo comercial regular e o

setor era formado por apenas quatro grandes erspréssig, Cruzeiro do Sul, Vasp e
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Transbrasil (sendo as duas primeiras do mesmo grijos anos 90, com a introducéo da
modalidade de servi¢o aéreo nao regular, o paitawaieom 17 empresas, incluindo regionais
e cargueiras. Atualmente, o setor conta com cezcéddempresas, mas apenas quatro delas
operam em praticamente todo o territério nacioNalkig, Vasp, Tam e Gol, sendo que as

duas primeiras passam por notorias crises finaageir

O crescimento do transporte aéreo de passageirBsasd foi nitido durante toda década de
90 e inicio dos anos 2000. Com efeito, apesar geapgpor momentos distintos no que tange
ao grau de abertura propiciado pelo marco regutat@ue estabelece as condicbes de
contorno da industria, pode-se ver pela figura>abajue a oferta, medida em assentos
utilizados.km, mais que dobrou desde 1993, comgéxcapenas para 1999, Unico ano em
gue 0 numero de passageiros transportado caiuayebwente devido a desvalorizacao

cambial.

Figura 2.1

Evolucao do transporte doméstico de
passageiros (1993-2002)
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Fonte: DAC
Em linhas gerais, o transporte aéreo de passageismbdo em termos de assento.quildmetro

utilizado tem crescido, desde o inicio da décad(jea uma taxa média de 9 por cento ao
ano, no entanto, cabe salientar que, devido a ess#odologia de agregacao
(assento.quildmetro), tal nimero pode significatdaum aumento do nimero de passageiros
transportados, como um aumento dos quildmetrososgadla industria, que, por sua vez,
pode aumentar devido ao atendimento de cidades distantes entre si, ou devido a
incorporacao de novas rotas as grades das compa@rizas.

Quanto a sua performance econdémica, o transpaee dé passageiros tem sido considerado

uma industria de baixa rentabilidade e baixo deseimp econémico. Entretanto, avaliar os
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ganhos de rendimento provenientes da desregulatddomge de ser tarefa facil, visto que
separar as reducdes de custoshocdos ganhos advindos do melhor uso da capacidade

produtiva néo é trivial.

Periodos de liberalizagéo, por exemplo, normalmsétecoincidentes com outras mudancgas
na industria. Nos Estados Unidos, por exemplo, sxegellacdo veio junto com a crise do
petréleo e com o rapido crescimento dos precoscdasbustiveis. A questdo de ordem
empirica que se impBe é: como separar os efeit@rides exdgenas, dos efeitos da

desregulacéo.

Neste contexto, existe a possibilidade de compararescimento da produtividade antes e
depois da liberalizacéo, pressupondo que a taxereteimento da inddstria permaneceria
constante em sua auséncia. Entretanto, essa mia Bipdtese necessariamente verdadeira se
houver mudancas tecnoldgicas no periodo, por exgnapincorporacdo de aeronaweisle
bodies as frotas, fato comum a maioria dos mercados, uerm que 0s contratos de
arrendamento tornaram-se comuns, permitindo incagd® de novas tecnologias mais

rapidamente.

Alternativamente pode-se estimar uonass-sectiorentre regimes desregulados e aqueles que
permaneceram regulados. O problema dessa metoalodogue medidas de produtividade sdo
de confiabilidade limitada, especialmente se uspd@a comparar companhias (ou paises)
com caracteristicas operacionais muito diferenéés,como escala operacional, densidade de

trafego da malha atendida, e a distancia da rothamé

A performance econémica das companhias aéreadebasindo é distinta em relacdo a
outros mercados domésticos. A Figura 2.2 abaixdraaso eixo da esquerda, a evolucao das
receitas e despesas operacionais das companhéses d#asileiras desde o Plano Real em
1994. No eixo a direita as evolu¢des durante o ragseniodo: i) do aproveitamento médio
das aeronaves, medido pela razdo entre passageinsportados pagos sobre o total de
assentos ofertados; ii) da lucratividade, isto @€eitas operacionais menos despesas
operacionais sobre as despesas; e iii) da taxaemgodo dédreak evenou seja, a taxa de

ocupacéao sob a qual o lucro é zero.
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Figura 2.2 — Receitas, Despesas e Resultados Operac ionais da Industria
1994-2003 (Rotas Domésticas)
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Fonte: Relatérios Anuais do DAC. Varios Niumeros
Deflacionado pelo IGPM (Dez. 2004=1,00)

Os valores mostrados acima referem-se tanto asdeganompanhias aéreas, como as
companhias regionais, que operam aeronaves mengmesCapitulo 5 as diferencas de
produtividade e custos decorrentes do uso de ag¥srdistintas, diferenga importante entre

essas empresas, sera melhor explorada.

Pela Figura 2.2 pode-se verificar que o crescimeataeceita operacional real da inddstria foi
elevado nos anos que sucederam ao Plano Real &t@loda década de 90, devido,
fundamentalmente ao ganho de renda real caramterid¢sse periodo, quando a taxa de
crescimento da receita real foi, em média, de Bb%no.

Nos primeiros anos de 2000 o mesmo desempenhoenéepstiu. Com a possibilidade de
ganhos reais ja esgotada, a receita real durantperiodo aumentou, em média,

aproximadamente 2 % ao ano.

Por outro lado, apesar da expansao dos rendimdagosompanhias nos primeiros anos que
sucederam o Plano Real, os custos operacionaisvidgda cresceram acentuadamente

durante o mesmo periodo, atingindo a média de 48 #no, entre 1994-1999.

Em outras palavras, a expansdo na quantidade tréadp de passageiros durante toda
década de noventa ndo se transformou em ganhasrdéidade pela industria, ao contrério,

o desempenho da industria por unidade média decsstiss operacionais caiu ao longo da
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segunda metade da década de 90, quando em 199§uioa seu primeiro indice negativo do

periodo, apresentando um prejuizo por unidade ste ge R$ 2,70.

Embora a lucratividade da indastria tenha se reagipeno inicio dos anos 2000, seus indices
oscilaram entre valores positivos e negativos dararperiodo, s sinalizando uma melhoria
mais consistente em 2003, quando medidas normato/asntido de fechamento do mercado

foram tomadas.

Figura 2.3 — Receita, Despesas Operacionais Médias (por assento/quildmetro
oferecido — Industria 1994 — 2003
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Figura 2.4 — Lucro/Prejuizo Operacional Médio — IndUstria 1994-2003
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Fonte: Relatérios anuais DAC

As figuras acima mostram a capacidade da ind(t#rieansformar a quantidade de assentos e
a distancia percorrida em sua malha aeroviariaemmitas. Conforme se pode observar, em
meados da década de 90 a industria transformaaassgnto-quildmetro oferecido em cerca
de R$ 0,035 liquidos, cenario que inverteu-se nal fda década, principalmente apos a
desvalorizacdo cambial de 1999. Desse periodo amtedia capacidade de transformar

assentos em lucros tornou-se mais instavel a plagiprimeiros anos de 2000.
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2.1 Evolucdo do Marco Regulatorio Brasileiro

Instituido em julho de 1925, o primeiro regulamestbre o transporte aéreo no Brasil
estabeleceu que as atividades aéreas civis estatibmetidas ao Ministério de Viacdo e
Obras Pulblicas. Em maio de 1931, foi organizado, amwbito desse Ministério, o

Departamento de Aviacao Civil (DAC), 6rgao civil qyassou a coordenar, elaborar e

sistematizar o aparato institucional que regula wetor aéreo brasileiro.

Dez anos mais tarde, em 1941, o DAC passou a serdinado a um oOrgao militar, o
Ministério da Aerondutica, e as subsidiarias daspamhias aéreas atuantes no pais foram
nacionalizadas. Cumpre ressaltar, portanto, queledes década de 40, a aviacdo civil

brasileira € administrada por militares, situag@@mum na maioria dos paises no mundo.

Até a década de 60, a regulacdo da aviacdo combragileira ndo chegou a sofrer grandes
mudancas estruturais. A forte crise econOmica dingia o setor a partir de entdo, no
entanto, aumentou as demandas das empresas p@ diopiizes normativas capazes de

mitigar os efeitos da crise e garantir a contindéddos servicos de transporte aéreo.

A resposta do governo a tais pressdes foram tnésiGes com as companhias aéreas,
denominadas Conferéncias Nacionais de Aviacdo GnahglConacs), realizadas ainda na
década de 60 Dessas conferéncias resultaram politicas de @stitnfusdo e associacdo de
empresas, além da implantacdo do regime de corépetiontrolada, condicionada ao
interesse publico. O governo passou, entdo, avintemarcantemente nas decisfes das

companhias aéreas, desde a escolha das linhafxaéam do valor das passagens.

Em 1975, a rede de linhas aéreas brasileira pyiad@ as cidades de maior extensdo
econdmica em detrimento das cidades pequenagieiat&as que passaram a ndo mais dispor
do servico. Para reverter essa situacao, o Mirostier Aeronautica decidiu criar, por meio do
decreto n°® 76.590, de 11 de novembro de 1975, avea modalidade de empresa, a empresa
aérea regional. Por meio do Sistema Integrado desporte Aéreo Regional (SITAR), foram
criadas cinco empresas que deveriam atuar, em eegien monopodlio, dentro de uma
determinada regido do territério nacional. Assinrggam em 1976 as empresas Nordeste
(estados do nordeste, parte do Espirito Santo edgrparte de Minas Gerais), Rio-Sul
(estados da regido sul, parte do Espirito Santixa fitoranea de Sdo Paulo), Taba (estados

da regido Norte e norte do Mato Grosso), Tam (Matasso do Sul, sul do Mato Grosso e

! A primeira em 1961, a segunda em 1963 e a teremird968.
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Séao Paulo) e Votec (estados do Tocantins, Goi&gritioi Federal e partes do Para, Minas

Gerais e Mato Grosso).

O Cadigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), em vigitesde dezembro de 1986, retne as
normas e os procedimentos basicos que regulanivakades de transportes aéreos no Brasil.
Esse codigo foi elaborado com o objetivo de esimal integracao regional, principio que
direciona a politica do setor desde meados da d&m@80. A legislacdo relativa ao transporte
aéreo € complementada ainda, por inUmeras portariees e interministeriais, tratados,

convencgdes e atos internacionais.

Destacam-se no plano doméstico, os Regulamentsfidimas de Homologagcdo Aeronauticos
(RBHA) e as Instrucdes de Aviacao Civil emitidasopedrgédos da aeronautica. Os RBHA
reinem o0s procedimentos, as normas e requisitasggaatividades dos aeronautas, empresas

aéreas, oficinas de manutencao e reparos, entasout

Em perspectiva historica, pode-se dizer que a awgiagivii sempre foi pensada pela
autoridade aeronautica como um bem publico, comanstnumento de integracao social e
militar. Nesse sentido, diante da perspectiva derealidades positivas, a quantidade 6tima
social era maior que a privada e, portanto, jastfa-se um marco regulatério
intervencionista de maneira a assegurar um resuttdd econémico, mas baseado em outros

critérios como, por exemplo, a seguranca e intégraacional.

A evolucdo do marco regulatério em direcdo a meimbsrvencdo do Estado e mais

eficiéncia-orientado € um fenbmeno recente e nawmpkxamente consolidado na histéria da
aviacao civil brasileira. De fato, a desregulacacetor so foi adotada como meta politica a
partir da V Conferéncia Nacional de Aviacdo Civilofac), realizada em 1992, quando o
Ministério da Aeronautica assumiu 0 compromissaestimular a competicdo e fomentar a
organizacdo de novas empresas, ou seja, a congetigd&ista como um instrumento capaz

de gerar incentivos no sentido da maior eficiépnp@racional e econémica.

De um modo geral, pode-se dividir o processo dediizacédo da aviacao civil brasileira em
dois movimentos basicos que ocorreram em tempasvaiimente préximos. A liberalizacao
da oferta (quantidades), durante a qual afrouxammas restricdes para a operacdo das
empresas nas diferentes rotas servidas e a libmgab das tarifas propriamente dita.



17

2.1.1 Dos Controles Sobre a Quantidade (Oferta)

Cumpre destacar, antes de abordar o movimentdedrlizacdo das condi¢cdes de operacao
do transporte aéreo brasileiro, que tal operacéd waculada as disposicbes do Caodigo

Brasileiro de Aeronautica (CBA), cujo Artigo 18Gdoe:

“A exploracdo de servicos aéreos publicos dependardpre da prévia
concessdo quando se tratar de transporte aéreolaegau de autorizacao
no caso de transporte aéreo nao-regular ou de gesvespecializados”.

Ou seja, o CBA delimita o espaco juridico dentrogdal as companhias aéreas brasileiras
funcionam. Por transporte aéreo regular, deve-sender, nos termos dos préprios
dispositivos regulamentares (IAC 1.224, de 30 del ale 2000, aprovada pela Portaria
034/DGAC, de 19 de janeiro de 2000) comdigatao aérea entre duas ou mais localidades,
caracterizada por um numero através do qual € eelouservico regular de transporte
aéreo, de acordo com horario, linha, equipamentéregiiéncia, previsto em HOTRAN
Ainda conforme os mesmos dispositivamdas as outras situacdes serdo consideradas como

vOO0s nao-reguldr

As condicbes de exploracéo, por concessdo no eas@msporte regular e, por autorizacao,
no caso de transporte ndo-regular sao determimadia$ ortaria 536/GC5, de 18 de agosto de
1999. De acordo com tal portaria, a autorizacda dancionamento juridico de uma
companhia aérea deve ser dirigida ao Diretor-GlydDAC, que a concede ou ndo, mediante
andlise dos aspectos juridicos, técnico-opera@peabnémico-financeiros e administrativos
apresentados. Cumpre destacar o papel intervest@ata autoridade, principalmente no que
se refere a viabilidade econémico-financeira dares® que nos termos do inciso V, Arf, 2

determina que o pedido de autorizacdo deve ser@simpor:

“projeto de constituicho da empresa demonstrando planejamento
estratégico do empresério para o empreendiment@gsto, contemplando
claramente as diversas fases do projeto (implardagéonsolidacdo e
expansdo) com a descricdo em cada uma delas, ti drdos mercados a
serem servidos e contendo um estudo de viabilidadabmica para a fase
de implantacdo com todos os elementos que fundareemt a
adequabilidade do capital inicial proposto ao emgmdimento pretendido”.

ApOs adquirir autorizacdo de funcionamento juridecempresa, em caso de transporte aéreo

regular, pode requerer a outorga da concessao.sMaeno entanto, sera concedida somente
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a pessoas juridicas constituidas no pais por a@odmando da Aeronautica, ao contrario das
empresas nao-regulares que tém sua autorizacdedidaairetamente pelo Diretor-Geral do

préprio DAC.

Por fim, as empresas aéreas regulares que recelmemcassdo devem executar apenas as
linhas previstas inicialmente no plano béasico dénds anexado ao contrato. Nenhuma

modificacdo nesse plano pode ser efetuada sema@provacédo do DAC.

Pode-se facilmente perceber as insegurancas ada®@aoperacdo de uma companhia aérea
regular no Brasil. Sua entrada no mercado e secidiiamento dependem de regras de
autorizacdo nao baseadas em critérios operacionss, em critérios econémicos que
escapam do controle, inclusive do regulador, tasiac a renda disponivel das regides

atendidas e outras caracteristicas da demandapgelasencias dos consumidores.

Conforme jA& mencionado, a década de 90 testemumisogprimeiros passos rumo a
liberalizacdo do mercado de aviacao civil, com adgal introducdo dos principios da
concorréncia no setor. Nesse contexto, 0s primainosimentos para a eliminacdo de
restrices nas condicGes operacionais das comgaadiiaas se deram com a autorizacao para
a criacdo de novas empresas e para a competicéo aperadoras nacionais e regionais,
extinguindo-se as areas demarcadas de atuacaoakgio

As disposicOes regulamentares que delinearam @ idEssa nova etapa da aviacdo civil
brasileira foram a Portaria 340/GM5, de 12 de juded 991, que criou hovas normas para o
estabelecimento de linhas aéreas regulares doagsticas portarias 686/GM5 e 687/GM5,
ambas de 15 de setembro de 1992.

A Portaria 340/GM5, que ainda continha restricdeentrada, estabeleceu, dentre outras
medidas, um regime de controle de oferta, estadedlec um limite de participacdo no

mercado doméstico, de forma individual ou associd€&®0%.

J& a Portaria 686/GM5, reviu as regras de aut@iag concessdo dos servicos aéreos
publicos, eliminando a delimitacdo estrita de d@oagas empresas nacionais e regulares. A
edicdo da Portaria 687/GM5 por sua vez, permitieestruturacdo de todo o sistema aéreo
regular e criou as linhas aéreas especiais — unirsdaeroportos centrais de Sado Paulo
(Congonhas), Rio de Janeiro (Santos Dumont) e Bilgzonte (Pampulha) e esses ao

aeroporto de Brasilia (Juscelino Kubitschek). Aldisso, estabeleceu que as linhas especiais
deveriam ser operadas prioritariamente por empregasnais, com excecao da Ponte aérea

Rio - S&o Paulo, cuja exploragéo foi designadargsesas regionais.
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Em 9 de janeiro de 1998, a Portaria 5/GM5 amplibheaalizacdo dos mercados ao extinguir
a preferéncia das empresas regionais na operagdmbdas especiais empol de empresas

operando a ponte aérea Rio — Sao Paulo. Estabeadecew entanto, limites de participacéo
de mercado, restringindo a alocacdo das linhasasé@gpeciais para, no maximo, 35% do
total de assentos.km efetivamente ofertados petgsesas de transporte aéreo regular. Além
disso, nenhuma empresa regular podia deter m&8%edo total da capacidade ofertada nas

ligacbes especiais.

A distincao entre empresas de ambito regional enakfoi definitivamente eliminada com a
publicacdo da Portaria 569/GM5, de 5 de setembr@0f®, que estabeleceu ainda, dois
NOVos critérios para a concessao e alteracdordesslil) a expansao da oferta de opcdes aos

usuarios; e 2) o estimulo a competicao entre apanhias aéreas.

Além disso, determinou-se um limite para o contadeslots em um mesmo aeroporto; as
empresas, individualmente ou em associacao, pendgaeantias sobre mais de 37% dluds
utilizados. Adicionalmente, criou-se a possibilidade requisicdo delots previamente

concedidos que superassem esse limite.

2.1.1.1 Das Portarias de 2003

Iniciativas recentes, no entanto, apontam paraneguessao do processo de liberalizacdo do
mercado de aviacdo civil iniciado com o V Conacsdéia-se, nesse sentido, a edicdo das
portarias 243/GC5, de 13 de marco de 2003, e 7H/@€E 31 de julho de 2003, pelo

Comando da Aeronautica.

A primeira determina que o DAC promova adequacao da industria de transporte aéreo a

realidade de mercadoAlém disso, o artigo 4dispGe que:

“A autorizagéo para importacao de aeronaves coaisy@mitida pelo DAC,
devera sujeitar-se a comprovacao_de real necessjuEd requerenteeom
base nas autorizacdes concedidas para exploracéoamporte aéreo”.
(Grifo nosso).

Ja a Portaria 731/GC5, apresenta em um de seussaradteracoes nadliretrizes para o
Transportes Aéreo Naciorfalprevistas nos termos daPolitica para os Servicos de
Transporte Aéreo Comercial do Brdsdprovada em 1992. Dentre as principais alteragdes

destaca-se:
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“ (...) adequar a oferta de transporte aéreo, feilas empresas aéreas, a
evolucdo da demanda.

(...) a capacidade de auto-regulagdo do mercaddiante a livre atuagéo
das forcas que nele interagem, deve ser buscada mata de longo prazo,
cabendo ao 6rgao regulador (Departamento de Avi€péab— DAC) uma
funcdo moderadora, com finalidade de impedir umapsiicdo danosa e
irracional, com praticas predatérias de conseqgaéntidesejaveis sobre
todas as empresas, razdo pela se devera consiglsado da andlise para a
criacdo de novas empresas, o comportamento e eifesgade do mercado
foco de atuacdo e situagdo econOmica das empresetenees,
principalmente quantos a compromissos assumidos.

A liberagao tarifaria (...) No caso brasileiro, denem vista o tamanho do
mercado e 0 numero de empresas que 0 servem oupgtencialmente
poderdo vir a servi-lo, é fundamental evitar que omaior nivel de
competicdo entre os operadores, via precos, congleorsua saude
financeira e ocasione a elevacdo do grau de caoacéot na industria, ou
gue, contrariamente, as tarifas cobradas se mostpesivas em relacdo aos
custos reais de operacdo, em funcdo de préaticasopubisticas ou
cartelizantes.”

As novas diretrizes revelam o empenho das auteglaegulatérias em substituir os

mecanismos de mercado, cuja operacao levou a lesofados em termos de elevacgéo de
bem-estar, pelo controle administrativo do mercads moldes do marco regulatério que
vigorou nas décadas de 60 a 80. Mais do que isserwencdo da autoridade aeronautica
para arbitrar desequilibrios de mercado, retirandastria qualquer possibilidade de ajuste
orientado a eficiéncia econbmica, além de trazetorta mecanismos de intervencgéo
extremamente centralizadores, jA ha muito abandsnaém qualquer mercado

comercialmente relevante.

Nesse sentido, medidas que postulam queferta sera definida pelo mercdde que, ao
mesmo tempo, prevéem a interven¢do da autoridgadéatéria ‘segundo regras previamente
conhecidaspodem trazer como resultado, o tratamento disoatdrio de empresas entrantes

ou recém-instaladas no mercado, em favor de congmatradicionais.

Conforme afirmam Guimardes e Salgado (2003), embgrancipio da regulacdo da oferta
pela autoridade vise a objetivos de curto pragmssibilidade de intervencao erratica €, em
qualquer circunstancia, fonte de inseguranca gaidirisco regulatorio, ndo sé para empresas
instaladas como para potenciais entrantes, fatmmheecidamente inibidor de investimentos

e, portanto, de expanséao do setor no longo prazo.
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2.1.2 Do Controle Tarifario

A partir de 1986, o governo brasileiro passou adgtivamente, abandonar o regime de
indexacdo da economia e de fixacdo de precos. Nedav civil abandonou-se, entdo, o
regime de fixacdo do preco das passagens aérbasifitsndo-o pelo estabelecimento de uma
faixa de variagdo do preco em torno de um valadixpelo DAC, correspondente a tarifa
basica. A tarifa basica tem sido utilizada desdéaada de 60 até o inicio dos anos 90, para a
fixacdo do valor do bilhete aéreo e, a partir @€ agosto de 2001, como a tarifa de

referéncia para estabelecer a faixa de flexibifipa@rifaria.

Em consequéncia dessa nova politica, outras aiesatambém foram implementadas, tais
como: a abertura do mercado domestico para a eniadovas empresas, tanto de transporte
regular quanto de transporte nao regular; o firdelanitacdo de areas para exploracdo do
transporte regional; a flexibilizacdo dos paransepara a concesséo de linhas; a designacao
de novas empresas nacionais para explorar o trdaspéreo internacional; e, a admisséo
para a criacdo e o licenciamento de um novo tiperderesa, destinada a exploracédo de

transporte aéreo nao regular de cargas e passagarmodalidade “charter”.

Quanto a questao tarifaria propriamente dita, #&aRarN° 986/DGAC, de 18 de dezembro de
1997, estabeleceu os primeiros passos rumo a Hilaévdade tarifaria que se seguiu. Em
linhas gerais, a portaria subdividiu as tarifagipaglas pelo transporte regular domeéstico de

passageiros em duas categorias principais:

a) Tarifas basicas. Aplicaveis nas linhas regularanédticas de passageiros e
cargas para os servicos de transporte bésicos e,

b) Tarifas especiais. Aplicaveis nas linhas reguldsésticas de passageiros e
cargas que correspondem a niveis tarifarios vesiaawma ou abaixo do nivel

tarifario basico estabelecido por cada empresaaére

Ainda segundo a portaria, as tarifas basicas dmweser construidas a partir dos indices
tarifarios liquidos registrados individualmente pada empresa aérea como sendo seu nivel
tarifario basico. Além disso, os indices tarifaripppmocionais liquidos deveriam ser
previamente registrados junto ao DAC com uma adéauga minima de quatro dias Uteis da
data prevista para o inicio de sua vigéncia. Janiusis tarifarios das tarifas especiais

deveriam ser determinados em funcédo das condicgas alas estivessem sujeitas (primeira
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classe, classe executiva, outras classes que puatdegs a ser implementadas, tarifas

promocionais, etc.).

Com a Portaria 986/DGAC, as empresas receberanda,a@utorizacdo para conceder
descontos na ordem de 65% e o teto maximo daaddaif extinto por completo. A edi¢édo da
Portaria 248/GM5, de 10 de agosto de 2001, libemmpletamente as tarifas das linhas

regulares, abrindo, definitivamente, espaco pa@naorréncia de precos entre as empresas.

Ao contrario do que se poderia esperar, a libexrgdia tarifaria ndo gerou um processo de
realinhamento tarifario em dire¢cdo a um patamasrakvado. De acordo com Guimarées e
Salgado (2003), os valores de 2002, comparadosdaod996, revelam estabilidade,

representada por uma ligeira queda da ordem de.(S&gundo os mesmos autores, se
convertidos em dolares, os valores das tarifadasvema consideravel queda em termos de

precos relativos, na ordem de 51%

Finalmente, a Portaria n°® 1.213/DGAC, de 16 de tagde 2001, instituiu o regime de
liberdade tarifaria para todas as linhas reguldogsésticas de passageiros e cargas, sendo a
tarifa basica usada apenas para definir os ind@efrios de referéncia. Tais indices
permitem o acompanhamento da evolugdo dos nivéiéritas praticados, estando o DAC
autorizado a intervir no mercado a fim de garaatiordem econdémica” e “o interesse do

usuario”, conceitos sujeitos a toda ordem de iné¢agao arbitraria.

