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RESUMO

O presente trabalho tem por objetivo examinar as motivagbes dos acordos entre empresas de
transporte aéreo de passageiros e seus impactos sobre a eficiéncia e o bem-estar econémico e
social. A industria em questao apresenta todos os atributos de uma industria de rede. Nesse sentido,
a busca pela captura dessas economias incentiva aquisigoes, fusdes e acordos entre as firmas. Os
Acordos de Compartilhamento de Cddigos (code share) sao a forma mais comum de acordo. Como
conseqléncia dessa caracteristica de industria de rede, a concentragédo da oferta pode ser observada
em todos o mundo, sendo o duopdlio a forma mais comum na maior parte dos paises. Nos EUA, em
fungdo do tamanho do mercado, o duopdlio também é observado, porém, apenas quando se analisa
a freqUiéncia de vbos por aeroporto (hub). A literatura econdmica indica que os acordos entre firmas
sdo redutores de custos. Também conclui que acordos verticais (rotas complementares) séo positivos
para o bem-estar econdmico e social. No entanto, no caso de acordos entre firmas que operam nas
mesmas rotas os resultados apontam em mais de uma diregao. Embora todos os pesquisadores
concordem que os acordos sdo positivos para as firmas, divergem quanto ao impacto sobre os
consumidores. De todo modo, é certo que acordos horizontais podem facilitar colusdo (tacita ou
explicita) entre as firmas, reduzindo o bem-estar econémico e social. Por essa razdo devem ser
monitorados pelo poder publico caso a caso.

Palavras-chaves:Aviacdo Civil; Transporte aéreo de passageiros, acordos entre empresas,
impacto sobre bem-estar.
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1. INTRODUCAO

Desde os anos 1990 a industria de transporte aéreo de passageiros vem passando
por importantes transformacdées no seu padrdo de concorréncia e estrutura de
mercado, seja nacional ou internacional. Essas transformacbes apresentam
caracteristicas especiais decorrentes do fato da aviagcdo comercial de passageiros
apresentar todos os atributos de uma industria de rede, razdo pela qual uma
compreensdo fundamentada dos efeitos dessas mudangas sobre o bem-estar
econdmico e social requer um aprofundamento da analise sobre o papel das
empresas e do poder publico na construgdo de um ambiente concorrencial eficiente
em industrias com essa caracteristica. Por outro lado, o setor aéreo é
tradicionalmente considerado estratégico para as economias nacionais. O
reconhecimento do carater estratégico e dos atributos de industria de rede resultou
numa forte intervengéo estatal no setor. A intervengao ocorreu basicamente de duas
formas: i) através de empresas estatais monopolistas de parte ou de todo o
mercado; ii) e através da regulagao de tarifas e trechos concedidos as empresas.
Apesar das economias de rede terem sido reconhecidas desde os primordios da
industria, a intervengdo publica no setor n&o viabilizou a exploragdo de todo o
potencial de redugdo de custo através do aproveitamento destas economias. A
intervencao estatal direta e indireta (sistema de concessdes) foi acompanhada de
um elevado grau de inflexibilidade operacional (rigidez tarifaria e dos trechos
servidos), dificultando a implementagdo de estratégias para otimizacao da logistica
de oferta e de diferenciacdo de servicos. Nesse sentido, € importante observar,
desde logo, que a intervencao do poder publico na industria deve considerar as suas
especificidades de rede.

A partir de 1970, os debates académicos, em torno de politicas publicas para o setor
comecam a ganhar félego no mundo todo [vide Levine (1987) e Morrison (1997)].
Passou-se a reconhecer que o setor de transporte aéreo é potencialmente
competitivo e a vigéncia de um marco regulatorio estrito sobre o setor constituiria em
uma politica desnecessaria e inadequada, com efeitos negativos do ponto de vista
alocativo e do bem- estar do consumidor. Dentro desse contexto, inicia-se um
processo progressivo de desregulamentacdo do transporte aéreo em todo o mundo,
a comegar pelos Estados Unidos (1978) e, seguidamente, pela Europa (anos 1980).

Esse processo acarretou em importantes impactos sobre a dindmica da industria.



Nos EUA, a liberalizacdo promoveu um ambiente de maior competicdo, com
ampliagcdo do numero de localidades servidas e reducao de precos (Viscusi et. al.,
1995). Segundo Morrison (1997), em 1996, as tarifas estavam 40%, em média,
inferiores quando comparadas a 1977 gracas, em grande parte, a emergéncia das
empresas de baixo custo (low cost carries). Na Europa, observa-se uma maior
contestabilidade do mercado, com expressiva entrada, a luz da experiéncia
americana, de empresas de baixo custo. De acordo com a Comissao Européia (apud
European Low Fares Airline Association, 2004), o numero de empresas regulares
apresentou um crescimento de quase 81% no periodo 1992-2000 (passando de 77
para 139 empresas) e a quantidade de rotas operadas apresentou um crescimento
de 30%. Diante da configuragdo de um ambiente mais competitivo, as empresas tém
procurado alternativas de diferenciagdo do produto ofertado (par origem-destino) via
preco, qualidade do servico, freqiiéncia e disponibilidade de horarios.

A desregulamentacdo provocou outras mudangas significativas no setor. A
estratégia dominante passou a ser o crescimento das empresas (principalmente via
fusdes e aquisi¢cdes), buscando ganhar escala no volume de servicos prestados e
aumentar o tamanho de suas redes, redundando em novas estratégias operacionais,
entre elas, o sistema hub-and-spoke (HS), no qual alguns poucos aeroportos (hubs)
concentram a maior parte do trafego aéreo da empresa, recebendo e redistribuindo
0s passageiros de e para outras localidades (spokes).

A cooperacao interfirmas tem sido outra estratégia importante para aumentar a
eficiéncia produtiva das empresas. Segundo os dados disponiveis, 70% dos acordos
de cooperacado entre empresas do setor envolveu a operacado conjunta de voos
(code-share). Através deste tipo de acordo, as empresas buscam reduzir a
capacidade ociosa e aumentar o numero de aeroportos servidos.

A mesma légica que impulsionou os acordos de operagdo conjunta impulsionou a
onda de aliangas globais que vem se manifestando na aviagéo internacional. Através
destes acordos, as empresas buscam aumentar o nimero de aeroportos atendidos
(ampliando a conectividade de suas operagdes com custos operacionais e de
transacao inferiores) e unificar os programas de milhagem. Essa estratégia permite
uma maior diferenciagdo de produto e reforga a fidelizagdo dos clientes, aumentando
a utilidade dos servicos prestados (maior freqtiéncia de véos e aeroportos servidos)
e permitindo explorar as mesmas fontes de reducéo de custo que impulsionaram a

adocao de redes do tipo HS.