Assim como ocorre no caso da oferta, iniciativagmées também deixam claro a reversdo da
tendéncia de liberalizacao tarifaria em direcd@@utrole, com a imposi¢cdo de pisos e tetos
para as tarifas. Tal tendéncia apresenta-se airala preocupante na medida em que
aparecem confundidas as funcdes de autoridadetat@imps e de defesa da concorréncia.
Importante ressaltar que, assim como nas “Diretriz@ra o Transporte Aéreo Nacional”,

instituidas pela Portaria 731/GC5, de 31 de jul@@03, prevé-se aqui que:

“o 6rgdo regulador disporda de mecanismos para sty restricbes ao
regime da liberdade tarifaria, mediante o estabamto de limites
tarifarios maximos ou minimos por segmento esprcifle mercado, na
ocorréncia de pratica anticompetitiva ou abuso ®eqgs, agindo segundo
regras previamente conhecidas”.

2 Cumpre destacar que o nimero apontado pelos austé& sujeito as variacdes da taxa de cambiotéuran
periodo.
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3 A  EXPERIENCIA INTERNACIONAL NOS PROCESSOS DE
LIBERALIZACAO DOS MERCADOS DOMESTICOS

Analistas da industria, de uma forma geral, espenague o transporte aéreo de passageiros
se tornasse extremamente competitivo apos as rafdiberalizantes em diversos paises nas
décadas de 80 e 90. Embora ndo houvesse nenhwgéa guanto ao nimero de companhias
competindo nas rotas domeésticas, ndo se consideyawaas economias de escala ou a
existéncia de eventuassink costsonstituissem barreiras a entrada significativapazes de

comprometer os ganhos esperados com as reformas.

Em outras palavras, previa-se que o mercado seficientemente contestavel de modo a
manter 0s precos proximos aos custos, mesmo commai@ Vvolatilidade dos lucros das

companhias aéreas.

De um modo geral, companhias aéreas nédo tiverara pedormances econémicas no

passado. Entre os fatores apontados pelo desempehtey regularmente encontram-se:
i) a propriedade ou a grande participacao estatahpitat social das empresas;
i) a disposicao de subsidios; e

iii) marcos regulatorios ineficientes. Todos trés apmm#acomo responsaveis
pelos parcos incentivos a gestdo eficiente e ac&dulos custos das

companhias aéreas.

Embora mercados competitivos tendam a maior irlgtatle no curto prazo do que mercados
fortemente regulados, a baixa rentabilidade em awle mais liberalizados nao foi esperada
por diversos analistas da indastria. Tal fendmeoorreu nos Estados Unidos, mercado
pioneiro na desregulacdo da aviacao civil, e regsina Australia e Nova Zelandia, assim

como com as grandes companhias aéreas no Reino &ddnada.

Em mercados liberalizados com companhias privadasolatilidade dos rendimentos é
esperada e deve ser consistente com o0 nivel de tijgico dessa industria. A andlise da
rentabilidade torna-se especialmente dificil nesgsasnstancias, pois ha uma série de fatores
que a afetam, que ndo permanecem constantes aodorigmpo, como por exemplo, 0 preco

dos combustiveis, as mudancas tecnoldgicas e noasatntre outros.

A industria tem apresentado momentos de elevadahiédade associados ao aguecimento

da economia e momentos de baixa rentabilidade ias®sca uma desaceleracdo da atividade
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econdbmica e recessdo. Em outras palavras, a rahdei dessa industria parece estar

fortemente sujeita aos ciclos econémicos.

Alguns autores sugerem que tais componentes cctievem ser controlados antes de se
fazer predicOes acerca da tendéncia de longo-piahacratividade das empresas. Morrison e
Winston (1995) controlam os ciclos econdmicos erasutfatores para concluir que a

lucratividade continuou baixa no mercado norte-&aap depois da desregulacdo, embora
tenha aumentado, a medida que a liberalizacdo doan criou um forte incentivo para

reducdo de custos e ampla liberdade para as compaescolherem suas tarifas e rotas
atendidas. Em outros mercados a liberalizacdo éendmeno recente dificultando a andlise

de tendéncias de longo-prazo na lucratividade diasinia.

Os mencionados autores provém outras explicac@asadaaixa performance das companhias
aéreas explorando a possibilidade de erros desieide demanda. Sugerem, portanto, que
as perdas das companhias aéreas nos periodosedsa@@odem ser atribuidas as previsdes
de demanda muito ruins, 0 que geraria excesso gricade. Mais ainda, as companhias
aéreas seriam mais agressivas quando fazem a a&stalbapacidade total da frota, isto €,
agregar ou nao aeronaves, do que quando escolh#ar en ndo em um determinado
mercado-rota. Nesse sentido, a lucratividade iresgiva seria parcialmente explicada pela

maximizacao da participacdo de mercado no longzopra

Outro fator sugerido é a dificuldade de promover ajuste preciso entre a capacidade
produtiva e a demanda futura, o que geraria bar#abilidade a medida que o mercado
levaria um longo tempo para se acomodar e coogaxcessos de capacidade produzidos.

Certamente ha um primeiro efeito positivo sobre emiestar social decorrente da
desestatizacdo de companhias publicas, caraatarigticial de muitos processos de
liberalizacdo da industria. Entretanto, tais gante@endem da estrutura do mercado antes e
depois da privatizacdo. Se o mercado continuasgelado, 0os ganhos da privatizacao
usualmente traduziriam-se em maior rentabilidadecdanpanhias aéreas. Se por outro lado,

a competicao fosse estimulada, algum ganho sgréssado aos consumidores.

Diversos ganhos de eficiéncia alocativa também eesperados dos processos de
liberalizacdo tarifaria. Em primeiro lugar, espex@®e uma reducao severa das tarifas devido
ao aumento das taxas de ocupacdo. Com tarifasadaglrestava as companhias aéreas

competir por qualidade, fundamentalmente com basedeas variaveis, quais sejam: o



25

aumento das frequéncias de voos e da qualidadsetogos de bordo. Em ambos casos ha

muito pouco incentivo a reducao de custos (Douglistiller — 1974).

Em segundo lugar, os mercados regulados eram wistoe provedores de um servico que o
mercado ndo queria, concentrando-se, quase exatsite no viajante a negdécios e
esquecendo o viajante a lazer, justamente queweasiais bem preparado para aceitar certas
restricbes em beneficio de tarifas mais baixas. @ditmeralizacéo tarifaria, sistemasydeld
managementornaram possivel as companhias manter a frecgi@ngiconveniéncia dos v6os
e, a0 mesmo tempo, oferecer tarifas baixas aosgeisss em viagem a lazer fora dos picos
de trafego, melhorando a taxa de ocupacdo médiatda

Finalmente, surgiram os efeitos sobre a malha &eiavA época da desregulacdo, ndo se
reputava que o realinhamento da malha pudesser tggaades ganhos de eficiéncia as
empresas. As empresas passaram a otimizar suasctresp malhas de acordo com seus
custos e com as preferéncias dos consumidoresradgpse que rotas menos rentaveis
restariam inviaveis a medida que os subsidios doszde rotas de alta densidade para rotas

de baixa densidade de trafego fossem eliminadosacoesregulacao.

Em resumo, esperava-se ganhos alocativos subsigngvque as companhias aéreas nao
detivessem poder de mercado suficiente para sqgaereya praticas restritivas e colusivas.
Mesmo nos menores mercados nao parecia haver eddémuito fortes de poder de
mercado. Certamente existe problemas com o acesssisiemas eletronicos de reserva de
bilhetes, dominancia em HUBSs, acesso a terminaentzarque de passageiros, o0 que parece
resultar em pregos maiores nas rotas afetadasouRa lado, tais efeitos ndo parecem ter
levado as companhias aéreas a lucratividade s@pnaahnos mercados nacionais como um

todo.

Cumpre destacar ainda, algumas consideracgOes raikique devem ser feitas com relagcéo
aos beneficios esperados pela desregulacdo. Ryjnmeirmaioria dos mercados existentes
(entendidos como par de cidades atendidas), hawaosn competidores do que o
originalmente esperado. Com efeito, em parcelatantdga das rotas ligando os principais

aeroportos, existem trés ou quatro empresas regular

De fato, ocorreram entradas em diversos paisepaggaram por processos de reforma no
marco legal. Entretanto, muitas delas ndo foram sieredidas face ao poder de mercado das
incumbentes. Na grande maioria das rotas, de umaaerrelativamente grande como, por

exemplo, aqueles ligando grandes aeroportos norégi@anos, ha poucas companhias aéreas
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operando. Embora haja um numero significativo deragoras nesse pais como um todo, ha
pouco mais de uma dazia de companhias aéreas grarmam sucedidas. Na grande maioria
de outros mercados domésticos, hd duas ou trés antnag, atendendo uma parcela

significativa das ligagGes regulares mais impoesréssim como no caso brasileiro.

Tipicamente, as entradas foram realizadas por exaprpequenas de baixa capitalizacéo,
incapazes de suportar um periodo de perdas mutwgr De uma maneira geral, a entrada
em nivel nacional, € um negdcio de alto risco gdaidice de sucesso. Ha poucos casos bem
sucedidos, mesmo internacionalmentémsett New Zealand e a Virgin Atlantic Airwagsr
exemplo, sdo excegdes. A primeira, € uma subsadiirigrandes companhias australianas e a

segunda pertence ao grupo de midrgin Recordsambas com razoavel suporte financeiro.

Outro fator relevante nos processos de aberturasdaltiferencas estruturais observadas por
ocasido da desregulagdo. Em outras palavras, eah geponto de partida influencia o
resultado da liberalizagéo.

Cumpre destacar, conforme ja mencionado, a natwstzdutaria das companhias antes da
desregulacdo. Se estatal, ou mesmo uma companimapoista protegida pela regulacéo.
Nesses casos a tendéncia a uma gestdo nao balmadaritérios de eficiéncia é
consideravelmente alta. Por outro lado, caso jadsse incentivos nitidos a reducdo dos
custos promovidos por uma regulamentacdo eficazeqdtados positivos da liberalizacéo

dos mercados seria aumentado.

E necesséario observar, ainda, a estrutura da mal(sté-reforma propriamente dita. O
mercado norte-americano, por exemplo, consideradouea definicdo ampla, possuia
dezenas de empresas de varios tamanhos. Por adtprhercados pequenos, entre eles o
brasileiro, possuem, em geral, apenas trés ouajeatnpanhias aéreas de grande porte e
algumas empresas regionais. As diferencas de fég¢adesregulacdo nesses mercados sdo
claras. Nos mercados menores e menos competitivargrada em uma Unica rota, quase
necessariamente significa a entrada de uma novgardna nacional, o que dificulta
sobremaneira a entrada e, consequentemente, atatniiidade do mercado e os resultados
da desregulacdo. Mais ainda, nos Estados Unidesfrada de uma companhia ja existente
em uma rota é relativamente facil. No Brasil, h&aws@érie de impedimentos regulatérios que

limitam acdes similares.

Elemento comum a todos processos de desregulac@odomento da amplitude tarifaria.

Tarifas promocionais comecaram a ser mais freqieat@a capacidade ocupada tende a
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aumentar com um melhgtield managemento que também poderia ocorrer, embora com
menos intensidade, em regimes regulados se hoyyessexemplo, um sistema de banda
tarifaria como no caso brasileiro. A existénciaals sistemas em regimes regulados dificulta

a andlise de estatica comparativa sobre o efeitiesieegulacdo sobre a disperséao tarifaria.

Poucas companhias se especializaram em servirsesahoente, ou 0s passageiros em viagem
de lazer, ou de negocios. As economias de escoposanir ambos mercados sao
extremamente elevadas, de modo que ndo ha comemprasa se especializar em um Unico
segmento, a ndo ser que a densidade de trafegtasg@m extremamente elevada. Mesmo
uma entrante especializalbav fare dado sua conveniéncia de malha e horarios, tatesp

passageiros em negocios dispostos a pagar alguerp@zo pela viagem.

Tarifas econdmicasvis-a-vis tarifas regulares continuam a configurar uma tgia
importante para as companhias aéreas depois desgalesnentacdes. E possivel oferecer
tarifas promocionais aqueles passageiros que m@mernh valor a conveniéncia de vbos e
horarios, por exemplo, em vbéos fora de horario @®,pvdos cuja capacidade ocupada
esperada seja baixa, para reservas antecipadagsuipdes as remarcacdes do bilhete e para
tarifas emstand-byno aeroporto. Um problema sério ocasionado pelgisnes regulados pela
taxa de retorno era o baixo incentivo as companhi&®as para oferecer descontos e

preencher suas aeronaves de maneira mais eficiente.

Cumpre destacar que o gerenciamento de tarifaed@@ssariamente implica na possibilidade
de discriminagao eficiente de precos, nem a cogfetiem sido suficientemente forte para
elimina-la. Ao contrario, diversos descontos ndaeienados a custos tém sido oferecidos,
como por exemplo, vbos promocionais para gruposoifspos de passageiros. Por outro lado,
também pode haver discriminacdo de precos parg oimseja, as companhias podem tentar
extrair renda de segmentos de mercado competindgyadidade de servigo, gerando-lhes

custos para ganhar passageiros ndo necessarialisustos a pagar mais.

No entanto, ndo é possivel concluir que a discagéo de precos € redutora de eficiéncia.
(Frank 1983). Na existéncia de economias de demsjdzla pode se manifestar em custos
menores, se aeronaves maiores sao utilizadas gagééhcia é ampliada ou ainda em
qualquer combinacdo das duas coisas. Um mercadpetibno sub-ofertaria freqiéncias de

voos visto que haveria dificuldade em capturar exseficios de mais frequéncias. Cobrando

mais daqueles que atribuem valor maior a freqUénwadores retornos poderiam ser obtidos.
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Em resumo, a liberalizacdo dos mercados de traiespéreo de passageiros trouxe efeitos
importantes aos mercados em que foi aplicada. Adanmgas nas estratégias competitivas
foram significativas, antes limitadas em sua cajzai® de competicdo ao manuseio de poucas
variaveis, as companhias aéreas nao eram capageslengerir suas receitas de maneira
eficiente, nem tinham incentivos suficientes pamaureducdo de custos. O resultado
conseqguentemente era o pior possivel, com sere@@s, que nao atendiam corretamente as
expectativas dos usuarios e, mesmo assim, haoa@pazes de produzir companhias aéreas

minimamente lucrativas.

Por outro lado, o desempenho econdmico das empagessa liberalizacdo ndo pode ser
creditado a instabilidade gerada por mercados ggls@os, uma vez que tal instabilidade néo
deriva apenas da desregulacdo, mas também da emaagio as companhias lidam com suas
expectativas de demanda futura, e de outros fae@genos, como preco dos combustiveis,

estabilidade internacional, entre outros.

3.1.1 Estados Unidos

A aviacdo doméstica norte-americana também senorigiem uma estrutura industrial
fortemente dependente da ac¢do do estado, mesmatwaredo de forma indireta através dos

subsidios oferecidos pelos Correios por meio déatms de transporte de correio aéreo.

Até o final da década de 30, ndo era necessartaunenautorizacao especial para entrar ou
sair de qualquer mercado, a ndo ser aquelas netatas as questdes de seguranca. Foi nesse
periodo, principalmente entre 1925 e 1938 que drmaengas quatro principais companhias
aéreas domésticas dos Estados Unidosgrican Eastern TWAe United enquanto no plano
internacional havia no periodo a dominancia de anea companhia, Ban American World
Airways,atuando nas rotas para a América Latina. Até gmsedo ndo havia nenhum servigo

transatlantico.

Originalmente, o 6rgéo responsavel pela admini@trala aviacdo civil norte-americana era a
Secretaria de Comércio, que ganhou tal papel cedlig@o da Lei de Comeércio AéreAir
CommerceAct) em 20 de maio de 1926. Tal dispositivo norg@tionferiu a Secretaria de
Comércio atribuicdes para promover o comércio aaeutir e aplicar regras para o trafego
aéreo, licenciar pilotos e certificar aeronavesatedecer aerovias e disciplinar o uso do

espaco aereo criando e mantendo aparatos de aaxihoegacdo. Em 1934 o departamento
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de aeronautica da Secretaria de Comércio foi readmgaraBureau of Air Commerce

refletindo um consideravel ganho de status deratrSetretaria.

A Lei de Aviacdo Civit de 1938 transferiu as responsabilidades sobréagaav civil para
uma nova agéncia independente: a Autoridade AetimaalCivil (Civil Aeronautics
Authority). A Lei de 1938 trouxe ainda mais intervencao stado na aviacao civil a medida
em que permitiu que a autoridade regulasse aadardbradas e determinasse quais rotas e

companhias as serviriam, conforme se vera adiante.

Em 1940, durante a administracdo Roosevelt, aidatte aeronautica foi dividida em duas
agéncias, &ivil Aeronautics Administration (CAAyesponsavel pelo controle do trafego
aéreo, pela certificacdo de aeronaves e pilotda, g@icacdo das diretrizes de seguranca e
pelo desenvolvimento do espaco aéreo;@&vil Aeronautics Board (CABYesponsavel pela
edicdo das normas de seguranca, investigacdo dentes e pela regulacdo econdmica das
companhias aéreas. Embora ambas agéncias pertancassDepartamento de Comércio,

apenas o CAB funcionava independentemente do execut

Em 1958, a Lei de Aviacdo Civil transferiu as fuegddoCAA para uma nova agéncia
independente, &ederal Aviation Agency (FAAjjue também acumulou a funcdo de edigédo
das normas de seguranca, competéncia anteriormpertencente ao CAB. Adquiriu ainda,
desde a edicdo da mencionada Lei, responsabilp@déesenvolver e manter um sistema de
navegacao aérea e de controle de navegacao comamsguacivil e militar, responsabilidade

compartilhada com outros érgdos, dentre os quBspartamento de Defesa.

Em 1966 o Congresso autorizou a criagdo de um departamento na administracéo federal
que combinaria as responsabilidades da Unido ra doe transportes: Department of
Transportation (DOT,) que se tornaria plenamente operacional apenaabeinde 1967. A
FAA tornou-se, entdo, uma agéncia pertencenteratast do recém criado DOT, recebendo
adicionalmente outra competéncia anteriormenteepeente ao CAB, a de investigar

acidentes aéreos.

Do ponto de vista da regulacdo econbmica, maiscedpente quanto a regulacdo das
condi¢cbes de entrada, a Lei de Aviagcao Civil de8l&@Bnou ilegal a operagao de qualquer
servigco de transporte aéreo coletivo, a menos gaeémn criada autoridade aerondutiCavi(
Aeronautics Authority)emitisse um “certificado de conveniéncia e nedeskd publica”

autorizando a prestacao do servico e descrevenaassatendidas.

3 Civil Aeronautics Act
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Maior liberdade so foi conseguida quarenta anosidepm 1978, com Airline Deregulation
Act (ADA),conforme sera explorado posteriormente. Nas quitcadas anteriores a edicao
dessa lei, ndo se enfatizava a competicdo comoeatendisciplinador do mercado, nos

expressos termos da legislagéo anteriormente emn. vig

“Competition to the extent necessary to assuresthend development of an
air transportation system properly adapted to theeds of the foreign and
domestic commerce of the United States, of theaP8gtrvice, and of the
national defens®

Desnecessario dizer que tal tipo de disposicdoggdrstancial nivel de subjetividade a analise
das condi¢cdes necessaritsthe extent necessarypara atender aos critérios de certificacao
de novas companhias ou ao atendimento de novas potaempresas pré-existentes. Com
efeito, as decisbes da autoridade aeronduticaaggmr meio doCAB, composto de um

conselho de cinco membros, flutuavam entre decis@ssquais se entendiam que mais
competicdo era desejavel para manter o atendimewo® passageiros, com tarifas
minimamente proximas aos custos, e decisfes ontteresse na manutencao ldad factor

era considerado fundamental, de modo a assegundicées minimas de rentabilidade das

companhias aéreas.

O’Connor (2001) oferece um resumo estilizado docesso decisério da autoridade
aeronautica no periodaré-ADA Segundo o autor, GAB teria duas principais tarefas ao

decidir sobre uma certificacéo:

a) determinar se existe a necessidade de servicomrali de transporte aéreo

em um determinado mercado; e
b) escolher qual a companhia aérea apta a exercé-lo.

Os servicos das companhias ja existentes eramsaded com relacdo a sua adequacado ao
trafego corrente e futuro e outros eventuais beiosfipublicos, tais como, aumento de véos
sem escalas e/ou conexdes. A posicao de mercadimalasbentes também era analisada,
assim como os provaveis desvios de demanda detasré® uma entrada no mercado. Novas
companhias dificilmente eram autorizadas a operdnaivesse uma perspectiva de grande

desvio de demanda em desfavor das empresas esidagle

“ Civil Aeronautics Board (CAB), 1958 Federal Aviation Aetjised March 1, 1977, Section 102(d).
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Uma vez superada essa primeira questao, isto éyvemdecidido que uma nova companhia
era requerida pela “conveniéncia e necessidadecplld problema seguinte seria qual
companhia escolher. De acordo com o mencionada, aututoridade tipicamente procurava
“balancear” o mercado ndo escolhendo as maiorepanamas com receio de torna-las cada
vez maiores, mesmo que, ao escolher companhias resen® menos aparelhadas

financeiramente, ndo estaria baseando-se em aritérefici€ncia econdbmica.

Tais procedimentos executados p€lB eram demorados, pois envolviam defesas e contra-
defesas das companhias aéreas candidatas e demesessados. Coletava-se volumosas
informacdes econdmicas das companhias, algumadvendo certo grau de subjetividade
como, por exemplo, a qualidade gerencial dos adimatiores das empresas. Nomeava-se um
juiz administrativo (um oficial d€AB) para, finalmente, levar uma decisao inicial dos@
membros da autoridade aerondautica, que, depoisuddas as partes, poderiam acatar ou
rejeitar, total ou parcialmente, a deciséo inicahendo ainda recurso as Cortes Federais.

O primeiro movimento em direcdo a liberalizacédo maxedimentos de certificacdo e entrada
ocorreu em relacao ao transporte de carga. A gartivovembro de 1977 qualguer companhia
que tivesse transportado regularmente carga deosr&stados Unidos, entréde janeiro e 9
de novembro de 1977, tornava-se elegivel a obtedgdam certificado permitindo-as
oferecer servigco de transporte de carga entre gerlqcalidade dentro do territorio norte-
americano. Tal disposicdo incluia qualquer compardérea cargueira, de transporte de
passageiros que também realizava transporte da,cangtaxis aéreos que transportavam
carga e malotes para os Correios. Ndo havia qualgtigério de “necessidade ou
conveniéncia publica” ou mesmo de adequabilidageestacdo do servico, 0 que, na pratica
implicou na eliminacdo de todos os controles sabrentrada no mercado doméstico de

transporte de carga.

Um ano apos a edicdo da lei que desregulou o waesge carga, ou seja, em 9 de novembro
de 1978, tais certificados tornaram-se acessivgisaljuer companhia aérea, mesmo para as

gue néo tivessem ofertado transporte de carga & 19

Atualmente, as previsbes mencionadas nessa Leugrossnportancia reduzida, visto que,
com a edicdo daADA pode-se emitir um certificado, combinando a améméo para
transportar passageiros e cargas sem limitacaota® mpenas demonstrando-se a capacidade

de operacdo da companhia candidata.
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A demonstracdo da capacidade operaciofialegs criteria) sobreviveu ao processo de
desregulacdo. Atualmente, no entanto, ela tem yplieagdo mais proxima a defesa do
consumidor do que a regulacdo econdnstdctu sensu,uma vez que a negativa da
autoridade aeronautica nos dias atuais decorrejabmente, por questbes de incompeténcia
administrativa comprovada da candidata e pelo ndguadramento em condi¢cdes de

seguranca operacional.

Conforme ja sugerido, o principal evento normatactrajetéria de desregulacdo do mercado
norte-americano foi &irline Deregulation Act (ADA)de 28 de outubro de 1978. Com a
edicdo dessa Lei, embora os “certificados de cadémeim e necessidade publica”
continuassem sendo emitidos, pequenas alteracdeextm legal trouxeram importantes
mudancas na aplicacdo da Lei e dos procedimentemasdo dos certificados. Com efeito,
nao era mais necessario que a autoridade aercméetierminasse se 0 servico proposto pela
companhia aérea candidata era “requerig@t “conveniéncia e necessidade publica’, mas
sim, “consistente” com tais preceitos. O efeitdipcadessa mudanca foi que as davidas eram

resolvidas no sentido da concesséao do certificado.

Outra importante ordem de mudanca foi a procediahe®CAB ndo mais precisava manter
audiéncias com as partes envolvidas e terceiresesgados de modo a colher evidéncias para
sua decisdo. Com a edicdo da lei tornou-se possimekbder ou ndo o certificado apenas com

o material colhido da notificacéo.

Finalmente, em 1° de janeiro de 1982 até mesmamasPes pela “consisténcia” com a
conveniéncia e necessidade publica foram remowdasniverso de consideracfes sobre as
condicbes de entrada no mercado doméstico o quebitado com uma interpretacao
bastante flexivel por parte dOAB, permitiram que o processo de certificacdo se ssma
extremamente simples, a semelhanca do que ocoorauoctransporte de carga em 1977,
onde apenas era exigida a comprovacédo de “ademizal@! das requerentes que podiam

ainda escolher livremente quais rotas seriam alasdi

A antiga divisdo por categoria de companhia aéerdep gradualmente o sentido desde a
edicdo da lei que desregulamentou o setor. Por @rerantes da edicdo da Lei, existiam
companhias aéreas locais macicamente subsidiagatiasao”, estabelecida pe®AB, era
servir pequenas localidades, transportando paseagaie aeroportos servidos por linhas-

tronco. AADA estabeleceu que todos os subsidios para tais obmpaerminariam até 1985.

®> O termo “requerido” foi mantido na redacéo ARRA com relacdo as entradas nos mercados internasjonai
onde o texto s6 foi modificado para “consistentathca edicdo da IATCA em 1980.
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Na pratica essas companhias ja haviam iniciado nawepso de abandono gradual das rotas

subsidiadas, processo que apenas se acentuouegedativa de fim do subsidio.

Posteriormente, as companhias aéreas locais foemmdosabsorvidas pelas companhias
maiores, antestfunk lines carriers’, atualmente apenas conhecidas canaor carriers
com excecao ddS Airwaysgue se tornou umaajor sem ser incorporada por nenhuma outra

companhia.