Os ganhos para a industria decorrentes desses acordos, com a incorporagao das
economias de rede, sdo evidentes. Cabe examinar, no entanto, os impactos dessas
estratégias competitivas em termos de bem-estar econémico e social. Como se
sabe, nem sempre reducbes de custos e ganhos de eficiéncia produtiva
(estritamente  empresarial) redundam em beneficios para coletividade,
especialmente quando obtidos em processos concentradores de mercado, tais como
fusbes, aquisi¢cdes ou qualquer tipo de associagao entre concorrentes.

Dessa maneira, o presente texto tem por objetivo apresentar uma discussao quanto
as caracteristicas da industria de transporte aéreo de passageiros e seu padrdo de
competicdo, bem como analisar o impacto das estratégias competitivas sobre o bem-
estar da coletividade (especialmente dos acordos interfirmas) e limites para a
atuacao do poder publico na industria.

2. CONCORRENCIA E BEM-ESTAR ECONOMICO E SOCIAL

As razbes para a intervengado do poder publico nos mercados estao relacionadas a
existéncia das chamadas falhas de mercado, que se manifestam
preponderantemente de trés formas: externalidades, informagédo imperfeita e poder
de mercado (vide Kay & Vickers, 1988).

As externalidades ocorrem quando a eficiéncia ou o bem-estar econédmico de um
agente econémico (empresas ou consumidores) € afetado pela agdo de um outro
agente. Ou de outra forma, decorre do fato de que em qualquer atividade econémica
nem todos os custos e beneficios decorrentes das suas acdes no mercado estao
sob o controle do agente individual. Assim, boa parte do céalculo econémico realizado
pelos agentes econdmicos individuais ndo incorpora todas as informagdes
necessarias, que teoricamente deveriam ser transmitidas via sistema de pregos.
Dessa maneira, a decisdao individual ndo conduz o agente e o sistema para a
situacdo de maxima eficiéncia. Assim, a regulacdo torna-se necessaria para reduzir
as externalidades e para solucionar divergéncias entre os agentes afetados, de
modo a garantir a eficiéncia econémica dos mercados.

A inexisténcia de informacdes corretas e suficientes para orientar a decisdo do
agente econdmico limita sua capacidade de agir eficientemente, sendo fonte de mal-

funcionamento dos mercados e perda de bem-estar. A assimetria de informacdes
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implica que os vendedores dos servigos desconhecem o verdadeiro risco de cada
comprador. Com isso, 0 mercado funciona de maneira ineficiente sendo incapaz de
estabelecer precos e demais condi¢des da oferta socialmente aceitaveis.

Por fim, cabe discutir a falha de mercado gerada pela existéncia de “poder de
mercado”. Em termos econdmicos, poder de mercado pode ser definido como a
habilidade de uma firma precificar acima do seu custo marginal. Quando no mercado
relevante de andlise, ha a presenca de produto homogéneo, pode-se dizer que o
poder de mercado da firma € diretamente proporcional a sua participagcdo de
mercado, ou seja, ira depender do grau de concentracdo da oferta. Ao passo que
quando se esta diante de produto heterogéneo, o poder de mercado da firma
mostra-se inversamente proporcional a elasticidade prego-prépria do consumidor (e
por consequéncia, a elasticidade cruzada). Isto €, quanto maior a sensibilidade a
preco do consumidor (ou quanto maior a quantidade de substitutos de um produto),
menor serd, entdo, a capacidade da firma precificar acima do seu custo marginal
(vide Church e Ware, 2000).

As referéncias teéricas para a analise sdo, de um lado, o mercado perfeitamente
competitivo e de outro, o monopdlio natural. No primeiro caso, a concorréncia se
manifesta plenamente com varias firmas atuando no mercado, produzindo o melhor
resultado possivel em termos de bem-estar econémico e social. Num mercado
competitivo, isto é, no qual as condicdes para uma concorréncia vigorosa estao
presentes, observa-se uma pressao constante sobre as empresas na direcdo da
reducéo dos seus custos de produgéo e dos seus precos, melhoria da qualidade do
produto, aumento da oferta e da variedade de produtos, lancamento de novos e
melhores produtos, etc. A eficiéncia alocativa € maxima com o prego igualando o
custo unitario minimo. O mercado funciona eficientemente.

No segundo caso, ha apenas uma firma produzindo e ndo ha possibilidade de outra
empresa entrar no mercado em fung¢ao da existéncia de significativas economias de
escala ou de escopo?. Com a concentragdo de mercado, as condicdes estruturais da
concorréncia permitem a reducao da produgdo, o aumento de pregos, observa-se

2 Ocorrem economias de escala quando a empresa é capaz de duplicar sua producdo sem duplicar
seus custos. Assim, quanto maior a capacidade produtiva menores os custos, impedindo a entrada de
pequenos concorrentes no mercado. Ocorrem economias de escopo quando o custo de produgéo de
dois produtos diferentes numa Unica empresa é menor do que o custo de produgdo de cada um
desses produtos em duas empresas diferentes. Ou seja, € mais eficiente produzir os dois produtos
juntos numa mesma empresa.

4



um desestimulo ao lancamento de novos e melhores produtos. E possivel o abuso
do poder de mercado porque a concorréncia nao funciona de maneira eficiente.
Nota-se, portanto, que a criacao ou reforco de poder de mercado esta teoricamente
vinculada ao aumento do grau de concentracao da oferta. Nao é por outra razdo que
a Lei 8.884/94 (lei antitruste brasileira), no seu artigo 54, determina que os atos
concentradores de mercado sejam submetidos a apreciacao do CADE. Quando uma
aquisicao, fusdo ou qualquer acordo ou associagdo entre concorrentes envolve
empresas detentoras de mais de 20% de participacdo de mercado, o CADE precisa
ser consultado para ratificar ou ndo a validade do ato. O objetivo da prevengao
antitruste, portanto, é impedir a realizacdo de atos concentradores de mercado que
criem ou reforcem poder de mercado — isto €, quando permite a elevacao de precos
no mercado.

Desse modo, os acordos interfirmas na industria de transporte aéreo de passageiros
sdo encarados como atos concentradores de mercado, com efeitos sobre o bem-
estar econGmico e social imprevisiveis: tanto podem aumentar a eficiéncia
empresarial elevando o bem-estar da coletividade, como podem redundar em
elevagbes de precos, reducao da oferta e diminuigdo no ritmo de langcamento de
novos e melhores produtos. Neste Ultimo caso, os acordos seriam redutores de bem-
estar da coletividade (favorecendo o aumento de precos, a reducdo da oferta e a
reducao no ritmo de langamento de novos e melhores bens e servigos) e deveriam

ser impedidos pelos poder publico.