Cumpre destacar, no entanto, que os subsidiosondim fcompletamente extintos. O servico,
antes prestado pelas companhias locais, atualmeéatesalizados por companhias regionais,
que utilizam aeronaves menores, e encontram-sasoégras de um programa especial de
fomento a aviacdo regional, Essential Air Service Progranestatuido pela secdo 419 da
ADA. Originalmente o programa estava previsto parardiga anos, com término em 10 de

setembro de 1988, mas o Congresso Federal adiofins&m mais dez anos, para 1998, e,
posteriormente, estendeu-o indefinidamente atrale$.L. 104-264. Até julho de 1999

existiam nos Estados Unidos 106 pequenas locakdatdmdidas por meio do programa, 27

delas no Alaska.

A principal diferenca entre esse programa de sigss&lo que existia anteriormente € que o
NOVO programa passou a premiar as necessidadesadeamunidade em particular, enquanto
0 anterior pressupunha subsidios para que se spesasompanhia aérea inteira. Em outras

palavras, o foco era a companhia aérea, ndo a idaan

O processo de desregulacdo também atingiu outraveamicroeconomicamente relevante
para as companhias aéreas: as tarifas e o sistempretificacdo”. Nos primordios do
transporte aéreo de passageiros nos Estados Ubelbscomo em outros paises do mundo,
ndo havia distincbes de classes ou tipos de assdetdro de uma aeronave. As companhias

cobravam de seus clientes uma tarifa Unica, norerakercara

Somente a partir do inicio da década de 50 as aumgEmcomecaram a dividir seus servigcos
em uma classe econdémica, normalmente associadzssaluéante a madrugada e sem nenhum
servico de bordo. Durante esse periodo também efanecidos tarifas familiares com
descontos expressivos aos membros de uma deteamfiaadilia, cujo chefe estivesse
pagando uma tarifa de 12 classe cheia. Posteritentais descontos foram estendidos

também para as classes econdémicas.

® Segundo O"Connor (2001) a tarifa aérea “regular’parecida com o preco de um bilhete de 12 ctisse
transporte ferroviario.
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Adicionalmente, surgiram novas modalidades de aessptais como, promoc¢des para jovens
entre 12 e 21 anos de idade, tarifasstamdby e tarifas de excursbes em que ha descontos
sobre os dias de permanéncia no local de destimardadas as devidas proporcées, pode-se
dizer que se apresentava no periodo uma razodseérdéo de tarifas, sendo possivel, a
semelhanca do que ocorre atualmente, encontrar tdugss completamente distintas em

passageiros sentados lado a lado em uma aeronave.

Em 1974, a autoridade aeronautica conduziu umaiigegad sobre a dispersao tarifaria nas
viagens aéreas que culminou na orientacdo de querapanhias deveriam cobrar tarifas
proximas aos seus custos, e que as tarifas pronasindo deveriam resultar em prejuizos as
empresas. Adicionalmente, também proibiu-se amsafamiliares e para jovens, enquanto as

tarifas de excursoes tiveram seus montantes demtesdimitados.

Apenas a partir da segunda metade da década deu@fdo ja se ventilava a idéia de
liberalizar o setor que precedeu a edicad\D&, é que se percebe com total clareza que a
competicdo serviria de instrumento fundamental phsaiplinar as tarifas e incentivar as
companhias a adotarem mecanismos de tarifacdoimeligentes. Ao final da década de 70
foi introduzido o conceito de “zona de razoabilidadrifaria” permitindo as companhias
aéreas grande margem de alocacdo tarifaria, énalodie 1982 os controles sobre as tarifas

domeésticas foram completamente removidos.

Antes disso, no entanto, a regulacdo das tarifassopa por movimentos de intensa
interferéncia do Estado da mesma maneira que daggguda entrada conforme visto acima.
Com efeito, em 1938 &AB recebeu a autoridade para regular as tarifas sadegdo

domeésticas como internacionais. Tal prerrogativa dtierada por trés instrumentos

normativos nas décadas seguintes:
a) a Leide 9 de novembro que liberalizou o transpadetearga,
b) aADAde 1978; e

c) a IATCA - International Air Transportation CompetitioAct de 15 de
fevereiro de 1980. Atualmente, ndo ha qualquericésttarifaria no transporte

aéreo de passageiros.

" DPFI — Domestic Pasenger Fare Investigation (1974).
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3.1.2 Unido Européia

A aviacao civil européia doméstica possui caragtieds bastante peculiares se comparada
aos demais mercados. Com efeito, como suas ro@iasr&io relativamente mais curtas, por
exemplo, do que a rota média norte-americana, getitiwvidade da industria foi, por vérias
décadas, fortemente restringida por acordos hdlisteue, via de regra, dispunham que
determinada rota poderia ser servida pelas comgantacionais de cada pais, usualmente

cobrando o mesmo preco e dividindo a demanda.

Esse modelo, adotado a partir da Segunda Guerraidufoi estabelecido com base em um
trinbmio formado pelos governos, pelas companhéasas e pelos aeroportos nacionais. Cada
pais possuia liberdade para negociar, individuaieess servicos que seriam prestados em
seu territério. Dessa forma, 0s governos assinaae@ondos que incluiam quais aeroportos
estariam disponiveis, quais rotas seriam permitidaseqiéncia observada em tais rotas e,
ainda, a designacao do numero de assentos paraaaganhia (normalmente a base era de
50/50).

Durante o periodo dos acordos bilaterais, 0 mereg&deo de transporte doméstico europeu
era voltado, prioritariamente, para as companh&®as nacionais, assim como para 0s
aeroportos nacionais, ambos normalmente designadasaioria dos casos, para atenderem
aos acordos assinados entre os paises da comurltade praticamente toda nacdo européia
possuia sua propria companhia (KLM, British Airwafs France, etc...), a malha aeroviaria

formada por estes acordos bilaterais acabava patemearias rotas sobrepostas para destinos

semelhantes, mesmo quando essas rotas se apraseptayco viaveis ou rentaveis.

As tarifas geradas a partir dos acordos bilateemean determinadas em conferéncias
realizadas pel#nternational Air Transportation AssociatiofhATA), organizacdo que reune

companhias aéreas em todo o mundo desde 1945. rifas tacordadas eram adotadas
automaticamente pelas companhias aéreas o qudaves@m um baixissimo indice de
competitividade no setor. Além disso, havia pouitsertiade para entrada de novas

companhias ou de novas rotas regulares que nataa@upeovadas pelos governos.

Nesse contexto regulatério, as companhias caraat@nin-se como agentes publicos de
prestacdo de servicos. A maioria pertencia aosrgose recebia pesados subsidios e néo

tinha nenhum incentivo ou necessidade de redugiosie melhorar a eficiéncia dos servi¢os
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prestados. A soma de todos esses fatores coniribiida, em tarifas elevadas para o

consumidor.

Os acordos bilaterais firmados pelo mercado de;awi@uropeu eram aplicados, no entanto,
apenas para as rotas com trafico regular. Véodeshestavam excluidos desse sistema e eram

operados praticamente sem nenhuma restricao régalat

3.1.2.1 Competicao limitada

As primeiras mudancas rumo a maior liberalizacamdocado de aviagcdo europeu ocorreram
durante os anos 80. Primeiro, registrou-sebommna procura por voosharter para suprir a
demanda gerada nos periodos de férias. Depoigyai@mcia positiva da politica de “céus
abertos” e da desregulacdo iniciada no mercado vagém civil dos Estados Unidos,
conjuntamente com a pressao dos proprios consuesiéuropeus e o processo de unificacao
européia abriram as portas para a renegociacd@aawgos bilaterais e a flexibilidade das
regras até entdo adotadas.

Em 1984, o Reino Unido e a Holanda assinaram ogaminacordo bilateral liberalizante. Esse
acordo foi completado em 1985 com medidas adictodai desregulacdo. Outros paises
também seguiram a mesma linha e novos acordos lsmmed foram assinados como, por
exemplo, Reino Unido — Alemanha Ocidental (198®inB Unido — Bélgica (1985) e Reino
Unido — Irlanda (1986).

Os acordos renegociados permitiram a entrada dasnoempanhias aéreas, a reducao de

precos nas tarifas e consequentemente, uma manuetitividade no setor.

Em 1987, a Comunidade Européia adotou um pacotaeadidas com vistas a desregulacao
do mercado de transporte aéreo domeéstico eurogsa.dacote foi também, o primeiro passo
para a criacdo de um mercado comum entre as coiagaadéreas da comunidade. Entre as
medidas adotadas ressaltam-se a multidesignagéo ratas mais movimentadas, o
compartilhamento de capacidade menos restritivona maior liberdade para competir em

tarifas promocionais.

Novos pacotes, implementados em 1990 e 1993 (vadrquabaixo) complementaram o

processo de liberalizagdo do mercado de aviac@peuy concluido em 1997.



Ano

Medidas
Regulatorias

Entrada

Frequéncias/Capacidade

Tarifas

1984/85

Acordo Bilateral
entre Reino
Unido e Holandal

Liberdade de entrada
para qualquer
companhia inglesa oy
holandesa designada
pelos seus governos

Sem restricdes sobre
capacidade ou freqiiéncia d
voos

Liberdade para
pestabelecer qualque
tarifa a menos que
desaprovada por
ambos governos.

1987

Primeiro pacote
de medidas da
Comunidade
Européia

Multipla designacéo
nas rotas mais
movimentadas

Compartilhamento de
capacidade menos restritiva
(cada pais poderia operar a
55 por cento da capacidade
em 1988 e 1989 e 60 em
1989)

Liberdade limitada
para competir nas
darifas promocionais

1990

Segundo pacote
de medidas da
Comunidade
Européia

Multipla designacéo

abertura dos direitos
de terceira e quarta

liberdades na maioria|
das rotas européia
(direito de transportar
passageiros e cargas
geradores de receitag
entre o pais doméstic
€ outro pais e vice-
versa)

eNova reducdo das restricbe
existentes sobre a utilizacag

mercados

o ~

da capacidade e acesso aostarifas promocionais

s5Liberdade limitada
para competir nas

1993

Terceiro pacote
de medidas da
Comunidade
Européia

Mltipla designacéo €
liberdade para as

companhias dos pais
membros em compet

em qualquer mercadd

da Comunidade

Sem restricdes sobre a
capacidade e freqiiéncia e
eeriacao do regime de “céus
rabertos” entre os paises
europeus.

Liberdade tarifaria a
menos que a tarifa
seja diagnosticada
muito elevada a pont
de prejudicar os
consumidores, ou
muito baixas de mod
a impor perdas a
todas companhias
envolvidas.

Devido as mudancas ocorridas a partir da libergdiaa as companhias aéreas européias
passaram a adotar novas estratégias para enfeeintensa competitividade que se aflorou. A
implementacédo de redesub-and-spokee a formacgédo de aliancas sob o conceito de

Fonte: Marin ( 1995)
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companhiagow cost,low fare sdo consideradas como algumas das medidas maigamies

deste periodo.

Com efeito, a reducéo das restricbes regulatébgs aportunidades para que as companhias
passassem a decidir individualmente, o valor defasa a freqiéncia e a capacidade de
entrada e/ou saida de rotas regulares. Em 200} aacoes pertencentes a Unido Européia

mais a Noruega e a Islandia faziam parte do merdadaviacdo europeu. Em 2002, a Suica

também passou a integrar o grupo.



38

Cumpre destacar, no entanto, que apesar da implagdendos trés pacotes liberalizantes,
essa nova fase da aviacdo domeéstica européia sendaracteriza por uma competitividade
limitada entre as companhias que operam o0 serwiQuma vez que algumas barreiras
regulatérias subsistem. Com efeito, a Unido Euspéntinua tendo o direito de intervir nos
casos em que haja alguma ruptura estrutural dél@iuno mercado, declinio acentuado das
tarifas e na garantia da prestacdo de servico®&® pouco viaveis (em areas periféricas, por

exemplo) onde haja interesse publico.

Além disso, a desregulacédo multilateral do meraaviacao civil européia se aplica apenas
para servicos prestados entre os paises da préprisunidade. Para as operacdes
internacionais, as companhias aéreas continuamndepdo dos acordos bilaterais firmados
com o0s respectivos governos de cada pais aten@umiuseqlientemente, as empresas nao

designadas nos acordos ndo podem implementardedgseracao intercontinentais.

3.1.3 Australia

De um modo geral, até outubro de 1990 a aviacaib aistraliana era governada pela
denominada “politica de duas companhias”, estaioeledesde 1952 pel@ivil Aviation
Agreementque restringia a entrada de novos concorrentesaroado doméstico. Existiam,
portanto, apenas duas companhias aéred@g)satt Airlinese a Australian Airlines (hoje

Qantas), ndo ameacadas pela possibilidade de antrad

Em outubro de 1987 o Governo Australiano anunciaa terminaria o acordo entre as
companhiasAirline Agreementencerrando a “politica de duas companhias” eifindo a

regulagcdo econdmica sobre:
a) controles sobre a importacdo de aeronaves;
b) determinacdo da capacidade em cada rota-tronco;

c) estabelecimento das tarifas aos passageiros pelependent Airfares
Committeeg

d) condicdes de entrada de novos operadores domés#sastas-tronco.

A aviacao civil australiana doméstica sempre sactarizou por rotas médias menores que as
presentes no mercado norte-americano. Mais do gpge existem poucas rotas principais,
conhecidas como rotas-tronco, 0 que sustentou,aseagdo, e tem sustentado no presente,
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intensos debates acerca da capacidade do mercawstitmo australiano e as possibilidades
de um lado, de existéncia de oferta competitivades,outro, um oligopodlio levemente

regulado.

Em linhas gerais o mercado doméstico australiarde m@r subdividido em trés grandes
categorias, pelas caracteristicas das empresametpseatuam:

a) companhias domésticas operadoras em rotas-tronco;
b) companhias regionais; e
Cc) companhias internacionais.

As companhias domésticas em rotas-tronco constitu@nncipal rede aeroviaria regular da
Australia, predominantemente, mas ndo exclusivaenatiante em rotas entre as capitais
estaduais. As companhias regionais operam norm&mem rotas intra-estaduais com
aeronaves menores que vao desde turbo-hélicea d® 8ugares a aeronaves maiores de 40 a
80 assentos.

Desde a desregulacdo ocorreram outros eventos tempes no mercado australiano como,
por exemplo, a entrada diapulse Airlines umalow-costabsorvida pela Qantas em maio de

2001, e mais importante, o colapsoAdesett Airlines

Atualmente as rotas-tronco séo servidas novamant@genas duas companhiasQantas
Airways unica companhia de alcance nacional, tem 21,£@ai0 de seu capital controlado
pela British Airways além de extensas ligacbes comerciais e sociget@&oan diversas
operadoras regionais. J&&gin Blue Airlinessubsidiaria do grupo de midia Virgin, é a Gnica
empresa que contesta a Qantas nas rotas-tronconmaismentadas oferecendo viagens a

precos significativos menores que a Qdhtas

Cumpre destacar que, embora em nivel federal oaderéoi desregulado com o fim do
sistema de duas companhias, alguns governos eistadaatém a regulacdo em rotas intra-
estaduais. No plano federal as companhias aérdde eeb jurisdicdo do Australian
Competition adn Consumer Commission (ACQI&) acordo com suas prerrogativas de zelar

pela livre concorréncia dadas pelas praticas gdeagomeércio.

8 A Virgin Blue tem muitas caracteristicas de uma categoria de auings aéreaw costconhecida na
literatura especializada de ‘“value-based airlineafacterizadas por modelos de negb6cios com uma alta
incidéncia de voos diretos, utilizando um conjuektremamente limitado de aeronaves de maneira d&eman
custos de manutencéo em patamares reduzidos, @fetgna Unica classe de servi¢cos, ndo necessar@ament
mais basicos possiveis, vbos sem escala ou conexdst®s deamarketing bilhetagem e gerenciamento de
receitas extremamente baixos.
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Existem dois elementos fundamentais da politicauladégria que governa o mercado
domeéstico no plano federal. Em primeiro lugar naadstricdes a entrada de novas empresas
nas rotas principais, embora a cabotagem, ou sdjansporte de passageiros australianos
dentro do territério nacional seja restrita as ews@rdomésticas, essa situacao so foi mais
flexivel nos momentos seguintes ao colapsddsett. Em segundo lugar, ndo ha nenhum
tratamento especial ao transporte aéreACEC é responsavel apenas pelaforcementlas

disposicdes da legislacéo antitruste.

Do ponto de vista regional entretanto, alguns goxerestaduais impde restricdes sobre a
entrada em rotas intra-estaduais. Os estadd&/eftern Australise New South Walegor
exemplo, controlam a entrada nas rotas interiadesmodo a garantir, explicitamente a
viabilidade financeira das opera¢cfes. Por outrm,la@n outros estados, confouth

Australia por exemplondo existem restricdes a entrada ou saida de sowgsanhias.

Também na Australia a existéncia de algumas refgiesmais depende de subsidios federais
ou estaduais. Existe um programa de subsidioseas &motas conhecido cofRemote Air

Service Subsidy Scheme.

Quanto a questdo tarifaria, ndo ha qualquer dig@osiederal sobre as tarifas que as
companhias podem cobrar, a ndo ser as disposig@ass gsobre condutas empresariais

presentes néirade and Practices Acte 1974.

Finalmente, guias de investimentos permitem quepemimas estrangeiras, ou adquiram até
100 por cento de uma companhia aérea doméstiag@abram novas companhias atuantes
no mercado australiano, a menos que seja “contaérimteresse nacional’. Excecdo a essa
politica de participacédo do capital estrangeiro(@atas Sales Aate 1992, por meio da qual

0 governo restringiu o investimento estrangeir@aatascom as seguintes imposicoes:

a) um teto de 49 por cento na participacao total gealeestrangeiro, de modo a

garantir que a companhia permanecesse sob o dea@ustralianos;

b) um teto de 35 por cento sobre a participacdo depanhias aéreas

estrangeiras; e

c) um teto de 25 por cento sobre a participacdo acgoda qualquer investidor

estrangeiro individual.
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4 DEMANDA POR VIAGENS AEREAS

A plena liberdade na composicdo das tarifas tralgemas mudancas nas estratégias de
competicdo da industria, como por exemplo, estiatéggressivas dgield management

programas de fidelidade, sistemas de reservasOmileds de bilhetes, concentracdo das
operacdes em determinados aeroportos, etc. Graade plessas mudancas também
trouxeram modificacdes expressivas no modo comeoasumidores se relacionam com as

companhias aéreas e adquirem seus servicos.

O fim do controle sobre as tarifas permitiu quecampanhias competissem por critérios
outros, que ndo apenas o aumento do numero deevaosferta de servicos de bordo aos
consumidores, mas também, por exemplo, por meiproeocdes comerciais agressivas e
programas de milhagem. Note-se que isso ndo sigrdizer que as companhias deixaram de
competir por frequéncia de véos. De fato, essarmaeta ser uma das variaveis fundamentais
de competicdo por qualidade, a medida que o comsummiontinua demandando a

conveniéncia de horarios de véos, principalmentquelas rotas que transporta grande

namero relativo de passageiros a negocios.

De um modo geral as companhias aéreas tém claskifas viagens de seus passageiros pela
sua motivacdo. Nesse sentido ha, em linhas geragens motivadas pelo lazer e viagens a
negocios. Usualmente essas categorias sdo subldwidbelas companhias aéreas nha
expectativa de melhor entender a demanda pelogaemprestados e, assim, focalizar melhor

os esfor¢os de venda e as politicas comerciaisrdpgesas.

As viagens motivadas pelo lazer podem ser subdagdem viagens de curto prazo, como por
exemplo, de um final de semana de duracdo, ouampmais longos, que podem abranger
periodos de algumas semanas. Pode-se tambémeriajdsita a parentes e amigos, categoria

conhecida comercialmente coMiting Friends and Relatives (VER)

Viagens a negoécios\éFRtendem a se distribuir equilibradamente ao lormarnb, enquanto
outras viagens a lazer tendem a apresentar sadatedi nos periodos de férias escolares, no

inicio e no meio do ano, e em feriados prolongados.

A Figura 4.1 abaixo apresenta 0 movimento de pagsagransportados para alguns destinos
com caracteristicas reconhecidamente turisticasctemo as capitais nordestinas e cidades

litordneas do sul do pais. Conforme se pode ohsdraasazonalidades claras, em quase todas
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as rotas ilustradas, nos meses de julho e nos nfieses do ano, que coincidem com o
periodo do verdo no Brasil.

Figura 4.1 — Evolucdo mensal dos passageiros transp  ortados pagos
2002 — 2003 (numero de passageiros)
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Guarulhos/Salvador/Guarulhos

Fonte: DAC

Embora a sazonalidade seja uma caracteristicgatff@d demanda, ela seguramente acarreta
diversos problemas operacionais para as compardéasas, principalmente porque €
necessario prever capacidade ociosa nos periodoguena demanda € baixa, para poder
atendé-la nos periodos de aquecimento, 0 que scaustos as empresas.

Obviamente, atender aos mercados sazonais é, amalgedida, também uma opcao
comercial das operadoras, muito embora seja vinrate impossivel evita-la completamente,
uma vez que esta presente, ndo apenas em basazasema mensais, mas também em
periodos muito menores. Os passageiros em viagénsiras de negdécios, por exemplo, tém

uma forte preferéncia por véos no periodo inicial danhd e no periodo final da tarde,
gerando sazonalidade ao longo de um unico dia.

A razdo passageiros a negocios/lazer também patkr wanforme a regido ou mercado
nacional em analise. De uma maneira geral, regidesrenda disponivel mais alta também

costumam apresentar um maior niumero relativo deagagos em viagens de lazer.

Outros fatores socio-econdmicos também devem seadds em conta nos motivos pelos
quais as pessoas viajam de avido. Criangas, ponpaetendem a aparecer apenas em

viagens de férias, onde também s&do mais frequ@atesageiros idosos e aposentados. Por
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outro lado, parcela significativa das viagens dedres entre 30 e 40 anos de idade costuma

ser motivada pelos negaocios.

Figura 4.2 — Exemplo de Segmentacdo de Mercado por Motivo da
Viagem e Valores Subjetivos de Atributos do Servico

Atributos

posicao
Imediata de
Reserva
Frequencia de
Voos
Abilidade de
cancelar/mudar
reserva
Cancelamento
en route
Conforto e
servigo de
bordo
Agilidade
Check-In/Check
Out
Low Fare

!
I Dis

4
o
= 3 1
X
c
©
x 27
14
0
——e— Feriado prolongado --- - --Feriado de final de semana
——a——Negobcios de rotina ——>¢—Negbcios emergéncia

Fonte: Doganis (2002)

No entanto, mais importante para as companhiasagéle que as caracteristicas dos
passageiros, € a maneira como estes classificafetisamente e, portanto valorizam
monetariamente, certos atributos do servico prestach outras palavras, qual o valor que
atribuem, por exemplo, a pontualidade dos véosjadidpde do servico, as tarifas baixas
restricbes que estas usualmente impdem aos passagedmo por exemplo, o tempo de
permanéncia no destino e a possibilidade de reg@wca/ou cancelamento do bilhete, a

agilidade nacheck in entre outros fatores.

Nesse sentido, é mais relevante conhecer a di§god usuario em trocar uma determinada
tarifa por restricdes a reserva do véo, ou entfmbabilidade do passageiro em cancelar de
dltima hora uma viagem, do que conhecer qualidadew idadestatusprofissional, sexo,

etc, sem negar que tais elementos contenham inf@esaelevantes sobre o comportamento
dos passageiros. A Figura 4.2 ilustra uma amostreedmentacdo de mercado que leve em

conta os fatores mencionados.

Companhias aéreas competem de diversas formafstanenores, qualidade do servico,
gastos com propaganda e promoc¢des. Com as tadatadas, ou sujeitas a algum tipo de

flutuacédo “suja”, as possibilidades de competicao grecos eram nulas ou extremamente
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reduzidas. Durante o periodo de regulacdo, o pahdnstrumento de competicdo era a
qualidade do servico, destacando-se a frequénciaate a quantidade de aeroportos servidos

e a qualidade do servico de bordo.

Embora a desregulagéo tenha conferido liberdada asrcompanhias reduzirem tarifas e
assim aumentar sua taxa de ocupacao, as empresasiaam a competir pela freqiéncia de

vOos.

Nesse sentido, a oferta de programas de milhagemexemplo, torna aguelas companhias
com malhas aeroviarias mais abrangentes, maisvagaaos passageiros do que aquelas
empresas com malhas menores. Note-se, no entar@dalgvantagem competitiva ndo esta

relacionada a maior eficiéncia da maior empresa.

4.1 Discriminagao de precos e yield management

As estratégias de precificagdo das companhiassaédepiriram uma importancia comercial
significativa, principalmente depois dos proces$ediberalizacdo da industria. Com efeito,
com precos controlados, restava as empresas poucasnhuma margem de manobra para
otimizar a gestdo de suas receitas, extraindo extedlaqueles consumidores dispostos a
pagar mais por certas conveniéncias, e, por oo, |conceder descontos substantivos
aqueles dispostos a aceitar determinadas restricdes

E necessario salientar que o custo marginal posagafro de curto prazo da inddstria é,
usualmente, baixo. Em outras palavras, signifieerdque, dada a existéncia de capacidade
ociosa, 0 custo de transporte de um passageira extr um voo ja agendado, mas nao
completamente lotado € reduzido, a medida que cstopoessencialmente, pelos custos
associados ao embarque do passageiro e ao consxtrmode combustivel devido ao

acréscimo marginal de peso.

A questdo relevante é que, mesmo com taxas de ggmumdevadas, 0 numero de assentos
vazios em um voOo pode ser alto. Mais do que iss® vez que a aeronave tenha decolado
tais acentos ndo mais podem ser preenchidos. Nestido, uma vez esgotada a capacidade
de venda a tarifa normal, tanto as companhias s&emo 0s agentes de viagem tém

incentivos para vender o restante dos lugares ®os &0s pre¢cos mais proximos possiveis do

custo marginal de curto prazo. Diante dessa pélidaitte as companhias aéreas e as agéncias
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de viagens tendem a, depois de esgotadas as \eetaldfsis normais, cobrar um preco muito

préximo ao custo marginal de curto prazo a medigaajhorario do voo se aproxima.

O maior risco desse comportamento comercial € qua parte da demanda daqueles
passageiros dispostos a reservar o bilhete comeai@iacia pode se deslocar para momentos
antes do vbo para se beneficiar das tarifas inEsie, se isso acontecer, a receita do voo
diminui. Em mercados com tarifas reguladas talateshento de demanda tende a ser menor
devido a menor flexibilidade de tarifas ou mesmexsténcia de algum piso tarifario. Em
mercados desregulados e cujas condi¢cdes de ergéadaelativamente faceis, ha grande
pressdo sob as tarifas que, ao final, acabamineliteds condi¢cdes de concorréncia de cada

mercado.

De todo modo, drade offentre conseguir uma melhor taxa de ocupacao enrafi a receita
do vbéo levou as companhias aéreas a desenvolversimatégias complexas de
acompanhamento da demanda de seus passageirosamptaadistribuicdo tarifaria dentro

de um mesmo voo.

O yield managemeribrnou-se uma ferramenta comercial extremamenteante. Em linhas
gerais envolve 0 acesso aos assentos da aeromavésato sistema de controle de reservas
das companhias de maneira a maximizar a recepastagens do voo.

Do ponto de vista econdmico, discriminacdo de pwesignifica dizer que uma mesma
mercadoria € vendida, seja para 0 mesmo consuroigdgrara consumidores diversos, por
precos diferentes. Intuitivamente um monopolistapyma firma com poder de mercado, tem
incentivos para discriminar pregos, caso consigal@emais sem que tenha que reduzir as
tarifas. Para que tal estratégia seja viavel doasglicOes precisam ser satisfeitas: a empresa
deve ser capaz de classificar as preferéncias almsumidores por determinados atributos
importantes, e, em segundo lugar, deve coibir aipiidade de revenda de seus produtos, ja
que se isso fosse permitido sempre seria posgieebgtro agente econdémico arbitrasse com

0S precos praticados pela firma.

Os passageiros aferem niveis diferentes de utdidswl relacdo ao servigco prestado e, assim,
estdo dispostos a pagar diferentes pregcos pelaemiagsegue abaixo um exemplo
extremamente simples da aplicacaoyddd managemenSuponha-se uma companhia aérea
gque opere uma unica aeronave de 100 lugares. Ardlengeelos servicos € linear e dada pela
equacdoQ=100-P, em queQ €é a quantidade de assentosPeé a tarifa praticada.

Adicionalmente, suponha-se que o custo total de eppraacamne-wayseja de R$ 3.000 por
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v6o. Se a companhia cobra um nivel tarifario anéigamos R$ 50 pela passagem, e a taxa
de ocupacao do voo for de 50%, a receita auferidia R$ 2.500, portanto, a companhia tem
um prejuizo de aproximadamente 17% sobre seussctstais. A Figura 4.3 (a) abaixo,
retirada de um exemplo em Doganis (2002), mosteaogexcedente do consumidor, caso nao
haja discriminagdo de precos, é de R$ 1.250.

Suponha-se, por outro lado, que a companhia segnssns niveis tarifarios em quatro
tarifas: uma tarifa super-econdmica para reserviecggada de R$ 20, uma tarifa
intermediaria de R$ 40, uma tarifa de R$ 60 e]rfieate uma tarifa cheia de R$ 80. A Figura
4.3 (b) mostra que o rendimento do voo foi de R®@,. portanto um lucro de 33% sobre os

custos totais.

Cumpre notar pela Figura 4.3, que houve uma redng&xcedente do consumidor para R$
800. Por outro lado, enquanto ndo havia qualgussridiinacdo nas tarifas, o numero de
passageiros transportados era de 50. Com a disegn, passageiros que anteriormente nao
eram atendidos passaram a sé-lo, o que aumenten-@®diar. As condi¢cdes para que haja

aumento liquido de bem-estar social sdo exploradiasite.

Figura 4.3 — Discriminacao Tarifaria e  Yield Management

100
a) Tarifa Unica

Tarifa: 50
Taxa de ocupacado: 50%
Yield2.500

Tarifas One-Way

[
o

50 100
Assentos

100
E:

E,

Tarifas One-Way
o]
o

[e2]
(=)

b) Yield Management

Tarifas: 20; 40; 60 e 80
Taxa de Ocupacao: 80%
Y| Yo | Ys|Ya Yield 4.000

Es

N
o

E,

N
[=)

20 40 60 80 100

Assentos

Fonte: Doganis (2002)
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A questéo central que se impde as empresas, € garaotir a venda de vinte assentos por
classe tarifaria, isto €, como impedir, conformena@nado acima, que a demanda seja
desviada para as tarifas mais baixas. Esta €, temathstancia, exatamente a funcaoyasdd
managementassim entendido como um acompanhamentdine da disponibilidade de
assentos nos voos em cada categoria tarifaria. okslighes e limitacdes de reservas
disponiveis aos passageiros, entre outros fatestsyelecem “cercas” entre um nivel tarifario
e outro, e permitem que parte da capacidade g@jiddi para agueles passageiros dispostos a
pagar tarifas mais elevadas. Mais do que issoagsageiros menos sensiveis a pre¢os tendem
a reservar seus bilhetes em horarios proximos dp gfquanto aqueles mais sensiveis,
normalmente viajantes a laser, ndo se importam emprar seus bilhetes com mais
antecedéncia. Por isso, para que a discriminacfoeges seja atingida, este ultimo ndo pode

preencher os assentos dos passageiros disposigaranpais.

Conforme exposto, para que a discriminagdo deataténha resultados é preciso classificar
adequadamente as preferéncias dos consumidores.bdsicamente trés tipos de
discriminacdo. Discriminacdo de primeiro grau, témbconhecida como discriminacéo
perfeita de precos, € caracterizada quando o vendsabra precos distintos para cada
unidade vendida, de modo que o preco de cadadeigégual a maxima disposicdo a pagar

pela mercadoria.

A discriminacdo de precos de segundo grau se cerduando a diferenciacdo de precos
depende da quantidade consumida, mas nédo dos ddiesesa Descontos ou prémios por
quantidade consumida sdo exemplos classicos, egaswdo transporte aéreo de passageiros,

os programas de milhagem servem como exemplo.

Por fim, 0 caso mais relevante para a indUstrisaoedisada, é a discriminacao de precos de
terceiro grau, que, em linhas gerais, torna explicifato descrito acima, ou seja, de que
consumidores distintos sdo cobrados em tarifasetitdadas, como por exemplo, o caso de
passageiros a negoécios, cuja disposicdo para racestaicoes as reservas € muito baixa, em

contraste com os passageiros a lazer.

Para entender melhor as escolhas das companh&ssabem como as condigbes em que ha
ganhos de bem-estar social decorrentes da disagdunde tarifas de terceiro grau, pode-se
recorrer a uma exposicao bastante simplificada, gg@mplo, aquela descrita no capitulo

sobre monopdlio em Varian (1992).
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Suponha-se, inicialmente, que existam dois tipospaesageiros: aqueles em viagem de

negocios (tipo 1) e aqueles em viagem de lazey R)pA funcéo utilidade de cada passageiro

€ quase-linear em uma mercadokiague representa todas as demais (pode ser erdgendid
como um numerario), isto &l (q.,y) =u,(q)+ Yy, g € a quantidade demandada de viagens
(assentoskyi(g) é a funcdo demanda inversa do passageirasipg; p; € a tarifa cobrada de

cada tipo de passageiro.

Os custos para produzir uma unidade do servicerigss) € igual an, idéntico para ambos

tipos de passageiros. Também nao ha distincdoadsed dentro do vbo, ou seja, 0 servico
prestado para ambos tipos de passageiros é hontodéma companhia aérea monopolista
capaz de discriminar perfeitamente seus passajeiemara-se com a maximizacdo da

seguinte funcao lucro:

maxp, (0,)0 + P, (d,)d, ~mi(a, +2,) 4.1

Escrevendo as condi¢cdes de primeira ordem em tedamsglasticidades-preco das demandas

por tipo de passageiro tem-se:

pl(ql) 1_i =m
=

P, (dy) 1_i =m
€|

Se o passageiro tigbfor menos sensivel as variacfes de preco quesageiso2, isto €, se

4.2

|<91| < |£2| , 0 que se deve esperar caso a demanda de agselopassageiros a negocios for

g1, entdo,pi(a1)>p2(cz). Em outras palavras a companhia aérea, ao maxirsezes lucros,
deve discriminar tarifas em desfavor daqueles gaass com a demanda mais inelastica em

relacédo a precos.

O resultado apontado acima prevalece caso a comapeaohsiga discriminar perfeitamente
entre os dois tipos de passageiros. Se, por adm tal discriminacdo néo é perfeita, ou seja,
se houver transbordamento da demanda de passadeiwos tipo para outro, 0 preco mais
baixo dos bilhetes deve influenciar alguns passag@ negdocios, que podem aceitar algumas

restricdbes, ao comprar bilhetes econémicos. Nease a funcdo demanda inversa € uma

° Nao h& nenhum tipo de “transbordamento” da demasitieé, a funcdo demanda inversa do passageird. i
p: é independente dg; idem para a demanda do passageiro em viagenmisiedu
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funcdo da quantidade demandada de assentos p&dfpde de passageiros, o que resulta no

seguinte problema de maximizacao dos lucros daesapr

I’Q?X pl(qliqZ)ql P, (q1’ qz)Qz - m(ch + qz) 4.3

Cuja maximizacdo rende as seguintes condicfes idecipm ordem para cada tipo de

consumidor, também escritas em termos das elasdiesdpreco.

0
p1(Q1)|:1_| J pz < ¢ =m
&

4.4
1 ap
1-— [+, =m
P, (Q2)|: |£2J aq, 0,
Combinando as duas equacdes em 4.4 e rearranjardonms.
1 1|_0p dp
1- - 1-— =" - 2 .
pl(ql)[ |€l|:| p2 (q2)|: |£2|j| aqz ql aql q2 4 5

Se o0s assentos nos dois mercados sao substitutée, & razdo para nao sé-lo, uma vez que
0 servigo prestado para ambos tipos de passagetrasesmt, aumentos de precos em uma
categoria tarifaria levam a aumento da quantidazteathidada da outra categoria, ou seja,
d d
aﬁ>0 e 6p2 >0. Mais ainda, como a funcao utilidade é quase-im&anumerario, a

q2 ql
magnitude dos efeitos precos-cruzados séo igstisej a queda da demanda dos passageiros
em viagens a lazer decorrentes do aumento de pdesotarifas cheias € igual a queda da

demanda de viagens a negdcios decorrentes do audeprecos das tarifas econémicas, ou

seja, Py = 6& A equacéo 4.5 fica:
00, 0
1 1 op.
P =77 [~ Pa()| 1 0,)- 4.6
X q{ w} (@)1 =0 -0)5 " 30,

Nas rotas e nos periodos em que as viagens a asedoémm mais numerosas que as viagens

y 1
alazerg:>qz e, consequentementpl(ql)[ |€ J p,(a,) { | J
1 2

19 N&o ha distincdo de classes dentro da aeronaveexgmplo, classe executiva versus classe econdmica
Também néo se trata da escolha do melhor horadgsciiminacao de tarifas ocorre dentro de um mesgino
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1
pa) | ) 4o
P, (d,) 1

1—7

i |£1|_

Pela equagdo 4.7 pode-se verificar quesge |&,| tem-se conseqlientemente cuiep,. Em

outras palavras, se o mercado relativamente mesas (de turismo) € mais elastico em
relacdo a precos, a tarifa cobrada por uma comaadrea monopolista que ndo consegue

discriminar perfeitamente os diferentes tipos desageiros, € menor nesse mercado.

Ambos resultados acima tém efeitos sobre o nivelede estar socidlV, o que enseja grande
discusséo acerca do efeito da discriminacdo degrée terceiro grau sobre o excedente do
consumidor e do produtor. Supondo-se que 0 cudiialste prover assentos para os dois

tipos de passageiros é dado p@f,o), a funcdo bem estar social é dada por:

W(h,0)=U(01,02)-C(0h, k) 4.8
Por hipétese, os custos marginais para prover @sspara 0os dois tipos de passageiros sao
iguais e constantes, desse modo a variacao tatalubos € dada por:

Ac = cAqg, + cAqQ,.

Mudancas no nivel de bem-estar social dependemat@gdes na funcao utilidade agregada

e nos custos sociais de producéo,
AW =AU - Ac = Au—(cAg, +cAq,).

A funcao utilidade agregada, a semelhanca da fuatiidade individual estabelecida acima
€ quase-linear em uma mercadoria que serve de atmgrse w € a renda agregada, que
pode ser consumida em passagens para cada umpdesdé consumidores ou gasta em
qualquer outra mercadoria ou servico na forma ddegn-se o seguinte programa de

maximizagao.
Maxu(q,,d,) +Y

G2
sujeito ap;qu+p20t+y= w

Que rende as seguintes fungbes demanda inversas:
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ou(q,,
p1(Q1’q2) :M
9, 4.9
ou(q,,
pz(Qsz) :%

A funcao utilidade tem as concavidades usuais eboarargumentosy{(,cp). Considerando-
se o0s pares de pontos iniciais e finais de assentasifas dados porﬁqf,qg), (qi,q’z) e

(02, p2). (pi,p,). Linearizando a fungéo utilidade em primeira ordeam relagio & e

0

g,

desigualdades:

e considerando-se a concavidade da funcdo uwideinos o seguinte par de

oulalde) oy _ qoy., dulalce) o, _ o)

u r’ [ <u 0’ 0
(0, 0) (ql CI2) 3q, o,

4.10
A aU(qi,q;)( o)+ ou(a;, 9)

oq & o, (0, - 2)

u(ay, @) = u(e?, )

que, rearranjados em termos das variagoes daadidntre os dois pontos, combinados com
as demandas inversas estabelecidas em 4.9, obtéisegeinte conjunto de desigualdades:

(p - cag, +(pS - c)ag, = AW = (p; - c)ag, +(p, —c)aq, i

Finalmente, se considerarmos os precos discrintinaténtre tipos de passageiros como 0s
precos p; e p,, € 0s pregos ndo discriminatérios (tarifa Gnicaine p. = ps = p°, a

inequagéo acima torna-se:
(p0 - c)(Aql +Aq,) =AW 2 (p, —c)Aqg, +(p, - c)Aq, 4.12

A parte a esquerda da inequacao 4.12 acima mastiaites inferior e superior para que haja
aumento de bem-estar. Por um lado, a oferta dentassdas duas classes tarifarias deve
aumentar em termos liquidos, pois, (gqu +Aq2)<0, a variacdo de bem-estar deve ser
negativa para preservar a desigualdade previsth EM visto que a margem do monopolista
€ positiva, isto é(pO —c)> 0. Por outro lado, a soma da variacdo dos asseatasog dois
tipos de passageiros, ponderada pelo lucro unitriocada classe deve ser menor que o
aumento total de assentos nas duas classes poageiadlucro unitario sem discriminacao

de precos. O ganho de bem-estar € qualquer mormtaimeeesses dois limites.
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Intuitivamente, pode-se dizer que a discriminag@@mrcos de terceiro grau aumenta o nivel
de bem-estar se um novo mercado € criado, oussediscriminacao de tarifas permite que

um tipo de passageiro que anteriormente ndo emdidtepasse a poder viajar.

4.2 Previsao da Demanda

O excesso de capacidade € comumente usado comatamekplicativo dos problemas
financeiros e da baixa performance econémica dapanhias aéreas. De uma maneira geral,
0 excesso de capacidade observado na industrizagd@rndamentalmente, de uma previsao
de crescimento econbmico excessivamente otimista,imcentiva as companhias aéreas a
agregarem novas aeronaves as suas frotas. Cagwdaisoes ndo se confirmem, 0s custos
associados a baixa utilizacdo dos equipamentos npockruzir consideravelmente o

desempenho econdémico-financeiro das empresas.

Entretanto, deve-se destacar que a escolha da dagadnstalada de curto prazo envolve o
aumento da oferta de assentos.quildbmetros sentacadé novas aeronaves a frota. Por outro
lado, a escolha da capacidade de longo-prazo emvody definicdo, a incorporacdo de novos

equipamentos as frotas das companhias aéreas.

Primeiro, a escolha da capacidade total de uma &ohig aérea é, conforme mencionado,
uma decisdo de longo prazo, enquanto a decisadpeatarcou ndo em uma determinada rota,
pode ser considerada de curto prazo, passivelrgdeselida, desde que haja flexibilidade da
malha aeroviaria da companhia. Na segunda opcfiiotaapode ser rearranjada para atender
determinada rota, enquanto no primeiro caso, naeasnaves devem ser agregadas, o que

envolve maior risco decorrentes de erros de predsdexpansao da demanda.

Morrison e Winston (1975) mostram, por meio de wak simples, a importancia de
previsdes de crescimento de demanda corretas soleptabilidade da aviacdo doméstica

regular nos Estados Unidos.

Considerando-se que a demanda por transporte déngassageiros é extremamente sensivel
a renda (os autores mencionados sugerem uma ielasdéeenda da demaridde 1,5). Se,
por exemplo, as companhias forem excessivamentaistds e errarem sua previsao de

crescimento da renda em cerca de 5%, isto é, adlBesperado pelas companhias for 5%

* Segundo os mencionados autores 1,5 é um nimécantiente obtido em andlises de séries de tempo da
demanda agregada no mercado doméstico norte-america
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maior que o PIB real efetivamente observado, cona efasticidade-renda de 1,5 as

companhias elevarédo sua capacidade instalada ém 7,5

Por outro lado, um aumento de capacidade produtd@ acompanhado do aumento da
demanda (porque, por hip6tese, as companhias fexaessivamente otimistas e erraram em
5% suas previsdes) exige uma reducado de precosleohgel para manter a taxa de ocupacao
da indastria. Como a elasticidade-preco da demamnglerida pelos autores supramencionados
é de —0.7, as companhias deverdo reduzir as tarfamédia em 10,7%para ocupar toda

nova capacidade por elas introduzida.

Observa-se assim 0 seguinte cenério: por um lalcpmpanhias expandiram a oferta em
7.5%, por outro, o preco das tarifas cairam 10@%feito total sobre a receita da industria €
(1-0.107)(1+0.075)=0.96, ou seja, a receita tot@.9% do que seria caso a inddstria nao
superestimasse 0 aumento de renda. Em outras g&lavperda de receita de passageiros das
companhias aéreas € de quatro por cento.

Em uma analise mais detalhada, Morrison e Winstgtimam um modelo para o periodo
1951-1993 em que a margem de lucro bruto da induétuma funcédo: a) dos erros de
previsao durante o periodo em que o mercado peaeanegulado; b) dos erros de previsao
durante a liberalizagédo do mercado; e c) da taxaetzimento do PIB.

Embora desenvolver e estimar um modelo de investométimo em capacidade produtiva
seja, a0 menos do ponto de vista tedrico, maisstobexigiria do ponto de vista empirico,

um volume consideravel de dados dos custos opeasidas companhias.

Alternativamente, os autores mencionados acimararenta andlise na relacdo entre a
expectativa de crescimento da renda, esperadagralagsas, sua acuidade e o efeito sobre a

rentabilidade da industria.

Como néo ha informacgdes sobre os fatores levadosoeta pelas companhias na formagéo
de suas expectativas, e até mesmo por que ndod@nojecao Unica, mas sim, um conjunto

de expectativas individuais e idiossincrasias geasrmpertencentes a cada empresa. Morrison
e Winston estimam que a melhor combindtamtre o periodo da projecdo é dois anos,

tempo razoavel para a incorporacdo de novos egeip@as as frotas, e o melhor lag usado

12 Normalizando-se a quantidade e a tarifa inigjgl=p, =1, a variacdo de tarifas necessaria para aumentar a
demanda em 7.5% é dada pb075-1.0=b(p-py). Em queb é o parametro de declividade da curva de demanda.
Tem-se, por fim:

PP 75157

Po 0.7
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nas projecdes € de oito anos, periodo suficienta pacorporar um ciclo econdémico

razoavelmente extenso.
O resultado da estimacao usando dados do peridanl®bl e 1993 é:

gross profit margin = 3.452
(1.609)

- 0.369 forecast error during regulation
(0.130)

- 0.560 forecast error during deregulation
(0.131)

+ 0.120 GDP growth)
(0.161)

DW=1.8Q R* = 077; N=42

De acordo com a metodologia dos autores, errogal@spo positivos significam que o PIB
efetivo € menor que o previsto. Pela regressdoaa@uode-se entdo ver que, expectativas de
aumento de renda superdimensionadas reduzem armarg® bruto da inddstria e, mais do
que isso, a reducdo em mercados das margens emadoerdesregulados € maior que a

reducdo durante o periodo regulado do mercado.

13 Combinac&o diag e horizonte de projecdo do PIB que melhor explieaamargem de lucro bruta da inddstria.
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5 OFERTA

No Capitulo 6 do presente trabalho adotar-se-afungiio de producéo, e consequientemente
uma funcdo custo, cujos argumentos sdo, essenai@e nimero de vbéos oferecidos e o
namero de passageiros transportados pelas compaa#ri@as. Deve-se, no entanto, destacar
que essa é uma hipotese que visa simplicidadetiaaai do modelo tedrico desenvolvido, e
sua posterior estimacdo empirica no capitulo seguilulga-se importante, por outro lado,
gue nesta secado sobre a oferta de servicos d@dremséreo, analise-se em maior nivel de
detalhe, as variaveis de escolha e as complexidpgesegem a operacdo de uma companhia

aérea.

Ha nesse sentido, duas estratégias convergenteamDiado descrever as tecnologias de

producdo de “viagens aéreas” diante de determinadsts e dos precos dos fatores de

producédo ou, de outro, descrever os custos deap&estio servico, dadas as escolhas técnicas
disponiveis aos administradores. Cumpre destaagregqubora as duas estratégias convirjam

em seu resultado final, dadas as questdes de ddalida analise das escolhas 6timas das
empresas, a segunda alternativa, isto €, a desdagicustos de uma companhia aérea tipica,
encontra substantivamente mais literatura, tanto rdwel gerencial, como de teoria

econbmica.

De qualquer modo, deve-se ter claro, que com odinrcontrole tarifario pela autoridade
aeronautica brasileira no final da década de 9ficéoi do ano 2000, as companhias aéreas
brasileiras, a simetria das companhias estranggiragpassaram por processos semelhantes,
depararam-se com o desafio de maximizar seus leanagma estrutura regulatéria distinta da

presente nas Ultimas décadas.

5.1 Tecnologia de Producéo

Do ponto de vista tecnologico, pode-se seguraméiatr que as inovacbes no transporte
aéreo largamente superam as inovacdes em qualgtrer modalidade de transporte de

passageiros.

O desenvolvimento de motores a jato e seu postagorcivil, inicialmente na forma de
turbo-propulsores, e posteriormente de jatos pmopente ditos, ampliou largamente a
capacidade de propulsdo das aeronaves. Velocidaaissaltas e aeronaves com fuselagem
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larga, wide bodies aumentaram consideravelmente a produtividade andds aeronaves,
medida em termos da carga maxima de transportaptiudltia pela velocidade média das
aeronavesaverage blocK speed, ou seja, a distancia que uma aeronave podeevoarma

hora.

Outras fontes de inovacgoes, igualmente importatdes,sido as melhorias no desempenho
aerodinamico, o uso de novos materiais e melhorassistemas de controle e navegacao
aérea. Todas essas inovacdes também aumentaraificaiyaimente a produtividade das

aeronaves, conforme pode ser verificado pela tatixeo.

Tabela 5.1 - Produtividade por tipo de aeronave

Ano de Velocidade  Capacidade de Numero Produtividade
Aeronave entradaem  de cruzeiro carga maxima maximode (000 t)*kmh
operagdo  média (km/h) (toneladas) passageiros

Pistéo

DC-3 1936 282 2,7 21 0,5
Lockheed 1049 Super Constellation 1952 499 1,0 47-94 3,8
Turbo-propulsédo

Viscount 700 1953 523 5,9 40-53 2,2
Britannia 300 1956 571 15,6 52-133 6,2
Jatos de curto alcance

Caravelle VIR 1959 816 8,3 52-94 4,7
Airbus A300 1974 891 31,8 245 19,8
Airbus A320 1988 834 20,4 179 11,9
Jatos de longo alcance

Boeing 720B 1960 883 18,7 115-149 11,6
Douglas DC-8-63 1968 935 30,6 259 20,0
Boeing 747-100 1969 908 49,5 430 31,5
Boeing 747-300 1983 908 68,6 420 43,6
Boeing 777-200 1995 869 55,1 305 33,5
Airbus A380 2005 882 85,0 555 52,5
Concorde 1976 2.236 12,7 110 19,3

Fonte: Doganis (2002)

A produtividade horaria (pdslock hou), ultima coluna a direita na tabela acima, é alpto

da carga transportada pela velocidade. Quanto mawocidade de cruzeiro, maior sera o
produto entregue por hora. Por exemplo, uma aeeogae transporte uma carga util de 20
toneladas a uma velocidade de 500 km/h tem umaupvathde por hora voada de 10.000

toneladas.quildmetro. Aeronaves a jato, transpddiaam mesma carga a cerca de 800 km/h

14 A “plock speed”é calculada do momento em que o(s) motor(es)igdtds até seu desligamento no destino,
portanto inclui o tempo de espera no chdo anteedelar e depois de pousar.
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tem uma produtividade de 16.000 toneladas-quil@mesao, portanto, 60% mais produtivas

por hora voada.

Em meados da década de 3MEG-3, uma aeronave com motor a pistdo, era capaz de
movimentar 500 toneladas.quildmetros em uma horéddeCerca de duas décadas depois, as
aeronaves turbo-propulsadas do pés-guerra eramzaspa@ movimentar entre quatro e doze

vezes mais toneladas.quilémetro a cada hora voada.

Os primeiros avibes a jatmrrow bodiesdo inicio da década de 60 eram capazes de produzir
4.700 toneladas.quildmetro por hora de voo no dasoaeronaves de curto alcance como o
Caravelle e 11.600 no caso dos jatos de longo alcance comBoeing 720B
Aproximadamente quinze anos depois os jatos ddafyesm larga mais que triplicaram esses

valores nas rotas longas; e mais que dobraranotesaurtas.