3. INDUSTRIAS DE REDE E TRANSPORTE AEREO DE
PASSAGEIROS

As industrias de rede tém como caracteristica principal a presenca de interagées
entre consumidores e produtores na forma de rede. Essas interagbes configuram
redes econdmicas que podem ser classificadas em dois tipos: redes técnicas e
redes nao-técnicas. As redes técnicas sdao aquelas nas quais o0s produtores e
consumidores estéo interligados através de uma infra-estrutura fisica — caso da

aviacao comercial de passageiros; ja as redes nao-técnicas interligam produtores e



consumidores por elos virtuais, relacionados a complementaridades no consumo e
na producdo de um produto®.

Uma rede técnica é caracterizada por um conjunto de lugares geograficos
interconectados formando um sistema composto por nés e elos interdependentes.
As industrias de rede operam através de transagdes que se dao atraves de inter-
relacdes entre os diferentes n6s da rede (Economides, 1996). Esse tipo de industrias
apresenta, em maior ou menor grau, uma série de caracteristicas essenciais, quais
sejam: i) um sistema tecnoldégico com complementaridade, compatibilidade e
estandardizagcdo dos produtos; ii) externalidades de rede; iii) economias de escala;
iv) economias de escopo; e v) economias de densidade.

- Sistema tecnoldgico

As industrias de rede vendem produtos ou prestam servigos através da mobilizagao
de tecnologias que de alguma forma devem funcionar de forma coordenada e
complementar, dada a interdependéncia tecnoldgica entre os nos e os elos da rede.
Assim, € necessario que as diferentes tecnologias mobilizadas sejam compativeis
entre elas. A necessidade de compatibilidade implica a necessidade de um
determinado grau de padronizacdo das tecnologias utilizadas. A padronizacédo de
tecnologias, por sua vez, cria irreversibilidades tecnolégicas importantes, podendo

inclusive resultar em problemas de escolhas tecnolégicas sub-6timas (Arthur, 1989).

- Externalidades de Rede

Externalidades podem ser definidas como um efeito da acdo de um agente
econdmico sobre um outro, que ocorre fora do mercado. As externalidades nao
estdo submetidas as forcas do mercado, implicando freqlientemente em alocacao
ineficiente de recursos.

As externalidades de rede se manifestam em funcdo da interdependéncia das
funcbes demanda ou das fungbes de produgédo das industrias de rede. No que se
refere ao lado da demanda, externalidades de rede (externalidades de consumo)
ocorrem quando o valor de um bem depende do nimero de pessoas que o utilizam
(Varian, 1999). Um dos principais tipos de externalidades de consumo € o “efeito

clube”.

® Sobre redes n3o-técnicas ver Shy (2001).



Um exemplo classico de efeito clube direto é o impacto que a adesdo de um novo
consumidor ao sistema de servigos telefébnicos (compra de uma nova linha), causa
sobre a utilidade deste servico para os demais consumidores. Quanto maior o
nuamero de aderentes do servico, maior sua utilidade.

Ja o efeito clube indireto ocorre por associagdes indiretas entre as fungbes de
demanda de determinados tipos de produtos. Quanto maior numero de
consumidores de um servigo (por exemplo, servico de eletricidade), maior serd a
oferta de produtos complementares (eletrodomésticos), e maior a propensao do
consumidor a pagar pelo servico prestado. Assim, quando um consumidor decide
comprar um produto pertencente a um sistema tecnolégico complexo, produz
externalidades positivas para o conjunto dos outros consumidores (melhoria na
qualidade do servico).

Nas industrias de rede ha outros tipos de externalidades, positivas e negativas, tanto
pelo lado da oferta quanto pelo lado da demanda, associadas a interdependéncia
técnica dos consumidores e produtores. A possibilidade da ocorréncia de
externalidades negativas no transporte aéreo de passageiros € evidente. Decisdes
de aumento da oferta de uma empresa em rotas para ela considerada marginais
podem afetar negativamente empresas comprometidas com a oferta naquelas rotas,
abrindo espaco para perda de eficiéncia econémica e reducdo do bem-estar da

coletividade.

- Economias de Escala

As industrias de rede sdo caracterizadas pela necessidade de grandes
investimentos em infra-estrutura. Tais investimentos representam custos-fixos
elevados, quando comparados aos custos operacionais. Os custos fixos das
industrias de rede ndo aumentam na mesma propor¢ao que a produgao, resultando
numa curva de custo médio de longo-prazo decrescente, com rendimentos
crescentes de escala. Dessa maneira, as escalas minimas eficientes séo
significativamente elevadas, implicando em concentracdo na oferta dos bens ou

Servicos.

- Economias de escopo
Economias de escopo podem ser entendidas como a reducéo do custo de producao

de um bem ou servigo, quando o0 mesmo é produzido de forma conjunta com outro.



Em geral a reducéo de custo ocorre pela presenca de insumos que Sa0 comuns aos
dois produtos.

As industrias de rede tém caracteristicas tecnolégicas especificas, determinando
fronteiras bem delimitadas entre as diferentes industrias. Tais fronteiras eram,
inclusive, “ratificadas” pela regulagéo setorial que determinava o escopo de servigos
a serem oferecidos por cada tipo de concessionaria. Entretanto, importantes
inovagdes, juntamente com o processo de liberalizagdo das industrias de rede, vém

abrindo caminho para a busca do aproveitamento das economias de escopo.

- Economias de densidade

As economias de densidade nas industrias de rede se referem aos ganhos
econdmicos que podem ser obtidos pelos produtores através da agregacado da
demanda de consumidores. A agregacdo da demanda de consumidores resulta em
economias estocasticas importantes para os investimentos na capacidade de
suprimento. Isto decorre do fato dos consumidores demandarem o servico em
momentos diferentes no tempo. Desta forma, quanto maior a quantidade de
consumidores, maior sera a distribuicdo da demanda no tempo (ao longo do dia,
semana e ano). Com uma melhor distribuicdo da demanda ao longo do tempo, os
custos fixos sao rateados por uma maior quantidade produzida, resultando em
menores custos fixos médios.

No caso das industrias de transporte, as economias de densidade podem se
manifestar ndo apenas através do aumento do numero de consumidores, mas
através da modificagdo da morfologia das redes de transporte, de forma a melhor
adequar os fluxos a disponibilidade da capacidade de transporte. Isto pode ser feito,
por exemplo, através da agregagdo da demanda em pontos especificos da rede de
forma a evitar freqiéncias com um baixo nivel de utilizagdo da capacidade de
transporte.

3.1. Algumas Implicacdées Econdmicas Importantes

Os atributos das industrias de rede apontados acima contribuem de forma direta ou
indireta para uma tendéncia a concentracdao econémica nas industrias de rede. Em
varios casos, as curvas de custo podem ser sub-aditivas para parte ou toda a

extensdo do mercado relevante. Essa propriedade das industrias de rede é também



denominada “economia de rede”. Ou seja, em fungdo das economias de escala,
escopo e densidade, o custo médio de atendimento de um mercado € menor quanto
menor o numero de empresas fornecedoras.

A existéncia de externalidades de rede no consumo também tem consequiéncias
importantes para a dindmica de desenvolvimento das industrias de rede. Esta
dindmica é particular para o caso onde existem efeitos clube diretos, que resultam
numa retroagdo entre oferta e demanda. A presencga de efeito clube implica que a
utilidade de servicos sdo tao maiores quanto maior o niumero de consumidores que
ja aderiram a estes servicos. Tendo em vista que os custos fixos da rede sao
maiores durante o periodo inicial de desenvolvimento destas industrias, existe uma
contradicédo entre o que os consumidores estao dispostos a pagar e o custo marginal
de producdo neste periodo. Por esta razdo, o desenvolvimento do mercado dos
produtos que apresentam fortes retroacoes entre oferta e demanda enfrenta grande
dificuldade nos seus periodos iniciais. Neste periodo, apenas os consumidores de
maior nivel de renda estarao dispostos a adquirir o produto. A baixa taxa de difusao,
por sua vez, desestimula a adesao de novos usuarios.

A existéncia de efeito clube implica a necessidade de desenvolvimento de uma
estratégia de difusdo destas tecnologias que leve em conta a evolucao da utilidade
destes servicos. Da mesma forma, economias de escala e de diversidade tém
implicagdes importantes para o padrao de desenvolvimento das industrias de rede. A
manifestacdo destas economias com o aumento do tamanho da rede implica em
custos marginais de longo-prazo decrescentes durante o periodo de crescimento da
industria. Isto abre espago para um novo processo de retroacado positiva entre oferta
e demanda, agora ndo mais relacionado com o aumento da utilidade do produto a
medida que cresce a demanda (efeito clube), mas com retroagdes entre custo de
oferta e demanda. Quanto maior a demanda, menor o custo de oferta e, num
segundo momento, maior a demanda. Este processo de retroagcéo positiva pode ser
entendido como um “circulo virtuoso” da expansao das industrias de rede.

A expanséo das industrias de rede com aproveitamento das economias de escala e
de densidade gera uma demanda por coordenacao e investimentos em servicos que
sé@o bens publicos, ou seja, ndo podem ser imputados a um produtor especifico.
Além disto, o desenvolvimento do mercado resulta em um nivel de utilidade dos
produtos que os qualificam como bens essenciais. Sendo assim, o Estado assume

um papel central em resposta a necessidade de uma gestdo econémica coordenada
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e integrada a nivel nacional (gestao esta que se caracteriza como um bem publico) e
ao desenvolvimento da nocdo de servico publico, a medida que aumenta a
essencialidade do bem.

3.2. Implicacoes para a industria de transporte comercial de passageiros
A industria de transporte aéreo de passageiros utiliza uma rede técnica para a
prestacao dos seus servicos. Produtores e consumidores estdo interligados através
de uma infra-estrutura fisica organizada na forma de rede. Os aeroportos sdao 0s nos
e 0s vOos sdo os elos da rede. O servico oferecido pela industria consiste no
transporte entre dois pontos geograficos distintos. O servico pode ser oferecido nas
duas direcdes entre dois nés quaisquer, o que significa que o setor de transporte
aéreo possui uma rede bi-direcional.

O servigo visa proporcionar um determinado nivel de utilidade ao consumidor, o qual
€ funcdo da comparacdo entre o pregco da passagem (tarifa) e a “qualidade” do
servico oferecido, para a qual contribuem uma série de elementos, tais como: a
diversidade de horarios; a pontualidade dos véos, a localizagdo dos aeroportos, a
facilidade para realizagdo de deslocamentos adicionais a partir da integracéo de
multiplas rotas numa mesma rede, etc.

Uma caracteristica importante da industria € que, aos olhos do consumidor, as redes
criadas por cada empresa sdo independentes. A compra de passagens de mais de
uma empresa para viajar entre dois pontos quaisquer resulta em maior custo e
menor utilidade para o consumidor. O binbmio origem-destino de cada empresa
representa um produto diferente para o consumidor, o que significa que expansdes
na rede — novas freqiéncias ou novas rotas — aumentam o bem-estar do
consumidor, pois aumenta o0 seu conjunto de escolha no momento da compra.

Todos os principais atributos das industrias de rede se manifestam no setor de
transporte aéreo. A industria oferece os servicos de transporte de passageiros
através de um sistema tecnologico complexo composto de varias tecnologias e
servigos interdependentes: aeroportos, avides, sistemas de controle de trafego
aéreo, sistemas de suprimento de combustivel, servicos de alimentagao, softwares
para reserva e venda de bilhetes e sistemas de comunicagdo. Desta forma, a
padronizacdao das diferentes tecnologias mobilizadas para prestagcdo do servico €
uma condi¢cao necessaria ao funcionamento da industria.
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Importantes externalidades de rede estdo presentes no setor. A rede do setor de
transporte aéreo é portadora de efeito clube. Ou seja, quanto maior o niumero de
usuarios, maior tende a ser a utilidade dos servigos prestados. Isto ocorre porque a
utiidade do servico de transporte esta associada ao numero de elos da rede
(aeroportos servidos) e frequéncia dos voos, que dependem da demanda. Numa
rede com n aeroportos existem n(n-1) produtos potenciais (trechos oferecidos).
Quanto maior a demanda, maior é a frequéncia de véos e maior tende a ser o
namero de aeroportos servidos (maior a rede).
O efeito clube que se aplica a toda industria pode se aplicar também para cada
empresa aérea isoladamente. Ou seja, em geral os consumidores estao dispostos a
pagar mais pelos bilhetes de empresas aéreas que servem um maior nimero de
aeroportos e que possuem uma maior freqiéncia de voos. Nesse caso ndo se trata
de abuso de poder de mercado, mas de uma escolha do passageiro por servigcos
com maior diversidade e flexibilidade — elevando o bem-estar do consumidor.
Além de efeito clube, existem outras importantes externalidades de rede no setor
aéreo. A estratégia comercial de cada empresa aérea ou das empresas
responsaveis pela prestacdo de servicos aeroportuarios afeta os demais
concorrentes. Assim, a existéncia de uma infra-estrutura em rede cria
interdependéncia entre as funcdes de producéo, o que significa que a coordenacao
da operacao da rede traz beneficios a todos os produtores e consumidores.
As economias de escala ocorrem em funcao do custo da infra-estrutura basica para
oferecimento dos servigos nao estar diretamente associado com o numero de vOos.
Uma empresa aérea incorre em alguns custos de infra-estrutura aeroportuaria,
comercializagdo, aquisicdo e leasing de ativos, etc., pouco relacionados com o
volume de véos operados.
Ja as economias de escopo referem-se ao fato de que boa parte dos insumos
necessarios a prestacado do servico de transporte aéreo de passageiros pode ser
concomitantemente utilizada para prestacdo de servicos de transporte de carga.
Assim, praticamente toda empresa de transporte aéreo de passageiro presta
também outros tipos de servicos de transporte, com impactos significativos na
receita das empresas.
Por fim, as economias de densidade, como veremos adiante, sao atualmente uma
das principais fontes de reducéo de custos das empresas aéreas. O crescimento do
11



namero de aeroportos servidos por uma mesma empresa aérea permite a
agregacao de passageiros em pontos especificos da rede e um maior nivel de
ocupacao.