Pode-se notar, entretanto, que as velocidadesetasaawes ndo cresceram muito desde os
primeiros jatos comerciais, ou seja, 0s ganhos rddupividade obtidos ndo derivam de
equipamentos mais velozes, estratégia de desemaitd tecnolégico que ja mostrava
produtividade marginal significativamente mais ba&xmedida que as velocidades maximas

se aproximavam da velocidade do som.

A Unica aeronave comercial a superar a barreiraaio foi o Concordeque entrou em
operacdo em 1976. Ele voava duas vezes mais rapel@g| aeronaves anteriores, mas as
custas de uma reducdo de sua capacidade de cargapdb que sua produtividade era a
metade dos jatos de longo alcance em operacaorimdpea um custo operacional muito

mais elevado.

Estratégia de desenvolvimento tecnoldgico que a@aamostrado amplas possibilidades de
ganhos de produtividade € o aumento do tamanhaelamaves, diminuicdo de seus pesos
através do uso de novos materiais mais leves, ellaom dos projetos aerodindmicos e da
capacidade de navegacao.Alrbus A38Q em desenvolvimento pelo consoércio europeu
Airbus é um exemplo. Maior aeronave comercial que eslardperacdo no curto prazo, o
A380tera uma producao esperada de 52.500 toneladémetrio em uma hora voada, sem
gue a velocidade de cruzeiro seja superior as degeapnaves. No entanto, seu uso envolvera
alteracdes nas estruturas aeroportuarias atuais deye aumentar os custos de operacdo da
aeronave. Certamente apenas algumas rotas ter&@datdm suficiente para operar tais

equipamentos.
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De um modo geral, a escolha das aeronaves determimagrande medida, 0s custos
operacionais de uma determinada operadora. Cdsdict@s técnicas dos avides, tais como
tamanho, velocidade de cruzeiro e alcance com hgubee de carga plena determinam a
produtividade horaria dos equipamentos e, conségiiremte, seus custos operacionesa-

vis as escolhas que as companhias aéreas devem @etderando-se a estrutura de sua

malha aeroviaria e a demanda por seus servicos.

O célculo do alcance de uma aeronave depende fibgeenpleto do v6o, ou missdo, como
conhecida na literatura técnica. O diagrama ab#gidstra uma “missdo” representativa. O
eixo das ordenadas representa a altitude e a dssdysa distancia percorrida. Obviamente as
proporcdes estdo exageradas, visto que, mesmo enviagem curta a altitude maxima €&

apenas 1% ou 2% da distancia voada.

Figura 5.1 — Perfil de Véo

Misséao <t Reserva —8 —p

A

Cruzeiro

Contingéncia

Cruzeiro

_________________________ Subida Descida
Espera
Taxi e Decolagem Taxi Aproximacao Aproximagao
Falha e Pouso

Fonte: http://adg.stanford.edu/aa241/performance/cruise.html

Em linhas gerais o perfil de um vbo padrdo congstedois seguimentos: i) o véo normal, e
i) as eventuais reservas. Cada uma dessas fasesep turno, sdo divididas em outros
seguimentos. Embora néo seja o objetivo do preseaitalho descrever detalhadamente cada
uma dessas fases, sua existéncia e duracdo impdsos @ operacdo das companhias e,

assim, merecem alguma exposicao.

Sem contar as fases anteriores ao v0o, de prepabastecimento da aeronave e embarque
dos passageiros, a operacao de um voo inicia-g@ménte, com o acionamento dos motores
e 0 taxi no aeroporto de origem, dos terminaisnleagque até a cabeceira em que a aeronave
decolara. O periodo de espera pela decolagem depentle outras coisas, do trafego e do
layout do aeroporto. Normalmente considera-se cerca dezeuminutos para uso em
estimativas de custos dessa fase, que inclui aird&leracao até a velocidade de decolagem.
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A fase de subida inicial e manobras envolvem, emiiteos, os procedimentos de reducéo de
ruido especificos da aeronave, que pode ser ceptiitregulamentos que acabam por limitar
a velocidade de ascensdo. Tanto essa fase quaetsubida até a altitude de cruzeiro pode
ocorrer a diferentes velocidades, limitadas poulegento, conforme mencionado, ou pelos
calculos de otimizacdo de queima de combustivel. iBos muito curtos, entretanto, a

altitude de cruzeiro 6tima pode néo ser atingidaf@se de subida pode constituir metade do

perfil completo do voo.

Existe uma altitude 6tima na qual uma aeronave pode Essa altitude aumenta a medida
gue a aeronave consome combustivel e fica mais Rara rotas muito longas, a altitude de

cruzeiro inicial e final sdo diferentes a medidae qu peso da aeronave também varia

substancialmente, tornando-se mais econémico atitgudes de cruzeiro mais elevadas.

Finalmente quanto a descida, aproximacéo e pousemalhanca da trajetoria de subida, tais
procedimentos sdo executados de acordo com umaapragdo que também envolve
restricdes de velocidade abaixo de uma certa ddtitddicionalmente, deve-se computar

gastos extras com combustivel associados a manddespera e aproximacao.

Outro item importante na descricdo de um perfiv@ie tipico sdo as reservas necessarias para
a seguranca do voo. Transporta-se combustivel deveesas custas de maior peso e menor
desempenho, para permitir desvios de rota, in@usivpossibilidade de desvio para um
aeroporto alternativo, caso o aeroporto de destriginal esteja, por alguma razao,
inacessivel. Muitas dessas reservas sao exigémegiaamentares. Por outro lado, existe um
conjunto de regras conhecido coiExtended Twin Engine Operations (ETQP§ue requer
que as aeronaves sejam capazes de voar com um imop&rante até o aeroporto mais
préoximo. Algumas companhias aéreas sao certificpdess 180 minutos ETOPS, outras para
120, 90 ou apenas 75 minutos. Algumas ndo sadicadts, pois essa é uma decisdo da

prépria companhia.

Conforme mencionado, aeronaves mais velozes sas pradutivas por hora voada,
entretanto, em algumas situagdes, velocidade migrefistos maiores, a menos que atingida
as custas de um melhor desenho aerodinédmico, reotoegs eficientes e melhorias no

gerenciamento da navegacéao do aparelho.

Por outro lado, muitos custos permanecem relatiméaneonstantes em relagao a variagdes na
velocidade dos avides, por exemplo, custos de rengéb e tripulacdo de bordo, taxas de

pouso e decolagem, depreciacdo, seguro das aespr@eDesse modogeteris paribuso
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custo por tonelada.quildometro (ou assento.quilémpette uma aeronave mais veloz é
usualmente mais baixo, o que ndo implica dizer ga companhia aérea deva sempre
escolher uma aeronave maior e mais veloz em detrintke aeronaves menores e mais lentas,
mas sim devem resolver wade-off entre a escolha de uma aeronave com custos por
assento.quildbmetro (ou tonelada.quildmetro) maixdsaou outra com custos totais da

viagem inferiores.

Claramente, para resolver tahde-off outros fatores também devem ser considerados, tais
como padrao e densidade da demanda nas rotas a&s ajeronave sera operada e
especificacdes técnicas da aeronave, normalmersenidadas para atender determinadas
caracteristicas, como o comprimento médio das rgtesira atender o trafego esperado.
Nesse sentido, cada aeronave tem caracteristst@gas de decolagem, performance de véo

e alcance que, por seu turno, influenciam sua pirodade e os custos operacionais.

A Figura 5.2 abaixo mostra o comportamento dososysor hora e por assento.quildmetro de
algumas aeronaves operadas por companhias aéraafeitas em 2003. Os custos
operacionais diretos (COD) envolvem: os gastos t@poulacdo e comissarios de bordo;
combustivel; depreciacdo de equipamento de vboureagdo e revisdo das aeronaves;

seguro e arrendamento dos equipamentos, e tagifapatuarias e de auxilio a navegacao.

Figura 5.2 — Custos Operacionais Diretos (COD) por block hour e por
assento-quilémetro

i 8 e by oo oA

100 - ¢ 4 25

COD por assento quildometro (R$
centavos)
COD por hora voada (mil R$)

Média de assentos por aeronave

Fonte: Relatérios Anuais do DAC
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O eixo das abscissas considera o numero médiosgatas das aeronaves operadas pelas
diversas companhias aéreas brasileiras constamtasud@rio do DAC. Para o grafico, foram
considerados tanto os assentos da classe econ@mita,0s da executiva e primeira classe.
Importante notar que o custo operacional diretogimat, isto é, o acréscimo de custos
decorrente da oferta de um assento adicionalsigtascamente decrescente, o que vale dizer
que o equilibrio da industria deve mostmaark-ups positivos de modo a garantir a

rentabilidade da industria.

Na escala da direita da Figura 5.2 apresenta-agsto operacional direto pdnock hour
medidos em milhares de reais de 2003. Uma aerdngwe-hélice como o Embraer E120, de
30 assentos, teve um custo operacional por hordavda R$ 2,79 mil, enquanto jatos de
longo alcance como os Boeing 767, com 251 asseatosedia, tém um custo polock hour

de aproximadamente R$ 18 mil. Deve-se destacaregsas aeronaves cumprem missdes
distintas, o Embraer € utilizado em rotas doméstida curto alcance, enquanto os 767
cumprem, tipicamente, “missées” internacioffaisNo segundo caso ha custos n&o
determinados pelas horas de vdo ou velocidade mmaee, como por exemplo, custos de

tarifas aeroportuarias em grandes aeroportos axemais.

Na escala da esquerda é mostrado o COD por assélitmetro, medido em centavos de
real, também de 2003. Nesse caso, enquanto o Ei@€eafm um custo médio de R$ 0,2172
por assento.quildbmetro, os jatos de longo alcaneecianados acima apresentam custos de
aproximadamente R$ 0,11 por assento.quildbmetros Maia vez, € necessario destacar que
0s custos e a produtividade das aeronaves de oatzanhia refletem, em primeiro lugar, as
idiossincrasias pertencentes as préprias empr&sasgsomo cultura gerencial, manutencéo
propria ou terceirizada, servico de bordo, entr&osufatores; e, em segundo lugar, as
caracteristicas das rotas exploradas com cadaé@®ronave. Em outras palavras, a mesma
aeronave utilizada por companhias distintas podesaptar niveis de custos e de receitas

completamente diferentes.

Cumpre destacar ainda, que uma aeronave nao passwalor Unico que representa seu
alcance operacional, isto €, a amplitude de sdfl ppico de v6o. Em geral o alcance é uma
funcdo da carga transportada pelo equipamentoc&h@ maximo, por exemplo, ndo € um

indicador comercialmente Gtil, uma vez que é aladngcom a aeronave vazia.

!5 para efeito de célculo da média, considerou-seistes incorridos pelo uso de jatos de longo alaBE67-
200/300, MD11 e B777-200, em vbos de conex&o dacoést
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Fonte: Fonte: http://adg.stanford.edu/aa241/performance/cruise.html

O tamanho, a velocidade e o alcance do equipandettominam a curva de produtividade de
uma determinada aeronave e, simultaneamente, sua @& custo por quilometro voado. A
Figura 5.3 acima ilustra a relacédo capacidade dgacaalcance de uma aeronave teérica. A
capacidade de carga maxima com tanques vaziosréalmoente, limitada por questbes
estruturais do equipamento, construido para suportadeterminado peso mesmo com 0S
tanques desabastecidos. A partir desse peso, @agerpode ser abastecida com quantidades

crescentes de combustivel capaz de leva-la a diagprogressivamente maiores. Esse
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processo esta descrito no seguimento perfeitanmenizontal do diagraméa) da Figura 5.3.

O alcance-limite nessa configuracdo é conhecidooc@icance a maxima capacidade de

carga’.
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Em algum ponto, o peso total da aeronave pode @cam peso maximo de pouso. Tal
situacao, no entanto, s6 ocorre quando as reseevesmbustivel forem muito grandes. Caso
contrario essa secdo da cumange-payloadaproxima-se de uma horizontal, tal qual o

segmento anterior.

Toda aeronave tem entre suas especificacdes técmimapeso maximo de decolagem,
distribuido entre o peso da aeronave e do comllistiarregado. Nesse peso total o
equipamento é capaz de alcancar a distahgigyw mostrada na figura acima. Além dessa
distancia é necessario substituir capacidade dg qeor combustivel. Em outras palavras, o
alcance da aeronave pode ser aumentado abastesendais e reduzindo a carga util
transportada. Esse processo continua até que osuegande combustivel estejam
completamente cheios. O alcance nesse ponto é @idoh®omo“capacidade de carga ao
maximo alcance’ ou seja, € a maior distancia que essa aeronale yaar. Na realidade,
como o peso da aeronave diminui & medida que seaviiatancia alcancével é ligeiramente
maior, pois 0 menor peso permite um melhor rendimda equipamento. Essa € a razao pela
qual o ultimo seguimento do diagrarte@ € uma reta muito inclinada e ndo simplesmente

uma reta vertical.

5.2 Dos custos

Em linhas gerais, os custos de uma companhia egpessentativa podem ser primeiramente
divididos entre custos operacionais e nao operaspeendo que sobre os Ultimos entende-se
todos aqueles custos ndo associados diretamenperacéo da prépria companhia aérea,
excluindo-se, portanto, pagamento de servicos daalfinanceira, perdas decorrentes da

venda ou retirada de servi¢co de equipamentos, eutres.

Os custos operacionais, por sua vez, podem serivglidds em dois itens, custos
operacionais diretos (COD) ou custos operacionadsratos (COIl). Os primeiros estao
diretamente associados com as aeronaves empregadiaisdo, por exemplo, 0os gastos com
combustiveis, os gastos com a tripulacdo e conusséle bordo, custos de manutencao,
revisdo e depreciacdo dos equipamentos, etc. @ascnsliretos referem-se, em um sentido
amplo, aqueles que ndo se alteram com mudancaipaald aeronave, uma vez que nao
dependem diretamente de sua operacdo. Sao custoaslmente passageiro-dependentes, tais
como servigcos prestados aos passageiros, custbghdeagem e vendas, custos em terra e

outros custos administrativos.
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Embora pareca claro de um ponto de vista merandgderitivo, alguns custos, como por
exemplo, os de servicos de bordo, sdo classificado® indiretos por algumas companhias
aéreas, e diretos por outras. A Tabela 5.2 abaixstren@s custos operacionais diretos e
indiretos das quatro maiores companhias aéreafieinasA classificacdo dos custos é a
adotada pelo Departamento de Aviacbes Civil, basepdr sua vez, na classificacdo

estabelecida pela International Civil Aviation Ongation (ICAO).

Tabela 5.2 - Classificacdo e valores dos custos operacionais das quatro
maiores companhias nacionais (mercado doméstico 2003)

em R$ x 10°

Companhia

Discriminagao
VARIG TAM VASP GOL TOTAL

Custos Diretos

Combustivel 781,1 655,6 459,8 326,1 2.222,6
Depreciacao de equipamento de v6o 29,6 1131 85,6 14,5 242,8
Manutencéao e revisao 297,1 320,0 48,9 1644 830,5
Seguro das aeronave 13,4 62,8 15,9 25,8 118,0
Tripulac&o técnica 146,1 112,2 41,2 45,5 345,1
Comisséarios de bordo 91,6 79,0 23,9 30,5 2249
Arrendamento das aeronaves 400,4 429,5 14,8 188,6 1.033,3
Tarifas de auxilio a navegacao 75,1 58,6 315 35,6 200,9
Tarifas aeroportuérias 21,2 46,6 10,0 11,4 89,2
Total 1.855,7 1.877,5 731,7 8424 5.307,3

Custos Indiretos

Organizacdo terrestre 175,9 102,8 53,6 61,9 394,1
Servigo bordo 111,1 71,1 8,6 6,5 197,3
Outras despesas 0,4 0,0 0,7 0,0 1,1
Total 287,3 1739 62,9 68,3 592,5

Despesas Operacionais

Despesas de administragédo 226,2 168,3 141,6 43,5 579,6

Outras despesas operacionais

Despesas Comerciais com passageiro 509,9 502,55 229,7 204,8 1.446,9

Despesas Comerciais com carga 8,0 53,0 30,8 9,1 100,8

Total 7441 7238 402,1 2574 2.127,2
Total dos Custos Operacionais 2.887,1 2.775,2 1.196,6 1.168,1 8.027,0

Obs. Incluiu-se as despesas da cargueira Varig LOG
Fonte: Relatério Anual DAC (2003)

Na Figura 5.4 abaixo, demonstra-se, comparativaanentistribuicdo percentual dos custos
operacionais das quatro maiores companhias aérasiklva e da industria nacional. Pode-se
observar como cada rubrica é sensivel as cardittasisndividuais das companhias. A Vasp,
por exemplo, registra um gasto com combustiveB@2 muito superior a média da industria
(41,9%), devido, fundamentalmente, a idade dersda, fcomposta de aeronaves mais antigas

gue as utilizadas pelas demais empresas.
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Figura 5.4 - Distribuicdo dos Custos Operacionais Diretos (COD) nas companhias
aéreas nacionais (mercado domeéstico - 2003)
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Fonte: relatério anual DAC 2003

Pelo mesmo motivo os gastos com depreciacdo desgzanhia sdo superiores aos gastos das
demais. Companhias com equipamentos mais novos) d@am e Gol registram consumos

inferiores & média nacional (34,9% e 38,7%
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respectivamente), e menores gastos com depreciacao.

Situacdo semelhante ocorre em relacdo ao arrenttamaes aeronaves. Enquanto as demais
companhias comprometem cerca de 22% de seus ongEnwM esse item, a Vasp gasta
apenas 2%, fato que pode ser explicado pela emppesar com frota prépria, adquirida no

processo de privatizacdo, diferentemente das desnasesas nacionais regulares, que néo

tém aeronaves proprias, mas mantém contratos eledamentos de seus equipamentos.

Do ponto de vista da matriz de custos, pode-seraegunte dizer que 0s custos totais de uma
companhia aérea sdo amplamente determinados palaferta de assentos. Em outras
palavras, a capacidade de aumentar ou reduziradaede operacdo da companhia aumenta
seus custos e pode ser levada a efeito pelos atfradores e acionistas das companhias em
prazos relativamente curtos, caso tal variacao leavaumento, reducdo ou rearranjo de
malha, ou em horizontes de planejamento mais ampiosaso de devolucdo de aeronaves,

reducao de pessoal e/ou estrutura administratbggeeacional.

Segundo Doganis (2002) os diversos fatores quearafets custos operacionais de uma
companhia podem ser agrupados basicamente emiveds de controle gerencial, conforme

mostrado na tabela abaixo.

Tabela 5.3 - Graus de “Liberdade” na Gestao dos Custos

Custos Nivel de controle gerencial

Fatores Econdmicos Externos Baixo

Custos do trabalho Médio
Tipos/Caracteristicas das aeronaves Médio
Estrutura das rotas/malha aeroviaria Médio

Politica comercial Alto
Financiamento Alto
Estratégia corporativa Alto
Qualidade do gerenciamento Alto

Fonte: Doganis (2002)

Contudo, deve-se destacar que os niveis de cussosperadoras também sdo afetados pelas
condicbes de demanda por passagens, visto que entulo namero de voos por periodo
aumenta a demanda, pois 0S passageiros sao sersive@mpo de espera nos aeroportos,
filas decheck-in etc, tempo este que diminui com o0 aumento daifegja. Este aspecto da
demanda sera mais bem explorado nos capitulosnseg@ determinard a escolha da fungéo

de producéo do modelo tedrico adotado.
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A densidade de trafego e a distancia média entmpaeos atendidos por uma determinada
companhia também s&o variaveis determinantes dardkan visto que, em primeiro lugar
dependem do nivel de renda das regifes servidas pefoportos, e, em segundo lugar, ha
indicios de que uma malha viaria mais abrangemeeferivel a um conjunto de ligagbes de
pares de cidade. Mais do que isso, viagens cuamasém sao preferiveis pelos consumidores,
0 que determina a escolha das aeronaves empregadasseqientemente, a estrutura da

malha da companhia e seu nivel de custos operaziona

No caso brasileiro, os segmentos de rotas sdo esth dge pequeno e médio alcance. Rotas
mais longas, como por exemplo, da regido sul estedeara a regido norte sdo geralmente
feitas com escalas, dada a baixa densidade dgdrpéga aquela regido. A Tabela 5.4 abaixo

mostra a distancia entre algumas rotas seleciomadaseronaves nelas operadas.

Conforme pode-se observar, jatos de médio alcanegominam nas companhias aéreas
brasileiras, largamente determinando sua estrudaeraustos. Obviamente, empresas que
operam rotas internacionais tém frotas mais heéevems, operando também jatos de longo

alcance.

Mais ainda, algumas rotas operadas pelas compaaprasentam comportamento sazonal
acentuado. No caso brasileiro, esse comportamemtosérvado nas rotas que atendem a
regido nordeste, nas quais ha picos de demandgperazdos de férias. Companhias que
operam nessas rotas devem esperar algum grau atdizagdo de sua frota nos periodos fora
dos picos, 0 que certamente lhes impde custos @preds, ou, na melhor das hipéteses, a
necessidade de uma gestdo extremamente eficaa deatlia aeroviaria.

Tabela 5.4 — Distancias e aeronaves operadas

Segmento de rota Distancia Aeronaves Tipicamente
Operadas
A319
Congonhas — Santos Dumont 365 km | E145 S;g;?gg
B737-300
A319
Congonhas — Brasilia 873 km | A320 B737-500
B737-700
E145 B737-800
B737-300
A320 B737-300
Congonhas — Salvador 1.479 km | E145 B737-500
Fokker 100 B737-700
. Fokker 50 B737-300
Salvador — Recife 648 km Fokker 100 B737-500
A320 B737-300
Congonhas — Porto Alegre 837 km | E145 B737-500
Fokker 100 B737-700
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Tabela 5.4 — Distancias e aeronaves operadas

Segmento de rota Distancia Aeronaves Tipicamente
Operadas
A320 B737-300
Congonhas — Belém (escala em Brasilia) 2.483 km Fokker 100 B737-700
B737-800

Fonte: Hotran (fornecidos pela Infraero)

Apesar dos fatores acima expostos serem, em grardala, exdgenos, sempre € possivel
aos administradores e acionistas das companhidgaranoalgumas medidas que mitiguem
seus efeitos sobre os custos, como por exemplagotar as operagdes apenas nas rotas de
maior densidade, aumentar o esfor¢co de vendastassazonais fora dos momentos de pico,
ou, mais importante, aumentamarket shareda companhia para, individualmente, aumentar
a densidade da propria malha. Cumpre destacar gs& @ltima estratégia tem sido
amplamente utilizada na indlstria e apontada pgunal analistas como responsavel pelo

baixo rendimento econémico das operadoras.

5.2.1 Gastos com combustivel

Entre as varidveis de custos sujeitas a pouca madgemanobra gerencial, destacam-se 0s
gastos com combustivel das companhias aéreas, rampeéntado como um elemento de
volatilidade aos lucros das operadoras, dado stedorrelacdo com 0s precos internacionais

do petroleo.

No caso do transporte aéreo regular, o combustjuel alimenta as turbinas dos jatos
utilizados € o querosene de aviagdo (QAV) cujogqealependem realmente do nivel de
precos internacional do petréleo, mas também dditacdo e distribuicdo das refinarias vis-
a-vis os aeroportos, da incidéncia tributaria saigeprecos do combustivel e do nivel de
competitividade do fornecimento do combustivelreenutros fatores.

Entretanto, as companhias aéreas regulares rarapsgdam 0S precapotno aeroporto pelo

combustivel. Muitas mantém contratos de abastetomeggulares com os fornecedores,
exceto em momentos de crises financeiras agudasdgues fornecedores praticamente
exigem o pagamento a vista no ato do abastecimermjoe de fato tem ocorrido em periodos

recentes da aviagcdo comercial brasileira.



69

No caso brasileiro, o preco do QAV era, até receeide, fixo e regulado pelo Governo.
Mesmo nos dias atuais, a politica comercial deoBeis para o combustivel ainda segue uma

férmula de reajuste.

Embora os pregcos do QAV, conforme mencionado, sejaterminados exogenamente, hi
alguma margem de manobra disponivel aos adminigsgadias companhias. Obviamente a
intensidade de uso de um determinado aeroportend@zuma espécie drib operacional,

influencia nas condicdes contratuais com os foma®s de combustivel daquele aeroporto.

Cumpre dizer que no caso brasileiro a concorréantee distribuidores de querosene de

aviacao é praticamente nula. O preco invariavelmegfierencia o valor do combustivel nas

refinarias da Petrobras e ha muito pouco espagoquexcorréncia entre os fornecedores pelos
contratos de fornecimento as companhias aéreasndassim, ha diferenciacdo dos precos
entre as regides metropolitanas que sediam aeospa@ievantes, conforme pode ser visto na
Tabela 5.5 abaixo.

Tabela 5.5 - Preco real médio do QAV ao consumidor, segundo Muni  cipios
selecionados - 1997-2003

Prego médio do QAV ao consumidor (R$/I)
Municipios selecionados

1997

1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003

Belém --- 0,468 0,502 0,607 0,822
Belo Horizonte - 0360 0,530 0,639 0,861
Brasilia 0,187 0,206 0,312 0,463 0,622 0,676 0,873
Curitiba -- 0,391 0,641 0,848 0,840
Fortaleza - 0,329 0,524 0,649 0,841
Manaus 0,144 0,145 0,205 0,336 0,539 0,672 0,859
Porto Alegre 0,129 0,126 0,166 0,279 0,458 0,601 0,827
Recife - 0,392 0,503 0,592 0,812
Rio de Janeiro 0,133 0,141 0,175 0,285 0,472 0,586 0,817
Salvador 0,122 0,118 0,166 0,283 0,462 0,627 0,847
S&o Paulo 0,139 0,151 0,216 0,345 0,511 0,583 0,793
Notas: 1. Pregos deflacionados pelo IGP-M (2004=100) Fonte: ANP

2. Inclui CIDE e PIS/COFINS. Né&o Inclui ICMS.

1Precos médios de 1997 calculados com base nos pregos entre agosto e dezembro.

5.2.2 Despesas Aeroportuarias e de Auxilio a Navegacao

As tarifas aeroportuarias e de auxilio a navegaé@ooutro item importante na composicao
dos custos das companhias aéreas. Conforme podesteena Figura 5.4 acima, tais itens
respondem, em média, a 5,5 por cento dos custasaipeais diretos das quatro maiores

companhias aéreas nacionais.
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As tarifas aeronauticas sdo cobradas tanto das atdrigs aéreas regulares, quanto de
qualquer operador de uma aeronave, pelo uso dasagdes aeroportuarias, tais como pistas
de taxi, patios de estacionamento, iluminacao]izato visual, e pelo uso das instalacdes e
equipamentos de comunicacdo e auxilio a navegaééea.aAs tarifas aeroportudrias,

cobrados pelos aeroportos administrados pela hofisi®o as seguintes:

a) Tarifa de Embarque: tarifa paga pelo passageiro. Seus valores sadoiixem funcao
da categoria do aeroporto e da natureza da viageméstica ou internacional) e séo

cobradas antes do embarque do passageiro;

b) Tarifas de Pouso sdo pagas pelo operador da aeronave ou empmesa Rémunera
0s custos dos servicos e facilidades proporcionadagperacdes de pouso, rolagem e
permanéncia das aeronaves até trés horas depgiwudom. Também é fixada em

funcao da categoria do aeroporto e da naturezéaio v

c) Tarifa de Permanéncia também sao pagas pelo operador ou empresa aérea.
Remunera o usos dos servicos e instalacdes dodmtianobras das aeronaves e das
areas de estadia, depois de ultrapassadas agitn&srgs horas a partir do pouso da
aeronave. E fixada em fungéo da categoria do agmpma natureza do voo, do peso
maximo de decolagem (PMD) da aeronave e do numertadas ou fracdo de

permanéncia no patio de manobras ou area de estadia

d) Tarifa de Uso das Comunicacdes e dos Auxilios a Nagacdo Aérea em Rota
tarifas pagas pelos operadores ou empresas aBéeafixadas em funcéo dos servigos
prestados nas regides de informacdo de voo e ds decontrole sobrevoadas, das
facilidades e dos auxilios a aproximacédo, pousce&ldgem das aeronaves nos
aeroportos publicos, e, finalmente da natureza @m ‘.eva-se em consideracédo o
peso da aeronave e as distancias percorridas emregidio sobrevoada (TAN) e a
classe do aerédromo (TAT).

Tabela 5.6 — Exemplos de tarifas aeroportuarias cobradas sobr € aeronaves e passageiro
nos aeroportos brasileiros

Equipamento BOEING MD11 BOEING AIRBUS BOEING FOKKER EMB120 BOEING
Aeroportos/Tarifas 747 757 A320 737 100 727
PMD 377 280 104 75 58 44 11 76
la Categoria (Confins - MG, Galeéo - RJ, Guarulhos - SP, Belém - PA, Brasilia - DF, Curitiba - PR, Fortaleza - CE, Manaus - AM
Embarque (por passageiro) Domeéstico (R$) 9,15
Internacional (USD) 36
Pouso Domeéstico (R$) 944,39 701,4 260,52 187,88 145,29 110,22 27,56
Internacional (USD) 3200,73 2377,2 882,96 636,75 492,42 373,56 93,39
Permanéncia (por hora ou fracéo)
Patio Domeéstico (R$) 186,62 138,6 51,48 37,15 28,71 21,78 5,48
Internacional (USD) 639,02 4746 176,28 127,13 98,31 74,58 18,65

Doméstico (R$) 39,59 29,4 10,92 7,88 6,09 4,62 1,16
Internacional (USD) 130,07 96,6 35,88 25,88 20,01 15,18 3,8

Area de Estadia
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Tabela 5.6 — Exemplos de tarifas aeroportuarias cobradas sobr € aeronaves e passageiro
nos aeroportos brasileiros

Equipamento BOEING MD11 BOEING AIRBUS BOEING FOKKER EMB120 BOEING
747 757 A320 737 100 727

2a Categoria (Pampulha - MG, Campo Grande - MS, Florianépolis - SC, Santos Dumont - RJ, Congonhas - SP, Palmas - TO)

Embarque (por passageiro) Domeéstico (R$) 7,2
Internacional (USD) 30

Pouso Doméstico (R$) 831,29 6174 229,32 127,89 97,02 24,26 167,58
Internacional (USD) 2906,67 2158,8 801,84 447,18 339,24 84,81 585,96

Permanéncia (por hora ou fragdo)

patio Doméstico (R$) 164 121,8 45,2 25,23 19,14 4,79 33,06
Internacional (USD) 582,47 432,6 160,68 89,61 67,98 17 117,42

Area de Estadia DOmeStIFO (R$) 33,93 25,2 9,36 5,22 3,96 0,99 6,84
Internacional (USD) 118,76 88,2 32,76 18,27 13,86 3,47 23,94

3a Categoria (Exs. Altamira - PA, Bagé - RS, Campos - RJ, Sdo José dos Campos - SP, Campo de Marte - SP, Paulo Afonso — BA)

Embarque (por passageiro) Domeéstico (R$) 54
Internacional (USD) 24

Pouso Domeéstico (R$) 83,52 63,36 15,86 109,44
Internacional (USD) 383,67 291,06 72,77 502,74

Permanéncia (por hora ou fragédo)

Patio Domeéstico (R$) 16,53 12,54 3,14 21,66
Internacional (USD) 76,56 58,08 14,52 100,32
Domeéstico (R$) 3,48 2,64 0,66 4,56

Area de Estadia )
Internacional (USD) 15,66 11,88 2,97 20,52

4a Categoria (Avaré - SP, Blumenau - SC, Araxa - MG, Feira de Santana - BH, Resende - RJ, Alta Floresta (MT), Lins (SP)

Embarque (por passageiro) Domeéstico (R$) 3,75
Internacional (USD) 12
Domeéstico (R$) 39,15 7,43
Pouso )
Internacional (USD) 191,4 36,3
Permanéncia (por hora ou fragdo)
patio Domeéstico (R$) 7,83 1,49
Internacional (USD) 38,28 7,26
Domeéstico (R$) 1,74 0,33

Area de Estadia .
Internacional (USD) 7,83 1,49

Fonte: Infraero

5.2.3 Rotas e Malha Aeroviaria

Outro tema relacionado a oferta de transporte a&eestrutura espacial na qual o servigo é
oferecido. Muito se tem discutido se a estruturaa&ria tem ou ndo caracteristicas de redes.
Obviamente os efeitos econdmicos da estruturaavidrganizada em forma de rede séo

significativamente diversos daqueles existentesesoima estrutura de par de cidades.

Ao contrario de outras industrias, em que ha diatif/as externalidades de redes derivadas
das preferéncias dos consumidores, das quais s@mpis classicos as industrias de
hardware softwaree de informacdo de uma maneira genérica, no casoadsportes em

geral, do transporte aéreo em particular, sdo esolegias de producdo que exibem,

potencialmente, economias de rede.

Redes podem ter diversas caracteristicas, entetaliteratura econdmica sobre aviagéo civil

tem reiterado que os processos de desregulacagr@movido uma migracdo de uma
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estrutura de oferta por par de cidades para umat@wsthub-and-spokeA Figura 5.5 abaixo

mostra as principais diferencas.

Figura 5.5 — Estruturas de Redes

Aeroporto A Aeroporto B Aeroporto A Aeroporto B
Aeroporto C Aeroporto C
HUB
Rede Integralmente Conectada (IC) Rede Hub-and-Spoke (HS)

Fonte: Shy (2001)

Ha economias de rede em uma determinada malhai@gase o custo total de suprir os trés
destinos individualmente for maior que supri-losifiuadamente. Em termos formais,

considerando-s&), para qualquer que sejal,2,3, em queq € 0 numero de passageiros

transportados € é o aeroporto de destino e, supondo-se trés dsstiassiveis como no

exemplo do diagrama acima.

CT(0h,02,05) < CT(qy) +CT(q,) +CT(qs)

Em queCT é o custo total. Ou seja, o custo de prover os tidchos em uma mesma

tecnologia produtiva € menor do que ter trés fusicliieproducao distintas.

O aparecimento de uma malha aeroviaria organizamao chub-and-spoketem sido
consistententemente apontada na literatura ecoadnicdiversos processos de desregulacao
ao redor do globo. Embora ja presente em algunegaimesmo na fase regulada dos
mercados, tal estrutura cresceu fortemente a meplidaas restricdes de entrada e saida de
uma determinada rota foram sendo eliminadas, peduitas companhias aéreas se auto-
alimentarem de passageiros vindos de diversasngrigencentrando-os em um determinado
aeroporto e entdo os embarcando para diversonaesiial mecanismo aumenta a taxa de
ocupacdo média das aeronaves, reduzindo os cysoacmnais médios na medida em que

tornou possivel centralizar o planejamento comkecéamanutengdo das aeronaves.

Segundo Morrison e Winston (1995), em b tipico mais da metade dos passageiros
embarcando em um determinado aeroporto estdo no deeiuma viagem, ao invés de

originando ou terminando seu trajeto.
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Ainda de acordo com os mencionados autores, as npaslaestruturais decorrentes da
migracdo de uma malha orientada por pares origestindepara umaub-andspoke devem
ser levadas em conta, principalmente, para efeitoomparacdo d@elds médios, indicador

padrdo de medida de precos no transporte aéremsdageiros.

Estudo de 1988 dGeneral Accounting Office (GAQiorte-americano, citado pelos autores
supramencionados, mostram a necessidade de csenpata comparacdo de tarifas. Tal
estudo concluiu que yield médio para viagens iniciadas emtbsdominados por uma ou

duas companhias foram 27 por cento maiores qugetidss de um grupo de controle de 38

aeroportos ndo concentrados.

Como os dois grupos de rotas sao diferentes ogesutnostram que se devem levar em
consideracdo algumas variaveis de controle entaoissgrupos de aeroportos: distancia das
rotas, nimero de mudancas de aeronaves, compoaifada, programas de milhagem e tipo

de companhia aérea.
Em primeiro lugar, gield tende a cair a medida que a distancia aumenta, yi®:

a) os custos de decolagem e pouso sdo fixos, portaligtgncias maiores

reduzem o rendimento por quildmetro voado; e,

b) viagens comhubscomo origem ou destino tendem a ser mais curtagudo
viagens para destinos secundarios. Assim, ndo Ewaconsideracéo o fator

distancia pode fazer com que destinos centraigteradparecer mais caro.

Em segundo lugar, mudancas de conexdes com troe@rdeave, mesmo qumn-line ou
seja, intra-companhia, tendem a reduziryield, pois voos com conexfes S&80 menos
desejaveis pelos consumidores do que vimsstop Como as rotas centrais contém mais

voosnonstopque outras, pode-se superestimayiekisdas primeiras.

Em terceiro lugar, a composicdo tarifaria tambénim@ortante na comparacdo entre
mercados, pois rotas centrais possuem uma relacg@ ¢heia/promocional maior que nas
demais rotas. Uma das principais razdes é quetas pancipais concentram maior namero

de passageiros viajando a negdcios.

Por fim, como ogyieldstendem a ser maiores nas rotas centrais, que tarapéFsentam
passageiros mais assiduos e, portanto, que sadiememais intensivamente dos programas
de milhagem, deve-se também, na medida do podsixalem conta a frequéncia de uso dos

bédnus por milhagem.
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5.3 Entrada e Nivel de Competitividade

Esperava-se, com a desregulacédo, que as condic@drdda nos mercados domeésticos se
manifestassem substancialmente mais facilitadaenf®ntes tém normalmente se baseado

em duas vantagens iniciais:

Vantagem de custos a medida que as entrantes t&m esgyajadas em contratos caros e
praticas de trabalho ndo produtivas. No entanteg-@e salientar que tal vantagem tende a ser
temporéria, pois as incumbentes sempre podem @us$érs caso o estimulo das entradas seja
forte o suficiente. Essa vantagem de custos tamb@uuzida se as entrantes competem com
as incumbentes somente em poucas rotas, onde wshantes também podem responder

com reducgdes nas tarifas sem medo de quebrar.

Outra estratégia importante das entrantes é deskcarmichos de mercado ndo servidos pelas
incumbentes. No Brasil tém-se exemplos envolvemdpresas regionais. Cumpre dizer que
essa € uma vantagem mais efémera, uma vez quastiado as aeronaves, as incumbentes

podem facilmente ingressar nesses nichos.

De qualquer forma, as entrantes ndo possuem nenbamntagem de longo prazo. Existem
evidéncias de que somente a entrada efetiva redue@ das tarifas, ou seja, a entrada
apenas potencial ndo é suficiente para discipbnewmportamento dos precos (ver Morrison
e Winston1987). Mais do que isso, na vasta maioria dos rdescdomeésticos de diversos
paises, além de sua dimensdo pequena, ha poucastestpotenciais, ainda mais se houver

restricbes a entrada de competidores internacionais

Mais ainda, ha evidéncias empiricas de que prdevadns em uma determinada rota ndo séao
estreitamente correlacionados com entrada subsegiteque, embora contra-intuitivo pode
ser entendido como a percepcao do potencial eatdnfjue i) 0os precos ndo permanecerao

altos por um periodo muito longo e, ii) o preco-parada sera menor que o pré-entrada.

Em resumo, entrada ndo parece ser um elementandmrtante em rotas e em mercados
nacionais. Existe um numero extremamente estavedndgresas nesses mercados. Novos
entrantes nao tém sido capazes de gerar uma “framgetitiva” de empresas pequenas
porém bem-sucedidas, exceto nos EUA, e agora na &ucom empresas como a Virgin
Express e a Ryanair. O fato de que as entradas besdidas tenham sido feitas por
companhias ja estabelecidas, com forte suportad&ieo, € sintomatico. Mais surpreendente

€ que, sendo assim, 0s entrantes mais promissoresvel nacional tém sido excluidos do
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mercado pela regulacdo, por exemplo, pela pargépalo capital estrangeiro em empresas
nacionais. E possivel que potenciais entrantessnierguem o mercado de transporte aéreo
com a rentabilidade desejada ou que essa rentalslideja suficiente para superar a dos
incumbentes. Poucos mercados foram altamente mstau passado recente. Apenas agora
algumas barreiras a entrada em mercados domégirems removidas, como por exemplo, na
Australia e Nova Zelandia. Deve-se observar aindsgjatoria de entrada das companhias:

investimento em firmas locais, fusfes ou criacdoamepanhias completamente novas.

Quanto a efetividade da competicdo, mesmo estuddisnpares mostram que o valor das
tarifas tende a diminuir guando o niamero de cordpeds em uma determinada rota aumenta.
No entanto, a caracterizagdo se a dindmica datiel&s competitiva ou decorrente de um
equilibrio de Cournot ou Bertrand tem mostrado ltados mais heterogéneos. Em Brander e
Zhang (1993), aplicando o modelo de cooperacao dipsd@e Porter e Green para as rotas
domésticas atendidas pela United e American, canskl que alguns periodos foram
caracterizados por solugbes cooperativas, coméao rpe¢o-custo marginal superior aquela
derivada de um equilibrio de Cournot. Em outrosqa®$, o comportamento das companhias
pode ser caracterizado por um equilibrio competit@inda que com a razdo preco/custo
marginal maior que aquela implicada por um equdibde Bertrand com produtos

homogéneos.

Também h& evidéncia de que as companhias aérea® ttatda rota interdependentemente
(Evans e Kessides, 1994). Assim, o comportamentarge companhia em uma determinada
rota leva em conta a possibilidade de retaliac@roais em outras rotas. Tal fenébmeno

diminui @ medida que as companhias tém mais raiasidentes.

As maneiras como as companhias aéreas competemnteadvariar se considerarmos as
estratégias de curto e longo prazo. No curto pregogue a competicdo pelas rotas € mais
factivel, pois ndo dependem de variacdes de cadeias efeitos da competicdo podem ser
nao de ganhar lucros supranormais, mas reduzilirainar as perdas derivadas do excesso de
capacidade. Em outras palavras, as companhias aégEam interdependentemente e
previnem que 0s precos caiam abaixo de um mininte.r&gimo no curto prazo pode ser 0
custo marginal ou o custo médio varidvel que, goamdl excesso de capacidade pode ser

mais baixo que niveis consistentes com os custmnde prazo.

Por outro lado, as companhias tendem a ser menge@ivas em suas estratégias de longo

prazo do que no nivel das rotas. No longo prazengwesas escolhem o nivel de capacidade
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que tornaram disponivel para atender o mercado staoeNo mercado norte-americano, por
exemplo, uma companhia compete com poucas outrasiveb das rotas. Tomando suas
malhas completas, a companhia compete com diveuses. Em muitos mercados nacionais,
as companhias tém procurado fortalecer suas eagides no mercado adquirindo capacidade

Excesso de capacidade, no entanto, nao € um ewato r

Pode haver outras explicacbes, como expectativasrretas quanto ao excesso de
capacidade. Outra explicacdo parcial sobre o eacdssapacidade e baixa lucratividade é
que as companhias aéreas podem ser mais cometdivaenos cooperativas que seu
comportamento sobre rotas individuais ou grupooties tem sugerido (Morrison e Winston,
1995).
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6 MERCADO E A INTERFERENCIA DO GOVERNO

Neste capitulo analisa-se um modelo de equilibrjascvariaveis de controle e as condicdes
de primeira ordem permitam verificar o modo comoag8es do regulador interferem nas
escolhas Otimas das companhias aéreas, notadamestbre as variaveis
microeconomicamente relevantes: a quantidade deeda assentos e a frequéncia de voos, e,

em ultima instancia, a taxa de ocupacéo de egoildar industria.

De Vany (1975), por exemplo, desenvolve um modelaitilizacdo da capacidade instalada
em uma industria onde a entrada e as tarifas psdegontroladas pelo regulador. Nas sec¢des
seguintes, até a primeira metade do subtitulo ésérdve-se integralmente esse modelo, suas
principais hipéteses e resultados teoricos. N@néstdesta introducéo, as hipéteses acerca da
demanda e da oferta do modelo sé@o explicitadasdias secdes seguintes, ou seja, 6.1 e 6.2
analisa-se as condi¢ces de equilibrio de mercaakn seja atendido por uma companhia
aérea monopolista ou, alternativamente, por um awerconcorrente perfeito. Na secdo 6.3
analisa-se os efeitos das variacdoes das tarifagotaaas sobre as condicbes de primeira
ordem do monopdlio e da concorréncia perfeita dasano modelo. Finalmente, na secéo 6.4

sao analisadas as condicdes de entrada impostaegalador.

Uma caracteristica chave desse modelo, € o valderdpo atribuido pelos consumidores,

pois, tal como em Becker (1965), os usuarios aribwm valor monetario ao tempo. Tal

caracteristica é importante no mercado de trarespletpassageiros, visto que a oferta do
servico € descontinua, o que traz duas implicagésisas. Em primeiro lugar, o agendamento
de novos vOos torna-se a maneira mais eficientpraeer o servico aos passageiros, que
assim podem planejar suas viagens. Em segundq jugamaior que seja o numero de voos,
sempre havera um intervalo de tempo entre elesa@iewnte, tal intervalo sera menor quanto

mais voos forem agendados por unidade de tefpo (

Denomina-sé o0 tempo total gasto na viagem, composto basicameéattrés periodos: o
tempo de acesso ao aeroporto, o tempo de voo,ieranta entre o horario desejado de
partida e o horéario efetivo do v6o. As companhi@eas tém pouco controle sobre os dois
primeiros componentes, pois dependem de fatoregeexd a sua escolha. Entretanto, as
empresas podem agendar ou retirar uma nova fregié@ecuma determinada rota com
relativa facilidade. Basta que ndo seja necessd@tiegar novas aeronaves a frota, hipétese

gue se adota no presente caso. Em resumo, tem-setequpo total de viagem é dado por:
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0%t

ot
t=t(F,X);—<0e <0. Em que, 6.1
( )aF oF 2 9

F - frequéncia de voos, e
X — varidveis ambientais, tais como, qualidade @ss®ao aeroporto, estrutura aeroportuéria,

etc.

A demanda por passagens aéreas da industria @dada
Q=Q(p+Vvi(F,X))=Q(p,F) em que, 6.2
p — preco da passagem;

v — valor monetario atribuido ao tempo total de déoada viagent)

Os argumentos da funcdo demanda acima podem sedalds como o valor monetério total

das viagens aéreas denominadp+vt(F,X), sendo que:

0 _0Qok g,
op Ok dp
a_Q:a_Qa_K:a_QVﬂ>O 6.4

OF o0k OF o0k OF

Ou seja, um aumento das tarifas aumenta o valoretana total da viagem na mesma

~ o 0
proporcdo, o que, por sua vez diminui a demandaapsentos emag<0. Portanto, a
K

inclinacdo da curva de demanda em relacdo ao mlegmassagem é igual a inclinacdo da
demanda em relac&o ao valor monetéario da viagenmolRm lado, um aumento na frequéncia
de voos- aumenta a demanda por viagens, na medida em se/®es reduzem o tempo de

. ~ - ot 0 :
espera total da viagem. Tal reduc&o tem um valoretdoio devﬁ, comoa—Q <0, o sinal
K

de a—Qé positivo.

oF
As companhias aéreas utilizaminsumos para ofertar um determinado nimero de péos
periodo e, conseqlientemente, um determinado nlmeeassentos. Por hipotese 0s insumos
utilizados na oferta de voo§)(e assentosQ) sdo os mesmos, utilizados em guantidades
complementares. Em outras palavras, as funcéesodegéo de vbos e assentos valem-se da

mesma tecnologia e dos mesmos insumos e, portant@m mesmo formato.
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As curvas de custo de uma companhia aérea repatigsargdo, entdo, funcées do numero de
voos planejados por unidade de tempo e do numerpadgsageiros transportados em um

determinado voo.
C=C(Q,F) 6.5

Estabelecidos os parametros e as curvas de oféetm@&nda, pode-se analisar as condi¢cbes de

equilibrio das firmas e da industria, em difereméggmes de mercado.
6.1 Condicdes de Equilibrio em Monopdlio

Caso os precos estejam fixos pelo érgdo reguladoompanhia aérea monopolista devera
escolher a freqiiéncia de véos que ird usar em eteantinada rota. Ao escolher o nimero de
voos, dado os tamanhos das aeronaves, a quantiéadssentos ofertadas € determinada,

dependendo do nivel de demaf@Q(p,F) obtém-se uma determinada taxa de ocupacéo.
Analiticamente o monopolista escolhe a frequéneia@sF de modo a maximizar a funcéo
lucro abaixo:

A condicdo de primeira ordem é:

=0 _
30 6.7

,_9C)0Q_dC _
oF OF

Por simplicidade, a variacao direta nos custosrdestes do aumento de passageiros e v60s

Sd0 supostos constante%(:%:m e Z—E:k. Note-se, entretanto, que a variacado total nos

custos decorrente da variagdo no nimero de voos é:

E:a_ca_Q+a_C:ma_Q+k 6.8
dF 0Q0F oF  oF

Pode-se verificar que o termo entre paréntesesnldigio de primeira ordem 6.7 € a receita
liquida por passageiro, multiplicado pg% resulta no aumento liquido de receita decorrente

da adicdo do ultimo vbo a grade da companhia.
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A condicdo de equilibrio 6.7 mostra que o monopali€ujos precos sdo fixados pelo
regulador, escolhe o nimero de vdos por periodmat#o que tal acréscimo de receita seja

igual ao custo direto gerado por aquele véo adation

Em outras palavras, se a companhia aérea acrestentdo a sua grade, sua receita aumenta

pg—S:RMgF. Por outro lado, o aumento de custos desse voOoioadl pode ser

decomposto em dois aumentos, conforme mostra ac&gud8 Em primeiro lugar, um

. . R 0C L ~
aumento direto em custos associados ao v6o adic+ae|+:qa k (ex. mais tripulacéo, gastos

maiores com combustivel e despesas aeroportuéttdsEm segundo lugar, deve-se observar

A e e ot
que o aumento da freqliéncia diminui o tempo deraspas aeroportos en3E<O, 0 que

diminui o preco total da viagem em:—li, aumentando a demanda de assentosg—%”ne,

0Q

conseglentemente, 0S custos com passageiros nagaesliao voo emmﬁ (ex. mais

servico de bordo, mais tempo para atender os paisss@dicionais, etc.).

As curvas de receita média e receita marginal ®epacavidades usuais, refletindo funcdes
de producédo para voos e assentos com propriedatksidnais, tais como desenhadas na

Figura 6.1 abaixo. Mais ainda, definido-se a dafaide da quantidade de assentos em

dQ F

relacdo ao nimero de vb6os come 6_F6 a receita marginal por vbo pode ser reescrita em

pQ

termos dessa elasticidade coRMgF = e?. Considerando-se que a receita média por voo

€ dada poRMeF= p?Q pode-se facilmente observar ged)gF=RMeFimplica eme=1.

A curvag—g tem um padrao de invertido, pois 0 Unico termo que varia com 0 ntorde

vbos é o efeito deste sobre a quantidade de assefaecidos. Obviamente, do ponto de
vista da oferta, o nimero de assentos depende meralde voos agendados, quanto mais
vOos, mais assentos. Entretanto, do ponto de va@stlethanda, mais voos também aumentam

a quantidade transportada de passageiros, presdmoastos.



81

Figura 6.1- Equilibrio de monopdlio regulado

$

Fonte: De Vany (1975)

Intuitivamente, o comportamento édinvertido da curvaC/dF (no espaco preco-frequéncia
de vbos) deriva do seguinte mecanismo: agendar vas reduz o hiato entre o horario de
partida desejado pelo passageiro e o horario efeldvvoo, o que reduz o tempo total de

viagem e, portanto, seu preco nos termos da eg@&éid da funcdo demanda acima.