As caracteristicas da industria de transporte aéreo de passageiros tém implicacoes
muito importantes para o padrdo de concorréncia no setor. Dada a presenca de
economias de rede no setor, o custo de fornecimento de servigos de transporte
aéreo é tanto menor quanto menor for o numero de empresas atuando neste
mercado. Assim, o padrao de concorréncia no setor tem se caracterizado pelo
crescimento externo (fusbes e aquisi¢cdes) e cooperagao interfirmas (acordos) na
busca de uma maior eficiéncia produtiva e de um maior valor agregado pelos
servicos oferecidos.

Através das estratégias de fusdes, aquisicdes e aliangcas as empresas buscam
incessantemente expandir suas redes de aeroportos atendidos, o que permite
agregar valor aos servicos prestados atraves de uma maior freqiéncia de vbos
ofertados e uma maior abrangéncia geografica das rotas ofertadas. Com uma maior
flexibilidade nos servicos oferecidos, as empresas aéreas podem desenvolver
politicas tarifarias sofisticadas de acordo com a utilidade dos servigos oferecidos
para os consumidores. Lee (2003), por exemplo, mostra que uma mesma empresa
pode operar com 10 tarifas diferentes numa mesma rota, baseadas na idade do
passageiro, tempo de viagem, tempo de compra e restituibilidade do bilhete. Essa

politica comercial tem por objetivo incorporar demanda ao setor.

4. ACORDOS INTERFIRMAS E BEM-ESTAR

Segundo Bittar (2008), o code share se tornou uma facilidade muito utilizada na
industria do transporte aéreo, principalmente entre as empresas aéreas vinculadas
as grandes Aliancas mundiais. Esse tipo de acordo permite que uma empresa aérea
venda assentos nas aeronaves de seu parceiro como se fossem seus proprios. Os
contratos de code share podem ser estabelecidos para vbos especificos, em
horarios especificos e/ou em dias especificos.

Em muitos casos, o code share permite a efetiva expansdo das malhas de véo das
empresas parceiras, sem que seja necessaria a aquisicdo de aeronaves extras.
Algumas aliangas em code share podem beneficiar seus consumidores mais do que
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outras, na medida em que suas malhas de vdo sejam mais complementares do que
sobrepostas entre si. Outro fator positivo das aliancas code share sao os possiveis
ganhos de escala por conta de acordos entre as empresas para a aquisicao do
material necessario e relacionado a operacao, bem como pelos ganhos de escopo
pela reducdo dos custos referentes a simplificagdo/unificagdo de procedimentos e
reducdo das equipes de apoio em terra, notadamente as dos aeroportos e
manutencdo. Os ganhos também sao obtidos a partir de um melhor planejamento da
malha de véo e utilizagdo da capacidade alocada. Pode haver ganhos qualitativos
também, quando, embora ndo haja redugdo nas tarifas, acontegca a melhoria da
qualidade do produto, uma nova facilidade seja disponibilizada ou um novo produto
ou servico seja criado. Os acordos de code share podem permitir também a
integracdo dos programas frequent flyer, com o acumulo e a utilizacdo de milhas
indistintamente entre as empresas parceiras.

O termo “code” se refere ao identificador do v6o, composto pelo cddigo IATA de dois
algarismos que identifica a empresa aérea, complementado pelo nimero do véo. Ex:
RG 8740, LH 8740, etc. O uso de um numero de v6o comum traz algumas
vantagens as empresas parceiras, tais como:

i.  Melhor visualizagdo dos vdos de conexdo: o consumidor pode reservar um vdo
de A para C, com conexao em B, sob um Unico cddigo, em vez de fazer a reserva de
A para B sob um cédigo, e de B para C sob outro codigo. Isto também facilita as
empresas parceiras a sincronizagdo de suas malhas, a coordenagdo do manuseio
de bagagens, bem como agiliza a opera¢ao de uma maneira geral.

ii. Voos sobrepostos de ambas as empresas: aparenta ao consumidor que houve
um aumento das freqténcias na rota.

iii. Percepcao de servigcos a mercados ndo servidos: as empresas que nao operam
determinado mercado com suas aeronaves ganham exposi¢cao neste mercado pela
exibigdo dos seus numeros de voos “marketing”.

iv. Melhor exibicdo dos vOos nos GDS: os algoritmos “non-biased” dos GDS
exibem os vbos em code share como se fossem um unico, imediatamente apos os
vbos diretos porventura existentes, o que os coloca como primeira opcao antes dos
vOos em conexao.

As alocacbes de assentos em code share sdo de um modo geral realizadas nas
formas de hard block mode ou free sale. O hard block mode consiste no bloqueio

(compra) de um lote de assentos na aeronave da empresa parceira, a um custo fixo
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por assento. Este tipo de acordo sé se viabiliza se a empresa contratada apresentar
loads baixos na rota. E um tipo de contrato cujo risco é dividido entre as empresas
parceiras, pois elas tém que vender os assentos sob sua responsabilidade. No
entanto, a empresa marketing pode vendé-los pelo preco que melhor lhe convier,
sujeito a eventual regulacéo local. Para a empresa contratada, representa um fluxo
de caixa constante. Por suas caracteristicas, € um tipo de contrato que traz consigo
uma menor possibilidade de restricbes a competitividade existente no mercado
observado. No entanto, encontra-se praticamente em desuso. Uma variacdo do hard
block mode € o soft block mode. Esta modalidade é similar ao hard block mode, com
a diferenca de que o tamanho do lote de assentos comprados varia de acordo com a
demanda projetada e é previsto no acordo firmado entre as empresas.

As vendas na modalidade free sale constituem-se na forma mais utilizada, tendo em
vista a informatizagdo crescente das empresas aéreas. Consiste na venda on-line do
inventario disponivel da empresa parceira, com a consequente atualizagdo on-line
deste mesmo inventario. O menor valor da tarifa € determinado pela tarifa de classe
minima disponivel no momento da venda, informado pela empresa operadora.
Também pode ser realizada através de joint pricing, quando uma empresa alerta a
outra sobre os niveis minimos de venda realizados on-line, de forma que uma nao
venda em niveis inferiores ao que a outra esta vendendo. Esta é uma restricao
importante a competitividade, pois uma empresa nao estaria praticando precos de
forma independente da outra, e sim ajustando as tarifas entre elas mesmas. O
comissionamento deste tipo de venda normalmente é reduzido (SPA-Special Prorate
Agreements), algo da ordem de 5 a 6%, contra os 9 a 10% do comissionamento
normal das Agéncias para véos internacionais. O SPA, quando traz em si incentivos
a comercializagdo, torna improvavel, por razées econbmicas, que as empresas
pratiguem pregos de forma independente, uma vez que o risco € todo da empresa
operadora, pois a empresa marketing atua praticamente como um Agente.

4.1. Impactos dos Acordos sobre o Bem-Estar

Os estudos realizados para estimar o impacto de acordos (domésticos ou
internacionais) entre empresas de transporte aéreo de passageiros sobre o bem-
estar econdbmico sao inconclusivos. Inicialmente sera apresentado um resumo das

andlises realizadas para acordos em rotas domésticas. Em seguida, sera
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apresentado um resumo dos principais resultados encontrados para acordos entre

companhias aéreas de diferentes paises (acordos internacionais).

4.1.1. Acordos Domésticos

Apesar da dindmica recente da industria de transporte aéreo ser caracterizada pela
reducdo da regulacdo associada a reducdo do nimero de competidores®, Krueger
(2002) sustenta que ndo ha indicios de que esta dindmica tenha resultado em
maiores precos para os consumidores finais®. Segundo Krueger, o aumento da
eficiéncia produtiva das empresas compensou a redugao do potencial de competicao
no mercado americano. A ado¢ao de redes do tipo HS permitiu ndo apenas melhorar
o nivel de ocupagdo dos vbéos, mas também aumentar o tamanho médio das
aeronaves. Ja o incremento na freqiéncia dos voos teve impacto positivo para a
utilidade dos servigos para o consumidor (Levine, 2002). Em resumo, segundo esses
autores a concentragdo de mercado resultou em melhores servicos para o0s
passageiros, sem aumentos reais de pregos.

Goh & Yong (2003) tentaram avaliar o impacto de aliangas, tipo code-share, sobre
os custos das companhias aéreas e observaram que as aliangas podem aumentar a
eficiéncia permitindo que as companhias racionalizem sua estrutura de rede e
explorem economia de escala e de escopo. Os autores também estimaram uma
funcdo de custo translog de 32 ordem, utilizando dados quadrimestrais de dez
companhias aéreas para o periodo de 1994 a 2001. Os resultados sugerem que as
aliangas possuem impacto estatistico significativo nos custos e contribuem para a
sua reducgao.

Ja Park (1997) concluiu que dependendo do tipo de alianga realizada no setor aéreo,
os efeitos sobre 0o bem estar dos consumidores podem ser positivos ou negativos.
Para tanto, dividiu as aliancas em dois tipos: (i) aliangas horizontais, ou seja,
aquelas que envolvem companhias aéreas que atuam em rotas paralelas e (ii)
aliangas verticais, isto €, as que envolvem companhias aéreas que atuam em rotas
complementares. O autor argumentou que as primeiras tendem a reduzir competicao

e podem ser prejudiciais ao bem estar dos consumidores. Ja as aliangas verticais

* Segundo Levine (2002), existem atualmente somente 6 empresas com grandes redes de tipo HS
nos EUA (United Airlines, American Airlines, Continental, US Airways, Delta e Northwest).
® Estudo realizado por Lee (2003) indica que os precos das passagens aéreas nos EUA cairam em
termos nominais e reais durante a década de 1990.
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podem resultar em uma substancial redugao de custo, acarretando menores precos,
maiores volumes de passageiros e elevagao do bem estar social.

Pels (2000) analisou a liberalizagdo do mercado aéreo americano e concluiu que as
companhias tendem a realizar aliangas. Quando as autoridades governamentais, no
intuito de elevar competicdo e proteger os consumidores, impedem que seja
realizada uma alianca em determinado mercado, as companhias aéreas nao migram
para outro, sobretudo se sua densidade econdmica for relativamente alta. Mas
nesse caso, o excedente do consumidor poderia ser maior, caso a alianca fosse
permitida. Assim, politicas de protecdo aos consumidores podem acarretar efeitos
adversos.

Brock (2000) avaliou a estrutura, conduta e desempenho da industria aérea
americana na década de 90 e observou trés principais caracteristicas: (1) aumento
da concentracdo propiciada pela proliferacdo de aliancas domésticas e
internacionais; (2) comportamento freqlente de precos predatorios; (3) elevagédo da
ocorréncia de precos tacitamente colusivos praticados pelas empresas aéreas.
Contudo, um estudo empirico realizado por Lee (2003), utilizando os dados do
Departamento Americano de Transportes, contrapds os resultados de Brock
concluindo que suas assertivas nao refletiam o verdadeiro estado de competicdo da
industria aérea norte-americana. Lee (2003) encontrou pequena evidéncia de
elevacao da concentracao ao longo da década de 90. Adicionalmente, apurou suave
reducao dos precos nominais e uma substancial reducao dos precos reais. Concluiu
ainda, que os impactos negativos provenientes das aliangas e da pratica de precos
predatdrios parecem ser infundados e sem comprovagao na literatura.

Brueckner (2001) desenvolveu um modelo tedrico demonstrando que as aliancas
levam a pregos mais baixos e elevacdo do trafego nas rotas com conexdes.
Concluiu, também, que as aliangas podem ser socialmente desejaveis, pois apesar
das tarifas se elevarem no mercado de vbos diretos, em mercados de vbos com
conexdao elas diminuem, devido a determinagao de pregos cooperativos.

Os resultados no trabalho de Brueckner (2001) levaram Pels (2001) a concluir que
apesar de estudos tedricos reconhecerem que o0s precos podem se elevar em
mercados que apresentam aliangas, esse efeito negativo pode ser contrabalangado
pela reducado de precos nos mercados que possuem rotas com conexdes. Um artigo
subsequente do mesmo autor (2002) estimou que, de modo geral, o desconto de

tarifas nas rotas com conexdes varia entre 8 e 30%, quando realizado o code-share.
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Brueckner e Whalen (2000) nao encontraram evidéncias estatisticas de que a tarifa
de vbos diretos se elevou em funcdo da realizacdo do code-share, nao havendo
indicacao de comportamento anticompetitivo por parte das companhias aéreas. Em
contrapartida, passageiros de rotas com conexdo foram claramente beneficiados
pelo acordo, uma vez que as externalidades negativas em funcdo da falta de
coordenacdo no estabelecimento das tarifas foram suprimidas, possibilitando a
reducao do preco e o aumento da demanda por passagens aéreas.