Para que haja equilibrio estavel no modelo expéstecessario que: em primeiro lugar haja
: 0°t : iy : :
excesso de capacidade e, em segundo Iugarrgye< 0, pois do contrario, seria racional
0
gue a companhia aérea aumentasse indefinidamerit@ero de voos, uma vez que 0 usuario
ndo apresenta qualquer saciabilidade diante do rtomda freqiiéncia. E esse mesmo
mecanismo que faz com que a capacidade ociosaldstiim, medida em termos de assentos

nao ocupados, aumente quando novos vO0s sao imadgso

Em outras palavras, vale dizer que a funcao cusgtecificada acima, refere-se a producédo de
maior nimero de vdos e passageiros, sem acrés@mowis aeronaves a frota, decisdo de
longo prazo néo tratada nas especificagOes aciméatD, adicionar novas aeronaves imporia

custos nao especificados na equacéo 6.5 a compiTeia.

A Figura 6.1 acima mostra a condicdo de equiliddanonopolista no espaco pre¢co-namero
de vboos(p,F). Para mostrar o equilibrio de forma convencionalseja, no espaco preco-

quantidad€p,Q) é necessario uma transformacao.

Para tanto, cumpre observar que cada companhia éé&apaz de ofertar mais assen@p (

incorporando novas frequéncias de véos sua grade. Como os insumos utilizados para
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produzir assentos e v6os sao 0s mesmos, aplicadosma complementar, sempre € possivel
reescrever uma funcdo de producdo cujo argumergogeantidade ofertada de assentos

Assim, pode-se redefinir os custos da companhidusigfio unicamente de seus assentos:

6(Q) =C(Q,F), ou:
6(Q) -C(Q,F) =0,

derivando-se em relacdo@ e aplicando-se a regra da funcdo implicita, ternseustos

marginais por assen©MgQ=6&x:

aC
_oF ,0C
=S5+, .
° =30 " 30 6.9
oF

que, em equilibrio, conforme pode-se verificar petendicdo de primeira ordem acima,

implica:

&=p, 6.10

ou seja, em equilibrio monopolista, o preco € iguw custo marginal do

assento.Graficamente:

Figura 6.2 — Equilibrio em monopdlio (espaco preco -
quantidade de assentos)

Q=Q(p,F)

CMeQ

R
Qf 0
Fonte: De Vany (1975)
A companhia aérea aumenta o numero de voos, ompkca no espacgp,Q), em um
deslocamento da curva de demanda para a direitao @e tarifas estéo fixas pelo regulador,

a receita marginal é uma linha horizontal. A coédigle equilibrio monopolista descrita
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acima implica que a quantidade que maximiza o lusamopolistaQ,; = Q(p~,F,; )sera
maior ou igual aquela que gera o nivel minimo dgacmédio por assento. Custos crescentes

nas vizinhancas do equilibrio ndo implicam custesrescentes de producdo, mas sim 0s

2

A Ay 07t , :
retornos decrescentes do aumento da frequenclacﬂ;a-(—)\,'lz—2 <0 conforme descrito acima.

Como também nado ha acréscimo de novas aeronavetaaa companhia aérea produz com
excesso de capacidade (assentos vazios) em todangulaude produtiva. O excesso de

capacidade é menor quanto mais a direita a indlestiver do custo médio minimo.
6.2 Condicdes de equilibrio em concorréncia perfeita

Nesta sec¢do do capitulo analisa-se o resultadauiéibeio competitivo do modelo de De
Vany (1975).

Seguindo-se a hipotese tradicional de mercados @rooéncia perfeita, as companhias
aéreas sao, em primeiro lugar, tomadoras de preges) segundo lugar, provéem um servico

homogéneo.

Em outras palavras, independentemente das taiKadat pelo 6rgédo regulador, a acao
individual de cada empresa ndo € capaz de inflaelmcmercado. Assim, qualquer eventual
aumento das tarifas de uma companhia desloca snanda para baixo, distribuindo os
passageiros igualitariamente entre as demais eamré&le entdo dizer, que a taxa de
ocupacgdo entre as companhias € a mesma, assim &dewa de ocupacdo média da

indUstria.

Por hipotese considera-se a industria em equilieitongo prazo. Portanto, ndo ha entrada
nem saida de companhias aéreas, o que implicaglizeseu lucro econdmico é zero, idem

para a o resultado d@asimafirma:
pg —c(q;, f;) =0 6.11

Como ndo hé diferenciacdo dos produtos entre cdmgmnem equilibrio competitivo as
empresas transportam o mesmo numero de passageiruéo, que, por sua vez, € igual ao
namero de passageiros transportados por voo médinedcado com lucro zero. Em outras

palavras, a distribuicdo de passageiros por vé@ada companhia aérea € equanime, pois sua
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taxa de ocupacdo é um parametro para as firmasdeomdas individualmente. Em termos

formais segue que:

a_

: i e 6.12

uire)

Substituindo-se a condicdo de passageiros por ad@simacompanhia (6.12) na condicao

de lucro de longo prazo zero 6.13, tem-se:

g :—C((l’ f) , em que 6.13

P

Q= Zqi , total de passageiros transportados, e
F = Z f. , numero total de véos,

ou seja, em equilibrio a receita média por voonda@stria € igual ao custo médio por véo da

i-ésimacompanhia aérea.

Assim, com o numero de passageiros transportaddesdpela média da industria, e,

considerando-se as tarifas fixadas pelo reguladoreceita média por v6o que cada

Q

companhia aérea pode auferirpeF—. Consequientemente, cada firma pode agendar o aumer

Q

de vbos que desejar para produzir a uma capadlmmxadaE .
Em resumo, o objetivo deésimacompanhia competitiva é:
Mfaxm =pqg -c(q, f;) = p% fi _C(% fi, fi)’ 6.14

que resulta na seguinte condicao de primeira ordem:

Q_x()Q_ocl) _g
F og F of,

p 6.15

Em equilibrio competitivo a receita média por vom parametro para cada firma, € igual ao
custo marginal total por vo@ue, mais uma vez tem dois componentes: o ed@igbo do
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aumento de um voo sobre os custos das companm'eaas%céi, mais o efeito do aumento do

namero de passageiros sobre os cu%gosponderado pela taxa de ocupacédo mégi&)(
q

Mais ainda, em equilibrio, pela equacao Gm%, :M :@2 +@ = m% +k, isto é, 0

custo médio por voo é igual ao custo marginal fodalvoo.

Graficamente, caso as firmas competitivas obsersemesma demanda de mercado do
monopolista, as curvas de receita média e margmal/6o serdo as mesmas. A Figura 6.3
abaixo ilustra o equilibrio da indastria compettivcomparado com o equilibrio do

monopolista.

Figura 6.3 — Equilibrio em concorréncia perfeita co m
precos regulados P-F

$
RMge
RMe:
0Q =
mS < +CMg,
oF
\mg +k
/ \
k:CMgp

F Fa F& F

Fonte: De Vany (1975)
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A dinamica de equilibrio da industria ocorre dauseig maneira: suponha-se inicialmente

que a indUstria esteja em um poRfoem que a receita média por v6o seja maior questo cu

Q_0cQ odc

marginal total por VGOpE>0_E+E' Nesse ponto a equacédo 6.15 acima estad sendo
q

violada, ou seja, ha lucro econdmico positivo @segjiientemente, entrada de novas fithhas

A partir de um ponto com&" até o ponto maximo da curva de receita média por &
expansao dos voos resulta em um aumento mais dprgpercional de passageiros, devido a
concavidade da curva de demanda em relacdo ao oamerdos, que, por sua vez, depende
do efeito do acréscimo de um vdo a reducao do tdotpbde viagem. Como ha saciabilidade
nesse argumento, 0s aumentos iniciais na ofertadds aumentam a receita mais do que
proporcionalmente em relacdo aos cugtos, conseqiientemente, o lucro aumenta. Novas
entradas podem levar o nimero de vbos a direitsiadoda curva de receita média a partir do
qual novas entradas comegam a reduzir os lucrosaslaganhias. Este mecanismo prossegue
até que se atinja as condi¢des de equilibrio.

A Figura 6.4 abaixo ilustra a direcdo do equilibem um diagrama preco-quantidade
tradicional. A cada raza@/F, cada firma produz onde as curvas de custo margitigidual

e médio sdo iguais. A curva de custos médios dsstrid € docusdos pontos de minimo dos
custos médios de cada firma para cada taxa de ¢iopda industria. Entradas de novas
companhias levam o mercado até a curva de cust@mrdadndustria, reduzindo a taxa de
ocupacao e deslocando para cima a curva de custcadé empresa. Em concorréncia, cada
nivel de produto (assentos) € produzido ao custtiarm@inimo de cada firma associado a
uma determinada taxa de ocupagao.

' Se a entrada nao for permitida e as tarifas peroesem reguladas, as companhias auferem lucrasvpesi
mas, em contrapartida o usuario também paga uiifia parsistentemente mais elevada que seu nivieinge
prazo.

Jc
" Lembre-se que, por hipétesg,— =m
q
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Figura 6.4 — Equilibrio e concorrénca perfeita (esp  aco preco-quantidade
de assentos)

$
Q¢ =Q(p. F¢)

R — FR

Qu =Q(pFy) Ml .

CMd :
g CM€

R R
Qn Qg Q
Fonte: De Vany (1975)

O numero de assentos de equilibrio da indUstriacencorréncia perfeitaQf, € atingido

quando o preco regulado se iguala ao custo médpame ndo decrescente da curva de custo

médio da industria.

Comparando-se o equilibrio do monopolista com cateorréncia perfeita, pode-se ver que
o segundo produz mais freqiéncia de voos e maghi@ssa uma capacidade ocupada mais

baixa e a um custo médio mais alto.

O fato da receita marginal do monopolista divedgireceita média resulta em uma diferenca
entre seu custo marginal e médio por assento dtertRor outro lado, para a firma
competitiva, a receita média e marginal sdo igeat®nsequientemente, seus custos marginais
e meédios por assento. No entanto, a industria ctitimperealiza rendimentos decrescentes
por vdos. Conseqlientemente, a curva de custo madanindustria estq acima da curva de

custo médio da industria.
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6.3 Os Efeitos das Politicas Tarifarias
6.3.1 Sob o Monopolista

Considera-se inicialmente os efeitos da variacdprdgo regulado sobre o nimero de vbos e

assentos ofertados, em equilibrio, pelo monopolistantendo-se as hip6teses de custos

constantes, isto & = g_(F: em= g—g na condic&o de primeira ordem do monopolista, sem-

0Q
_m_—k:O 616
(p )aF

Pela regra da funcédo implicita pode-se encontedeito das variagcdes nas tarifas promovidas
pelo regulador, sobre a quantidade oferecida de(WpdPor outro lado, para captar o efeito
total de um aumento das tarifas sobre a quantidedequilibrio dos assento®)( é
necessario derivar totalmente a equacdo de demahados exercicios de estatica

comparativa estao ilustrados nas condi¢cdes abaixo:

0° 0

dF (p_m)dFan+a(|3
d_p =- 070 e 6.17

-m

(p—m) FE?
dQ_0Q , 0QdF
dp dp OF dp 6.18
. 0°Q - N .

Uma vez que, em eqU|I|br|an—2<O, pela condicdo de saciabilidade do consumidor em

~ A R . d _
relacdo ao aumento da frequéncia de voos, 0 sm%Ed depende do sinal do numerador de
p

6.17, que nada mais é que a derivada com relacfvego da receita marginal liquida por

i - g :a—Q —p_m € P :
ap{(p m)Fe} GF[ 5 j(ﬁ”ﬁp_m]'emque. 6.19

Qe

'8 A receita marginal liquida por voo pode ser reisem termos das elasticidades corop:— m)? ,

derivando-se em relacéo a p, tem-se a expressi@xtioo
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S é a elasticidade-preco da demanda;

e:g—gg € a elasticidade-frequéncia de véo da demandagjay 0 aumento percentual na

demanda por assentos decorrente do aumento derwarnio no numero de voas;0.

£, = %ep € a elasticidade decom respeito a.
op e
Comog—g >0, o sinal de 6.19 depende do sinal(dé+ £+ pfm} Deve-se lembrar que a

demanda é uma funcéo do preco total da viageme angiui o preco do bilhete propriamente
dito, mais o valor monetario do tempo total da &g Derivando-se a definicdo deem

relacdo @ observa-se que:
S
de a_Qa_QE(Q -1
Q

. Dadas as condi¢des de concavidade da demandag®rtos, temos
op OF op Q
0
quea—e < 0 para todo e qualquer nivel de producédo maior quadade, consequentemente,

e
£p<0.

P
p-m

>1, € o inverso danark-up O exercicio de estatica comparativa sobre coadigh
A . - oF . ,
equilibrio, mais especificamente sobge em 6.17, mostra que a companhia aumentara o
p

, ~ . 0
numero de vbos diante de um aumento das talﬁbfasa 0, se e somente se:
p

p
p-m

+ﬁ+£g>o, 6.20

ou seja, comq3 e £;sdo ndmeros negativos, a desigualdade 6.20 prevalese ambas

elasticidades mostrarem valores absolutos baixosteEmnos econdmicos, equivale dizer que
a demanda é inelastica, tanto em relacdo aos proEdilhetes f) como em relacdo a

sensibilidade preco da elasticidade-voo da dema(ngi)aAnalogamente, se a demanda for

muito elastica, o nimero de vbos caira com um atoveas tarifas.
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Em relacdo ao segundo exercicio de estatica coth@aresto €, verificar o sinal d%g em
p
6.18, pode-se facilmente perceber que o efeitooppede-se ser decomposto em dois outros

efeitos: a) um efeito direto sobre a demanda, daela derivada parcial em relacdo a

0Q

prec;oa—P; e, b) um componente que indica o efeito das natadas tarifas sobre o nimero

de voos.
Se a oferta de v6os ndo mudar com as alteracddarifas, isto €, sga% =0, % = g—g Se

F : . . A . :
?9_ >0, isto é, 0 monopolista agenda mais véos diantendeaumento das tarifas, o que
Y

ocorre, conforme mencionado acima, se a demandmd@astica, o efeito do aumento da

tarifa sobre a quantidade de assentos sera positivo

A intuicdo do resultado é a seguinte: se a demfondaelastica em relagcéo a precos (tarifas),

a reducado da quantidade de assentos, decorremigntento dos pregogg, € mais do que

dp
0Q

compensada pelo aumento da demanda decorrente dwentau de voos F

dQ

ConseqUentementea— apresenta um sinal positivo.
Y

Por outro lado, se a demanda é elastica em relgecos o numero de vbéos cai com o
.. OF . .
aumento das tarlfaés— <0. Ou seja, a queda da demanda decorrente do audetarifas é
Y
muito grande e ndo apenas ndo é compensada, coni@nga nessas circunstancias o

monopolista reduz a oferta de véos.

Caso o 6rgao escolha a tarifa de modo a maximizaineero de voos, ou seja, que fizesse

dF =0em 6.17, observar-se-ia que a condi¢ae —( P
dp p-m

+£§j precisaria ser satisfeita.

Por outro lado, de 6.18 pode-se ver que, c%%o: 0 ao nivel 6timo de produgé%% deve

ser positivo nesse ponto para preservar a igualdadeguacao resultante em 6.18. Pode-se
concluir, portanto, que o nimero de v60s atingens&imo a um preco maior que aquele que

maximiza o numero de assentos. Ambas variaveisnass e numero de voos, crescem até
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um ponto maximo e entdo caem com 0 aumento de Pré€gqreco que o monopolista
escolheria livremente € maior que aquele que maasimi oferta de assentos. Com essa
configuracdo ha, portanto, espaco para que a iulde tarifa aumente a quantidade de

assentos oferecidas.
6.3.2 Sob Concorréncia

A condicao de equilibrio em um mercado competittvdada pela equacdo 6.15. Como o
namero total de voosF] € positivo pode-se escrever a condicdo de praneidem de

concorréncia perfeita das seguintes maneiras:
L k= (h— MmO — kF =
(p m)F k=(p-mQ-kF =0, 6.21

Tratando a condi¢cdo acima como uma funcao impligjpeF), a mudanca do namero total de

voos da industria decorrente de uma variacao niessté:

—m p—m
OI_F:_(IO m)6p+Q:_[l+'8( . HFQ

dp (p_m)gg_k (p—m)Qe-kF

6.22

Como o total de voos da industria € o somatoriofdeta individual de voosk = Z f,, cada

firma agindo isoladamente apresentara o seguintgadamento diante de um aumento de

tarifas:

F

b (p-me-1 ° -

Lembrando-se que, em equilibrio competitivo, poelessr pela Figura 6.3 (pag. 85) que a
RMeF RMgF

receita média por voo é maior que a receita margvavdo, ou seja% > ep?Q, 0 que s6 é

possivel casoe<l. Como a condicdo 6.21 precisa ser satisfeita emililaip, tem-se

consequentemente q@e-m)Qe-kF<0 Em resumo, o sinal dé~/dp depende do numerador

de 6.22. Ja@f/dp em 6.23 apresenta sinal positivo, ou seja, cadafiagindo isoladamente

tem incentivos para aumentar a oferta de voos @idatum aumento das tarifas promovido
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pelo 6rgdo regulador. Entretanto, o aumento efedevaferta da empresa depende que haja

aumento da oferta de voos da industria como um todo

Voltando a condicdo 6.22, se a elasticidade pregodeimandaf, nas vizinhancas do

P
p-m

equilibrio, for igual a—

, 0 humerador da equacdo acima iguala-se a zgroranto,

ndo havera mudanca na oferta competitiva de v&@msastarifas aumentem.

Se a demanda for inelastica em relacédo a prequanero de véos da industria aumenta com

0 aumento das tarifaEZ—F>0j. Se, ao contrario, a elasticidade-preco da demaoada
p

passagensd for muito alta em nimeros absolutos, isto €, deraanda for preco-elastica, a

quantidade de vbdos de equilibrio da industria cditiyee cai com 0 aumento de precos
IF <o,
dp

A condicdo 6.18 acima mantém-se valida no caso etitiyo. Vale dizer que, comeddE
p

deve ser positivo no momento em que a quantidadsskntos atinge seu maximo, o nivel de
precos que maximiza a quantidade é menor que aquelmaximiza o numero de vdos. Mais
do que isso, pode-se observar pelas Figura 6.3&&4, que o mercado competitivo sempre
oferecera mais vOos e assentos, a qualquer niyekeges. Cada ponto sobre a curva de oferta
da industria competitiva constitui um ponto de ¢ueero.

6.4 Mercados Oligopolizados

Nas situacdes apresentadas acima foi possivelsanas acfes do regulador sobre o
equilibrio de mercado caso a industria se apresamtau perfeitamente competitiva, ou

monopolista. Pouco se pdde dizer acerca do compenti@ do equilibrio do mercado caso as
companhias aéreas reajam as acfes uma das owdhasy dizendo, se o mercado apresentar-

se oligopolista, configuracdo que se mostra engrrente mais razoavel.

Sugere-se neste trabalho, duas abordagens alesagpara lidar com mercados
oligopolizados. Em primeiro lugar, descreve-se @pa estratégia sugerida no artigo de De
Vany (1975), extensivamente analisado nas sec@esans. Com efeito, tal autor analisa a

possibilidade de mercados com poucos competida@spermitir que a oferta de voos
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individual seja apresentada como uma funcdo daaofde vbos das demais companhias
aéreas. Em segundo lugar, sugere-se, alternatitamaeprimeira estratégia, a incorporacao
dos parametros descritos nos modelos de variagiigecturais, por exemplo, Bresnahan
(1981) e Brander e Zhang (1990).

Nesses modelos procura-se mensurar o padrdo deodampnto dos mercados através de
parametros que mostrem o desvio dos precos prasican relacdo aos custos marginais das
firmas. A principal virtude dessa segunda abordaggmermitir que a equacdo de equilibrio

da industria reflita o parametro de conduta o guoe,sua vez, pode gerar formas reduzidas
que podem ser estimadas, desde que haja informdesagregadas por companhia aérea.

Nesse contexto, para ilustrar os efeitos da regald@ entrada de novas firmas no mercado,
De Vany (1975) sugere trés alternativas de pofitreggulatérias. Inicialmente, a entrada de
novas firmas € vedada pelo regulador, e, adiciomaten ndo ha rivalidade entre as firmas
concorrentes pela oferta individual de voos. Enuslsg embora a entrada continue vedada,
permite-se que as companhias pré-existentes campita novas freqiiéncias, o regulador
apenas preserva a participacdo de mercado das cbmapaFinalmente, ndo ha qualquer
restricdo regulatdria, a entrada de novas companhidivre e também ndo ha qualquer

restricdo ao aumento individual da oferta de voos.

Por hipétese, ha um grupo dérmas dominantes suprindo v6os a um custo cotest@né a
oferta total de assentos que equilibra 0 mercadofetta de v6os por companhia € uma

|
fragao do total de voos, isto?f:,'—, em queF = Z f,, € o numero total de véos dafirmas.

i=1
Mais importante, a oferta de voosiegssimafirma reage ao aumento de freqiiéncia das outras
firmas, isto &,f, = f,(f,),0i # |, consequentemente:

oF =L of,
—=1+) — 6.24

2 f

i=1

|
Q( p,z fiJL:qi € 0 numero de passageiros transportado ip&sama companhia, e

7

|
Q :ZQ(p,F)% € o total de passageiros transportados pela mallu$derivando-se
i=1

parcialmenteg, com respeito & e substituindo a funcdo de reacéo estabelecid®.2d)
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temos a sensibilidade da quantidade transportadaaggageiros por firma em relacdo ao
namero de voos ofertados individualmente:
_ _ 11 9f . -1 9f .
ﬂ:a_QL 1+Za_l +|F-1- fiza_l Q 6.25
of,. oF F = of; = of, |F?
Conforme definido nas secfes anteriores, a eldatietfrequéncia de vb6os da industria é

0QF

dada pore = _6 A elasticidade-frequéncia d@#simafirma pode, por sua vez, ser escrita

como: e :?9%$ Assim, multiplicando-se ambos lados da equac@&b or & e
lembrando queg, = Q%, obtém-se a elasticidade-freqiiéncia da industmaoccuma fungéo

da elasticidade-frequéncia individual.

1+(e-1) f fafi +1 6.26
e =1+(e-)—| ) — ,
' F |4 of,

Considere-se finalmente os trés cenarios menci@nadoinicio dessa se¢cdo. Em primeiro
lugar, o cenario (a), ou seja, a entrada de nowapanhias € vedada pelo regulador que, atua
no sentido de preservar as participacdes de mercadseja, ndo ha rivalidade entre as
concorrentes para agendar novos voos. Nesse sasmniado que a participacédo no total de

R L L f; . : . R
vbos da-ésimacompanhia &, = FI 0 que implica que o desvio de numero de véoswke u

companhiaj decorrente do aumento de voosidssima companhia ndo deve distorcer as

of f
participacbes de mercado relativas, ou sejaaf—':F'. Consequientemente,

- f. I ~ o , .
Z—'=1—F'que, substituido na equacdo 6.26 implica, finalmesin g=e. Isto €, a
elasticidade-frequéncia de cada companhia é igedhsticidade do mercado, um resultado

equivalente ao de monopoalio.

Em segundo lugar, supbe-se que haja rivalidades exir companhias para ofertar novas
freqiéncias, mas o regulador continua vedando aadmtde novas firmas, situacéo

correspondente ao cenario regulatério (b). Nessalicdo, cada companhia aérea age
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of .
independentemente uma das outras, de acordo condelorde Cournot, isto - =0 que,

of,

substituido na equacao 6.26 resulta na seguirggoddade-freqiéncia daésimafirma:
f
¢ =l+(e-D— 6.27

Conforme visto nas secdes anteriores, para que dupjdibrio estavelg<l e e<l. Pela
condicdo 6.27, pode-se facilmente observar g aproxima de, ou seja, equipara-se a

condicdo de monopdlio sobre a elasticidade-freaénge o numero de concorrentes

: . .
autorizados a operar no mercado cai, ou seja;-se 1.

=

Por fim, se o regulador ndo impor qualquer restredouver, efetivamente entrada de novas

firmas, FI - 0 e a elasticidade deésimafirma aproxima-se da unidade.

Uma das alternativas para se lidar com a questgor éneio dos modelos de variacdes
conjecturais, por exemplo, Bresnahan (1981) e BnamdZhang (1990). Nesses modelos
procura-se mensurar o padrdo de comportamento dosados através de parametros que

mostrem o desvio dos precos praticados em relaggioustos marginais das firmas.

Embora a andlise possa ser estendida pafiamas, supde-se, por simplicidade, que o
mercado seja atendido por um duopdlio. Consistesriéencom os modelos anteriores, a
demanda por assentos (viagens aéreas) € dadagpelgie 6.2 acima, funcéo do preco e da

freqUéncia de voos oferecida.

Como o valor monetério do tempo € aditivo a ta(Eguacédo 6.1), pode-se reescrever a
equacao de demanda em sua forma inversa.
p=p(Q.F)

As companhias ofertam um produto homogéneo, estedralio suas frequéncias individuais
de voo {j). A demanda € uma funcado da frequéncia da industsisim, tem-se que a funcao

lucro dai-ésimafirma é dada por:
7, = p(Q,F)g —c(q;, ;) 6.28

Como a guantidade de assentos € determinada pelerawe voos ofertados por unidade de

tempo, pode-se dizer que existe uma fun¢ge q(f, , que, dadas as propriedades das

funcdes de produgdo mencionadas acima, converteneno de voos ofertados em ndmeros
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de assentos:, o numero total de véos ofertado pelas compankiasna funcédo das ofertas

individuais de voos.

Restringindo-se a escolha para um Unico periodo, & uma Unica escolha dg e
maximizando-se a fungéo lucro acima em relagdoaatglade de voos oferecidos, tem-se a
seguinte condicao de primeira ordem (os subsdidt@sn excluidos), que define a freqiéncia

de vbos de equilibrio de Cournot.
oq op
-m)—+q(f -k=0
(p-m) pr q( )aF 6.29

Caso as empresas maximizassem 0s pre¢cos e naaraglgdes, a equacao 6.29 nao seria
satisfeita. A mesma coisa acontece se as emp@saasisem um cartel e estabelecessem seus
precos (ou quantidades) conjuntamente. Uma madeirasolver essa questao € reescrever a
equacgao 6.29 como uma definicdo, por exemplo:

0 0
(p—m)a—?+qa—§—k=a(fl,f2) 6.30

A variavel o é simplesmente a diferenca entre o lado esquiadequacdo 6.30 e zero. A
equacao acima consiste em uma descricdo complstaaioportamentos das companhias

aéreas.