Armantier e Richard (2003b) investigaram as conseqiéncias do code-share
realizado entre a Continental e a Northwest Airlines, em 1999, sobre o bem-estar
dos consumidores. Os autores encontraram evidéncias de menores precos € maior
volume de passageiros em mercados que ndo operam vdos diretos. Em
contrapartida, mercados com voos diretos possuem maiores precos e menor volume
de passageiros. Sendo assim, verificaram que a alianca realizada pela Continental e
a Northwest Airlines resultou em efeitos mistos sobre o bem estar dos consumidores.
Contudo, através da analise realizada, nao foi possivel uma conclusdo quanto a
dimensao desses efeitos sobre 0 bem estar dos consumidores. Ainda analisando o
code-share realizado entre a Continental e a Northwest Airlines, Armantier e Richard
(2003a) desenvolveram um modelo discreto, baseado nos atributos individuais de
cada vbéo, para simular precos e decisdes através do método dos momentos. Os
resultados preliminares sugeriram que a implementagcdo do code-share entre as
duas companhias aéreas diminuiu o excedente do consumidor por passageiro.
Contudo, quando considerado o aumento do volume de passageiros, observou-se
que o code-share nao afetou significativamente o bem estar total dos consumidores.
Com base nisso, os autores concluiram que aliangas domésticas do tipo code-share
possuem efeitos mistos sobre o preco e o volume de passageiros e, ainda, que o

bem estar total dos consumidores € menor em mercados que operam véos diretos.

4.1.2. Acordos Internacionais de Cédigo Compartilhado (ACC)

De um modo geral, os acordos internacionais dizem respeito ao compartilhamento
de cédigos (code sharing). As andlises realizadas apresentam, a exemplo das
estimativas realizadas para os acordos domésticos, resultados inconclusivos no que

diz respeito aos impactos sobre o bem-estar econdmico e social. Em seguida séo
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apresentadas as principais investigacdes realizadas com a finalidade de estimar os

impactos sobre o0 bem-estar:

Brueckner (2001)

Este € um dos mais completos e mais citados artigos sobre ACCs. Brueckner analisa
o efeito dos ACC sobre niveis de tréafico, tarifas e o bem-estar. O centro de seu
argumento é que embora um ACC possa conduzir a precos mais altos no mercado
do par de cidades centrais (interhub —também chamado gateway-to-gateway), esse
efeito seria compensado pela queda no mercado interline (isto €, no mercado que
vai do local onde o passageiro embarca até seu destino final). Isso ocorreria porque
no mercado interhub (onde em geral ha superposi¢cao de rota) a fixagdo conjunta de
precos levaria a queda na competicao entre as empresas, ao aumento das tarifas e
perda de bem-estar para os consumidores; entretanto, no mercado interline a
cooperagao conduziria a ganhos de bem-estar, com tarifas mais baixas e aumento
do bem-estar. O modelo sugere que os ganhos no segundo mercado ultrapassam as

perdas no primeiro.

A @ .D

B @ ®

Figura 1. A figura foi elaborada por Brueckner (2001) e exemplifica o
modelo descrito pelo autor. Nesse caso, o mercado interhub seria composto
pelo trecho H-K. J& o interline seria aquele que liga as pontas da viagem, por
exemplo, A-D.

Para Brueckner, a formagédo de ACCs permitiria eliminar a externalidade conhecida
na literatura de integragcdo vertical como “marginalizacdo dupla” (double
marginalization). Quando ndo ha acordos as firmas interagem estrategicamente na
fixacdo de suas tarifas: em um modelo desse tipo, cada firma escolhe uma sub-tarifa
de acordo com a milhagem de seu véo tomando a tarifa da outra como paramétrica,
a la Cournot. Por isso, uma nao se importaria com os efeitos negativos sobre a outra

da fixagdo de seu prego. Ja quando ha alianga, as firmas em parceria buscam
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maximizar o lucro conjunto, e com isso podem internalizar as externalidades
negativas da decisdo de duas sub-tarifas. O resultado seria uma tarifa mais baixa, a
maior oferta de trafico no mercado em questao e o aumento do bem-estar.

Em suma, os testes rodados por Brueckner em seu modelo levam a conclusao de
que em um mercado com retornos constantes de escala os ganhos no mercado
interline superam as perdas no interhub, conduzindo a aumento nos excedentes do
consumidor e total da economia. Apesar da maior complexidade, o modelo confirma
ainda que esses resultados sdo mantidos quando, ao invés de retornos constantes,

nos encontramos em face de economias de densidade.

Coles (2003)

Para Coles, os resultados obtidos por Brueckner (2001) se aplicam ao caso norte-
americano, onde o trafego dos aeroportos centrais é primordialmente de passageiros
que vao apenas fazer conexdo, mas ndo ao europeu. Com isso, embora possa
continuar a existir as vantagens da eliminacédo da dupla marginalizagdo no mercado
interline, as empresas aéreas tendem a se comportar de modo mais anti-competitivo,
levando a perdas potenciais de bem-estar.

O modelo de Coles é semelhante ao de Brueckner (2001), mas contém duas
diferengas essenciais: primeiro, as firmas ndo detém o monopdlio das rotas
periféricas (para as spoke-cities), 0 que € normal se considerarmos que a cidade
central € uma grande destinacdo; nao supde que 0s passageiros viajam tanto quanto

possivel com a empresa doméstica (hipotese considerada pouco realista).

— o----9--——9

A B C D

Figura 2. As trés figuras mostram os casos analisados por Coles. No primeiro, em
semelhanga a Brueckner, as firmas nao enfrentam concorréncia nos mercados periféricos.
Ja nos demais a concorréncia ocorre e pode ser simétrica (figura em cima a direita) ou

Com essas duas mudancas, Coles acredita que os resultados de Brueckner sao
revertidos. Fundamentalmente, repousariam nessas duas hip6teses grande parte
dos beneficios gerados aos passageiros interline no modelo de inicial. Para Coles,

19



embora ainda se possa obter alguma vantagem no mercado interline, este nao
superaria a perda dos demais mercados.

O modelo desenvolvido no artigo sugere que o impacto mais provavel de uma
alianca seria a queda da competicdo, da freqiéncia dos véos e o aumento das
tarifas, levando a uma queda do excedente do consumidor. E acrescentado ainda
que se forem levadas em conta economias de densidade o resultado negativo sobre
o bem-estar seria potencializado.

Chen & Gayle (2007)

O trabalho de Chen & Gayle questiona Brueckner (2001) em uma direcéo diferente
da perseguida por Coles (2003). Os autores propdem uma analise de equilibrio, em
um modelo com trés firmas, para mostrar que nem sempre o ACC elimina o
fendbmeno da marginalizacdo dupla e que, portanto, os efeitos do acordo séo
incertos. A caracteristica fundamental aqui é que a formacdo da alianca é
considerada enddgena e as diferentes firmas podem ofertar o0 mesmo bem (a

viagem Z-X, na figura abaixo), mas com diferenciagao.
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Fiqura 3

Nesse modelo, os autores consideram que o acordo entre as firmas (A2 e A3, por
exemplo) funcionaria como uma espécie de integracdo vertical, sendo o bem
vendido por uma empresa operadora (viagem em um trecho, Y-X) um insumo para a
outra empresa (que viaja no trecho seguinte, Z-Y) oferecer o bem final (Z-X).