Por outro lado, se cada empresa toma a frequéaciaats da industrid=) como uma funcgéo

de sua prépria oferta de vodg3, (isto é,F=F(f;), tem-se a seguinte condi¢do de equilibrio:

(p_m)%+q@a_l:—k:0 6.31

of oF of
Note-se que a variacdo deem relacdo a variacdo da oferta de vboi-dsimafirma é
resultado da prépria variacdo flsobre si mesma mais a variagdo sobre a frequiéaciéos
daj-ésimafirma, em outras palavras:
dF _ df, df, 6.32

df.
—=—1+—1=1+y ,emque—L =y,
df. ~ df,  df, df
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Substituindo na equacao 6.31 tem-se.
oq, . op
-m—+qg—@+0)-k=0 6.33
(p )af = 1+v)

A variavel v representa as “variagdes conjecturais” mencionadériormente. Em outras
palavras,v consiste em uma conjectura arbitraria sobre comfiésimafirma responde as

escolhas daésimacompanhia.

Seu =0 a equacao 6.33 permanece idéntica a 6.31, istgué/ale ao caso em que a oferta de
vbos dg-ésimacompanhia ndo responde a variagfes da ofeiit&éslena O resultado obtido
€ 0 mesmo de Cournot, no qual cada companhia &&mgaé as escolhas das demais firmas

sao independentes de sua propria escolha.
Por hipdétese, ambas companhias tém custos iguais, s-1, a equacado acima torna-se

(p—m)?—kzo. Como em concorréncia perfeita a receita marginal yd@ € igual a

receita média, conforme estabelecido na secdo @rdaa visto que cada firma agindo

isoladamente ndo aumenta sua participacdo de neefcsdservicos sdo homogéneos), a
condicdo pode ser reescrita com(cp—m)%—kzo, idéntica a solugdo 6.15. Em outras

palavras, observa-se um resultado de equilibri®edtrand com produtos néo diferenciados.

Finalmente, a solucéo de cartel surge, caso osscastre as firmas sejam idénticospsel.
Nesse contexto, a condicdo de primeira ordem da&da gquacédo 6.33, € equivalente a
solucédo de maximizacao do lucro da industria, catgpoesse exemplo por duas companhias

aéreas, uma vez que o numero de total de vbosidstira é=2f;.
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7 EVIDENCIA EMPIRICA: MERCADO DOMESTICO BRASILEIRO

A funcdo demanda proposta em 6.2 é uma funcdo égopdas tarifas e da quantidade
ofertada de vbos. Para efeito de estimacdo dosnpénés dos modelos, supbe-se a funcao

demanda abaixo:

Qi =5, itﬁl FitﬂzYc:§3Yﬁ4 7.1

cot !

em que:

Fit € 0 nUmero de vdos por mésir@simarota no més,

Qit € o numero de passageiros transportados entrdaaies ej (em ambos sentidos);
pii € oyield médio mensal (por passageiro.quildmetroj}-@simarota;

Y. €Y., sdo as rendas nas regides metropolitanas em qexa@zortos estao localizados;

i € o indexador das rotas, provenientes de trésdode dados. Em primeiro lugar os
rendimentos mensais por regido metropolitihasn segundo, os dados yield médio, ou
seja, a receita total de cada rota sobre o nunmeepmasgsageiros transportados pagos vezes 0s
quildmetros voados; e, finalmente os pares de esladnstantes nas HOTRANS, documento
utilizado na contagem de vObBg. A intersecao das trés bases de dados compdms da

amostra dadas pelos seguintes pares de aeroportos:

Tabela 7.1 — “i" rotas/aeroportos empregadas na
amostra

1)  Congonhas/Pampulha/Congonhas

2)  Congonhas/Porto Alegre/Congonhas

3) Galedo/Confins/Galedo

4)  Galedo/Congonhas/Galedo

5) Galedo/Guarulhos/Galedo

6) Galedo/Porto Alegre/Galedo

7)  Galedo/Recife/Galedo

8) Galedo/Salvador/Gale&o

9) Guarulhos/Confins/Guarulhos

10) Guarulhos/Porto Alegre/Guarulhos

11) Guarulhos/Salvador/Guarulhos

12) Recife/Salvador/Recife

13) Santos Dumont/Congonhas/Santos Dumont
14) Santos Dumont/Pampulha/Santos Dumont
15) Santos Dumont/Porto Alegre/Santos Dumont

19 Rendimentos nominais médios do trabalho prindipaitualmente recebidos no més pelas pessoas at®$0
ou mais de idade, ocupadas no trabalho principatitides de origem e destino das rotas consideradate:
IBGE
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No artigo de De Vany (1975), as rotas considerpé#s autor eram compostas de aeroportos
cujo destino era Nova lorque, e consequentemenfregééncia de voos considerada foi o
namero semanal de voose-waycom destino para essa cidade. Os dados agregegasdi

e passageiros transportados do DAC nao permitetimglig entre bilhete®neway e uma
viagem ida e volta. Nesse sentido ha uma hipotapédita na equacdo de demanda 7.1, de
que o numero de viagens de ida é aproximadamenst & numero de viagens de volta,
hipétese razoavel no caso do transporte aére@ aiais quando sdo consideradas rotas entre

cidades com alto indice de viagens a negdcios.

Quanto a equacao de oferta, cumpre destacar qusrndados estatisticos de dominio publico
sobre os custos de passageiros por rota, ou s&paha informacdes se os custos dos
passageiros, por exemplo, entre Congonhas e SAaotasnt € maior ou menor que o custo

de passageiros entre Congonhas e Recife. Port@@toha como se considerar, para efeito
estatistico, uma equacdo de custsC(Q,F) como em 6.5 acima. Consequientemente a
funcdo custo adotada tem como argumento o humerdae ofertados naésimarota no

mést, ponderado pelo custo médio da fota
Cy =g (Fit )0{1 ' 7.2

Qoit € 0 custo médio naésimarota, calculado a partir das informacgdes presamissanuarios
do DAC, dos precos do querosene de aviacao da fsgBiacional do Petroleo (ANP) e das
distéancias entre as rotas.

~ ~ . . oc
Como a funcdo custo ndo depende do numero de mmgransportadosa—:o, a

q

condicdo de equilibrio em concorréncia perféitdescrita pela equacdo 6.15 acima,
combinada com as formas funcionais da demandaoéeda e log-linearizadas implicam no

seguinte sistema de equacdes reduzidas:

%2 Como as companhias operam mais de um tipo de ameigto em cada rotay; reflete os custos de cada

L

aeronave utilizada nas rotas, ponderado pelo lstiveede cada aeronave, isto , em qug é o tipo de

j
aeronave empregada.

%! pela condic&o de equilibrio do monopoligafj, pode-se verificar que os coeficientes de datdide der.3
e 7.4 néo se alteram. Apenas o coeficiente de intevaapa.
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logF, :;(logﬁo _logal)_ loga,, + L/ log p;, + [
a,—p, 1~ P2 1~ P2
F; F; 1 7.3
HIES logY,, +—=2—V,, + (loge, - loge,)
a, _:82 a; _:82 a, _:82
1+
109Q, =——(a, 1093, - B, 109a,)~—-_—loga, +[ﬁl +Mjmg p, + (I
17 P> 17 P 17 P>
7.4
Dﬂ]}[ﬂs +&j|09ﬁt 4{,34 +ﬁch2t + (a,loge, - B, loge,)
1 _/82 a, - 182 1~ P2

Para estimar as equacdes acima utilizou-se umIpaimejue os individuos sdo as 15 rotas
presentes na Tabela 7.1, e o periodo, de maio @k 2dezembro de 2003. O resultados das

estimativas estao resumidos abaixo.

Tabela 7.2 — Estimativas dos coeficientes das forma s reduzidas para
a frequiéncia de vbos e quantidade de assentos

Variaveis Independentes Equacdo 7.3 Equacdo 7.4
Variaveis Dependentes Log vodég)X | log_assentofQy)
Lod b. -0.413 -0.643
9P (2.78) (4.89)
Log_ ct @) -0.323 -0.008
9_¢t Gou (1.93)* (0.04)
Log_rendal(Yclt) 0.113 0.671
(0.20) (1.22)
-1.460 2.446
Log_renda2lY.
9 \ (2.37)* (4.37)*
Constant 21.409 -5.771
(4.19)*** (1.20)
Observations 301 301
R-Quadrado: 0.88 0.90

t statistics in parentheses
* significant at 10%; ** significant at 5%; *** sigificant at 1%

Pela tabela acima pode-se verificar que as vasawneiependentes consideradas no painel
explicam parcela consideravel da quantidade deagasss transportados e do numero de
voos de equilibrio da industria.

Os parametros de precos apresentam significaneafistica expressiva. O parametro de custo
s6 é significativo no caso da equacao de numerodaleapresentando pouca significancia na
equacao de quantidade transportada de passagdmosntanto, deve-se atentar, que das
quatro maiores companhias aéreas atuantes ngphlisnenos duas delas passam por graves

crises financeiras, ambas gerenciam dividas finemecede montantes proximos, senéo
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superiores, ao seus respectivos patrimoénios liguieton consequiéncia, a operacao de tais
companhias descola-se em certa medida de seuss,cpgicando as estimativas de oferta

baseadas apenas nos custos operacionais diretos.

De todo modo, vale-se da forma reduzida que apieserficientes mais significativood

Fi na equacédo 7.3) para calcular a elasticidade-pdecalemanda /). Usando-se o0s
parametros de inclinacdo sobre o prggd € sobre o custo médiad;) em ambas equacdes,
7.3 e 7.4, é possivel derivar a tabela abaixo caemvalores dos demais coeficientes

estruturais.

Tabela 7.3 — Coeficientes da forma estrutural

Forma Reduzida | | Forma Estrutural
Equacéo Voos F;

Pit -0.413 (2,78)| | A -2.279
Qo -0.323 (1,93)

Equacéo Assentos Qj

Pit -0.643 (4,89)| |4 -0,646
Qoit -0.008 (0,04)| |5 0.025
o} 3.121

Conforme se pode observar, os sinais dos parametrgs e [, estdo de acordo com as
especificacdes do modelo. Pode-se notar tambénmrg@emaior do qu¢ o que satisfaz a
condicdo de estabilidade do sistema composto mejaacdes 7.3 e 7.4. A elasticidade da
demanda de assentos em relacdo ao numero defaus definicdo deste capitulo, € “na
definicdo do Capitulo 6, é inferior a unidagg<l), consistente com a condi¢do de equilibrio
competitivo, explicitada anteriormente, pois, nest@acao a receita média por v6o é maior

gue a receita marginal por voo.

O valor def,=0.025 mostra que a utilidade marginal do v6o adicionah@to baixa. Em
outras palavras, o consumidor encontra-se quaseplgmamente satisfeito em relacdo a
quantidade ofertada de voos. Deve-se lembrar gueziodo considerado na amostra, maio de
2001 a dezembro de 2003, inclui dois eventos rategapara o mercado. Primeiramente,
destaca-se as portarias editadas pelo Comandordadgica, mencionadas na secao 2.1.1.1
(pag. 19), que restringiram a liberdade das compardéreas em aumentar individualmente a
oferta de voos.
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Em segundo lugar, marco de 2003 marca o iniciopgaagdo de um acordo dede-sharing

entre as duas maiores companhias aéreas do pségu@do evento teve como consequéncia
uma queda abrupta da oferta de vbos das duas smaiongpanhias, ndo compensadas pelo
aumento da oferta das demais concorrentes, ppigregias vedaram. Nesse sentido, seria de
se esperar, principalmente no periodo anterior gande 2003, que a oferta de vdos fosse

suficientemente elevada para atender a demandaadeageiros.

O valor do parametro de escalar£3.121, isto é, se o numero de vb6os aumentar um por
cento, 0s custos operacionais aumentardo trésembo aproximadamente. Vale dizer que o
equilibrio estimado no sistema acima encontra-spange ascendente da curva de custos, 0

que também é consistente com a condi¢cdo de eduitibmpetitivo estabelecida acima.

As tabelas seguintes mostram os resultados damagisths, caso 0s mercados fossem
separados de acordo com o nimero de competidovefor@e se pode observar pela Tabela
7.5, as estimativas dos parametros do modelo enfosoea estrutural apresentaram sinais

inconsistentes.

Tabela 7.4 - Estimativas dos coeficientes das forma s reduzidas para a
freqiiéncia de voos e quantidade de assentos (rotas segmentadas
por numero de concorrentes)

Rot as at endi das por unma Rot as at endi das por mais

ou duas conpanhi as de duas conpanhi as

Log_voos Fy) | log_assentofy) | Log_voos Fi) log_assentofQy)
Log_p -0. 025 -1.370 -0. 385 -0.179

(0.06) (3.72)*** (5.51)*** (1.98)**
Log_ct (@op) -2.571 1. 406 0. 247 -0. 045

(4.91)*** | (3.01)*** (2.65)*** (0.22)
Log_rendallY,,) | 4.284 3.672 0. 058 -0. 465

(1.99)** (1.78)* (0.18) (1.02)
Log_renda2lY,,) | 1.051 11. 453 -1.000 0.745

(0.43) (4.78)*** (3.03)*** 1 (2.03)**
Const ant - 3. 443 -99. 392 13. 356 10. 816

(0. 15) (4. 46) **~* (5.09) *** (3.08)***

bservati ons 41 41 260 260

R- Quadr ado: 0. 87 0.83 0.92 0.92

t statistics in parentheses

* significant at 10% ** significant at 5% *** significant at 1%

Tabela 7.5 — Coeficientes da forma estrutural (rota

ndmero de concorrentes)

Os coeficientes da tabela acima rendem os segyiatémetros estruturais:

s segmentadas por

Rotas com uma ou duas companhias

Rotas com mais de duas companhias

Forma reduzida
Pit -0.025 (0.06) | B

Forma estrutural

-1.010 Pit

Forma reduzida
-0.385 (5.51)

Forma estrutural

By

0.559
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i  -2.571(4.91) a  0.247 (2.65)

Pi -1.370 (3.72) | B -0.089| [py  -0.179(1.98)| A -0.214

oi 1.406 (3.01) | B -0.547 | |ag  -0.045(0.22)| B -0.182
a -0.158 o -4,231

Para seccionar a amostra utilizada na analise map@onsiderou-se o0 niumero de empresas
com HOTRAN em vigor em cada uma das rotas seledamaNesse sentido, é possivel por
exemplo, que uma empresa que ndo apareca em warenmaim determinado més, apareca no

meés seguinte.

O conjunto de rotas atendidos por uma ou duas aomgEaéereas, em qualquer dos meses do
periodo considerado, foi de apenas quatro. Muitdasdsdo rotas nas quais 0s passageiros
tipicos sdo de conexdes para outros aeroportasctamo Galedo-Cofins-Galedo, Galedo-
Congonhas-Gale&do e Galedo-Guarulhos-Galeédo (a mi&ram que houve algum més com

menos de dois concorrentes € Santos Dumont-PoegrédSantos Dumont).

Em Jdltima instancia, ndo ha muita diferenca no golu competitividade nas rotas
consideradas. Na maioria delas, atuaram duranteriod® as quatro maiores companhias
aéreas brasileiras: Varig, Vasp, Gol e TAM. Talbfatonjuntamente com a reducédo da
amostra ao ser seccionada, ndo permite graus deldifbe suficientes para estimar com

seguranca os coeficientes das equacgdes 7.3 e 7.4.
Tabela 7.6 — Coeficientes de Oferta e Demanda

com indice de Herfindahl (Equactes
Simultaneas)

Log_Q:
Denmanda Oerta
Lo . -2.126 0. 295
9-_Pit (2.03)** (0. 68)
1.361
Log_rendal (th) (1. 69) %
5.581
Log_r enda2 (Yczt) (2.34) %+
0.120
Log_ct @oi) (0. 45)
. -0. 507
Log_hhi (1.62)
-22.575 6. 398
Const ant (1.68)* (1.82)
bservati ons 301 301
R- Quadr ado
Aj ust ado: 0.81 0.85
Robust z statistics in parentheses
* significant at 10% ** significant at
5% *** significant at 1%

Assim, embora as quatro maiores companhias atuemanaia das rotas consideradas no

painel analisado, pode-se estimar, alternativamexgeequactes de oferta e demanda do
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sistema em 7.1 e 7.2, incorporando algum indicepatticipacdo de mercado nas rotas
selecionadas, uma vez que a participacdo de caupathia em cada rota pode diferir
consideravelmente. Para tanto, incluiu-se o indieeHerfindahl na equacédo de oferta da

indUstria.

Adicionalmente, ao invés de estimar as formas liddazlo sistema, estimou-se as curvas de
oferta e demanda por meio de um sistema de equajdrstaneas em que, preco e
quantidade transportada de passageiros sdo aseiartiependentes. As rendas mensais dos
municipios envolvidos nas rotas foram usados comsirumentos para controlar 0s
deslocamentos da curva de demanda e, o propriceirdé Herfindahl, para controlar os

deslocamentos da curva de oferta. A Tabela 7.4aaniostra os resultados.

Conforme se pode observar, a elasticidade-pregizi@nda € consistente com aquela obtida
por meio dos parametros das férmulas estruturas. d®@mais coeficientes também
apresentaram os sinais esperados. O coeficiente somdice de Herfindahl indica que o
nivel de concorréncia € importante para explicafiesta de assentos. Segundo tal coeficiente,
se o indice de Herfindahl aumentar um por centoseja, se a concentracdo aumentar, o

namero de assentos ofertados pela industria, ey deve reduzir 0,57 por cento.

Por fim, cumpre mais uma vez destacar que o ceefigisobre os custos médios da industria
apresentou sinal positivo, 0 que € consistenteaa@ondicdo mostrada acima de que o ponto

de equilibrio deve se encontrar no ramo ascendienteirva de custo marginal da industria.
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8 CONCLUSOES

Pode-se dividir as conclusdes do presente tralbaimdrés principais pontos. Em primeiro
lugar, € possivel verificar, pela descricdo do nwdke De Vany (1975), apresentado no
Capitulo 6, quais os resultados da acao do regusadiwe a utilizacdo da capacidade instalada
da industria, seja ela constituida por uma Unicanpamhia aérea ou perfeitamente

competitiva.

No caso de uma industria atendida por uma Unicganma aérea, se o regulador aumentar
as tarifas em uma unidade, o aumento da ofert@de serdlf/dp conforme estabelecido na

equacao 6.17 (pag. 88). Como visto, se a somaasticiddlade-preco da demandd € da

sensibilidade-preco da elasticidade da demandamntos(s,‘j) for, em termos absolutos,

menor que o inverso dmark-up,vale dizer, se a demanda for suficientemente itietas
havera aumento de vdos decorrentes de um aumemdoifds. Analogamente, se a demanda
por passagens aérea for muito elastica, ha umandiigdio do nimero de vdos decorrente de

um aumento tarifario imposto pelo regulador.

Por outro lado, a quantidade de assentos de atuititinge seu maximo quana‘%'calcp2 =0 na

equacao 6.18, o que implica que a variacdo de #éosrrente do aumento das tarifas seja
positivo. Em outras palavras, quando a quantidadasdentos atinge seu maximo, a curva da
quantidade de vbos ainda esta em seu ramo ascenddéoie-se que, em concorréncia
perfeita, tal situacdo também ocorre, ou seja,egprue maximiza a quantidade também é
menor que 0 preco que maximiza o niumero de vodsighra 8.1 abaixo resume as curvas
que estabelecem as relacdes entre quantidadeatgasse voos de equilibrio e as tarifas, para

ambos regimes, monopolista ou concorréncia perfeita

Cumpre ainda destacar dessa analise, que estimdtivalasticidade da demanda que levem

em conta apenas o efeito das tarifas, ist%%%, tornam-se viesadas sempre que 0 niumero
Y

de voos responder as mudancas nas tarifas, paise maso ha um segundo efeito sobre a
quantidade demanda de assentos em equilibrio, sgjar a variacdo na quantidade de
assentos, dependente do sinal e magnitudié-tip.
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Figura 8.1 — Resumo da relacao de tarifas vs quantidade de
assentos e voos de equilibrio em industrias monopol istas e
competitivas
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Fonte: De Vany (1975) com os eixos (Q,p) invertidos

Conforme pbde ser visto pelas Figura 6.3 e Figua & oferta competitiva de voos e de

assentos sao superiores as ofertas do monopotistaiguer nivel de precos.

A tarifa que, do ponto de vista regulatério, remaer melhor resultado social, € aquela que
maximiza a quantidade ofertada de assentos, tamtccancorréncia perfeita, como em
monopolio (ambas maximizam a oferta de assentolbomam a taxa de ocupagdo com
tarifas menores). Se eventualmente o 6rgao regulixkr as tarifas acima do nivel que
maximiza a quantidade de assentos, o numero deatdosntara e o de assentos ocupados

diminuira, reduzindo a taxa de ocupacéo das aeesnav

Se as tarifas forem fixadas muito acima do niveindaimizacdo da quantidade ofertada de
assentos, a oferta competitiva de véos sera tdmlgrgue mesmo assim, a capacidade inferior
ofertada pelo monopolista sera mais eficiente qoenapetitiva. Note-se que esse resultado é
fruto da intervencédo inadequada da autoridade ede&gualquer eficiéncia do monopolista

vis-a-viso mercado competitivo.

Quanto ao comportamento oligopolizado das companaé@éeas, pode-se também extrair

algumas conclusoes.

Inicialmente, vimos pelas politicas de restricdens&rada sugeridas por De Vany (1975) e

descritas na secao 6.4, que, se ndo ha restripbes 8 mercado e ha entradas efetivas, a
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participacdo de cada companhia no total ofertado/Gtes tende assintoticamente a zero

aproximando o mercado de sua solugdo competitiva.

Por outro lado, se ha restricdes a entrada, mégress competem entre si pela frequéncia de
vO0s, guanto maior o namero de firmas autoriza@#s regulador, mais proximo o mercado

ficard da solucdo de equilibrio competitivo. Finahte, se h& restricdbes a entrada, e
adicionalmente, ndo ha competicao entre as comgmeltabelecidas pela oferta de véos, em
outras palavras, se as firmas agendam vbdos coiyaenante, sobre a coordenacdo do

regulador, o resultado obtido € de equilibrio deopmplio.

Alternativamente, analisando-se o mercado oligsfolatravés de parametros de conduta,
pode-se ver pela equacdo 6.33 que a magnitude doneto v, reflete o equilibrio da
industria. Conforme mencionado, sg =0, a oferta de vbos dgésima companhia nao
responde a variacdes da ofertai-dsima ou seja, trata-se de um equilibrio de Cournot, no
qual cada companhia acredita que as escolhas dassdérmas sdo independentes de sua
propria escolha. Seg =-1 tem-se um equilibrio de Bertrand com produtos hggneos, ou
seja, em gue 0s custos marginais sao iguais asaeoearginais, tal como em concorréncia
perfeita. Por fim, ses =1 surge uma solucdo de conluio perfeito, em que amzxcao

conjunta dos voos rende a mesma solucdo que dlegude monopdlio.

Cumpre destacar, que ha uma substantiva discusséitaada interpretacdo dos modelos de
parametros conjecturais. Como tais modelos derisaas conclusdes de jogase-shot”
estaticos, alguns autores sugerem que ndo podeutilgzEdos como um instrumento para se

qualificar reacdes estratégicas futuras.

De todo modo, comparando-se a equacgao 6.33 con3(a ésta sim uma descricao do
comportamento da industria, pode-se perceber gaeéonetray; €, na pior das hipéteses, um
indicador que resume de maneira simples e intugticanduta das companhias. Mais ainda, a
equacao 6.33 pode ser facilmente estimada com diekegregados por companhia que,

infelizmente, ndo se encontram disponiveis.

Alternativamente, estimou-se as equacodes geradias ipedelos, utilizando-se de um painel
de dados agregados por companhia, mas desagregadosas.

Conforme se pode observar pela estimativa dos drésnestruturais na Tabela 7.3, os
principais coeficientes apresentaram sinais cardiss com as condicOes estabelecidas no
modelo tedrico. Mais ainda, pelo sinal g € possivel concluir que os passageiros séo

sensiveis ao tempo da viagem, e, adicionalmentiuam um valor monetario ao tempo,
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conforme preceitua Becker (1965), muito emboraaateidade da demanda em relacédo ao

namero de vbos tenha apresentado um valor extrentameduzido.

De todo modo, tal efeito deve ser considerado quaedavalia os efeitos totais de eventos
regulatérios, como por exemplo, a liberalizacdo dwscados domésticos, uma vez que a
reducdo da frequéncia de vbos decorrentes do healiento das malhas aeroviarias reduziria

a demanda por passagens aéreagem

Por outro lado, ndo foi possivel discriminar corguwsanca o numero de competidores por
rotas, estimando-se as formas reduzidas estaledepilo sistema de equacdes 7.3 e 7.4, 0
que permitiria distinguir entre os parametros daela7.3, em funcdo da competitividade em
cada uma das rotas.

Alternativamente, a inclusdo do indice de Herfindehestimativa apresentada na Tabela 7.6
permite dizer que um aumento da competicdo levamaaumento da quantidade de

passageiros transportados de equilibrio, o queoloora os beneficios da liberalizacdo dos
mercados. Nesse sentido, cumpre destacar queanp@&dnsiderado contém uma inflexdo no
marco regulatério, conforme mencionado na Subs2dd.1, o que provavelmente se reflete

nos resultados empiricos estimados.

Finalmente, ambas estimativas da elasticidade-pdecalemanda, ou seja, tanto aquelas
obtidas por meio das formas reduzidas, como poo wa$ equacdes simultaneas na Tabela
7.6, mostram elasticidades superiores a 2 em \w@biysolutos. Ou seja, a demanda é preco-
elastica para as rotas e para o periodo considesagoe implica, nos termos da Secéo 6.3
que se, eventualmente, as tarifas médias fosseoradag pela acédo do regulador, o niumero
de vbos ofertados e a quantidade de passageirspdr@ados cairiam. Em outras palavras,

nessa configuracdo de mercado, ndo ha espaco ggaragdo. Isto é, a acao do regulador

levaria a industria a um equilibrio de mercado pigse aquele obtido em sua auséncia.
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