O modelo considera inicialmente um mercado com 2 firmas oferecendo produtos
diferenciados: véo direto (Z-X) e voo indireto (Z-Y, Y-X). Nesse modelo, ha trés
situagbes possiveis. Quando o v6o indireto é oferecido apenas por uma terceira

empresa, um ACC entre essas duas € complementar e tem impactos positivos,
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eliminando a dupla marginalizacdo e baixando as tarifas (A2 e A3 se unem e
competem com A1).

Quando o complemento do véo indireto é oferecido pela mesma firma que faz o véo
direto e sem outra competidora (no diagrama, basta imaginar a rota Z-X sem a
existéncia de A3), o ACC né&o elimina a marginalizacdo dupla e essa ultima firma
(A1, na figura) pode fixar pregos acima de seu custo marginal, mas, ainda assim, a
tarifa cai para os consumidores.

Mas quando a complementacao da rota se d4 em um mercado em que ha tanto uma
terceira firma quanto a que faz o véo direto, entdo o resultado provavelmente sera
anti-competitivo. 1sso porque nesse caso, para a firma que oferece o voo indireto,
sera mais lucrativo se aliar com a que também oferece véos diretos (ACC entre A2 e
A1). Mas esse arranjo, caso seja permitido, 0 acordo entre essas empresas tende a
reduzir a competicdo — na medida em que exclui a competicdo na rota Y-X — e assim

reduz também o bem-estar dos consumidores.

Brueckner (2003)
O texto reitera as conclusées de Brueckner (2001) no que diz respeito aos
beneficios da cooperacao internacional entre empresas aéreas. Neste paper,
Brueckner (2003) confirma que a alianca entre empresas conduz ao aumento do
excedente do consumidor. Os resultados do modelo mostram que, caso fosse
impedida a cooperagéo, as tarifas aumentariam 19%, reduzindo o excedente do
consumidor — tanto mais quanto menor fosse a sensibilidade-preco dos
consumidores, uma vez que quanto maior a sensibilidade pre¢o, mais consumidores
escolherdo nao viajar, e relativamente menos irdo realmente pagar a tarifa mais alta.
A analise empirica do autor, o estudo de caso da Star Alliance, corrobora que houve
queda de tarifas internacionais e aumento do excedente total da economia: o
beneficio gerado apenas pelos ACC foi mensurado em US$20 milhdes, e se
considerado em conjunto com os ganhos obtidos com a imunidade antitruste o
ganho foi da ordem de $100 milhdes. Brueckner conclui ainda que o resultado teria
sido ainda melhor caso houvesse maior imunidade antitruste as empresas.
Por fim, autor se volta as analises que sugerem que as tarifas nos mercados
interhub subiriam o suficiente para ultrapassar os ganhos dos passageiros interline
(o que ocorreria por em geral haver sobreposicdo de rotas no mercado interhub).
Para Brueckner, isso pode de fato ocorrer (embora na analise feita em Brueckner &
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Whalen (2006) o aumento de 5% nas tarifas ndo tenha sido estatisticamente
significativo) se o volume de trafico da rota justaposta (o interhub) for muito grande,
o suficiente para compensar os ganhos das varias rotas complementares do
interline. O autor cita Brueckner & Whalen (1998) que acharam um ganho no

interline sete vezes superior as perdas do interhub.

Brueckner & Whalen (2006)

O objetivo do texto é fornecer evidéncias empiricas sobre o efeito dos ACCs sobre
as tarifas aéreas. O modo de fazer € cotejando um modelo teérico de uma rede hub-
and-spoke com a analise estatistica e a aplicagdo de um modelo econométrico. As
conclus6es a que chegam os autores que as tarifas praticadas por empresas aliadas
€ 25% menor do que no caso em que nao ha alianca. Para os autores, isso poderia
ser explicado teoricamente por duas razbdes. Primeiro, a internalizagdo de
externalidades negativas proveniente das escolhas nao-coordenadas — ou seja, a
eliminagc&o da dupla marginalizagdo — conduziria a uma queda inicial das tarifas. A
segunda razao seria decorrente da primeira: a queda dos precos leva ao aumento
do trafego, o que, por sua vez, provoca, em face das economias de densidade, uma
pressao negativa sobre 0s custos marginais e, assim, uma nova tendéncia a queda
dos precos. Por outro lado, as evidéncias de redugcdo na competicdo sao dubias. Os
autores encontraram evidéncias que no mercado gateway-to-gateway (interhub) as
tarifas poderiam aumentar em 5%. Contudo, embora este ultimo resultado fosse

consistente com o0 modelo teorico, ele ndo se mostrou estatisticamente significativo.

Ptifield (2007)

O trabalho teve como objetivo realizar uma analise empirica, baseada no indice de
concentracdo de mercado HHI, das consequéncias econémicas de ACCs e da
imunidade antitruste, garantida pelas autoridades em alguns casos. Para tanto, o
autor se valeu da base de dados do escritério de estatisticas de transporte norte-
americano e selecionou casos de acordos e rotas especificos. Ptifield analisou dois
casos de acordos paralelos nas rotas Paris-Nova lorque (CDG-JFK) e Frankfurt-
Chicago (FRA-ORD) e trés casos de acordos complementares, Paris-Boston
(CDG/ORY-BOS), Frankfur-Nova lorque (FRA-JFK) e Frankfurt-Los Angeles (FRA-

LAX). Foram encontrados resultados divergentes do que o esperado pela teoria.
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Hirschman-Herfindahl concentration index

Year CDG-JFK CDG/ORY-ROS FRA-IFK FRA-ORD FRA-LAX
1 990 32952 TET6.5 11378 3R45.7 62E] .8
1991 35306 6542.3 2637.0 REL TR 6390.0
1992 4934.6 40742 24234 3448 8 37665
1993 4947.3 41298 2431.7 34754 4002.7
1994 49893 5202.3 2190.4 60553 3926.3
code sharing
1995 4825.2 10,000.0 2319.3 6197.7 ELAEN
(3484.4)
1996 4640.9 5196.7 2256.0 6357.3 3743.5
(3470.9) (4480.9) _
antitrust
1997 44925 9461.9 2991.0 GR60.7 5430.3
(3625.0) (4304.3)
1998 4109.13 5672.1 i614.7 6834 4 67897
(3556.8) (4133.5)
1999 53292 S005.1 1477.1 7119.6 T627.1
(3674.7)
code sharing
2000 56021 5437 8 6603 7307.9 TH06.0
(3874.7) (3865.7)
2001 S657.8 57899 4626.0 7469 8 89882
(4229.8) (3856.%)
2002 665849 60704 4641.3 7431 6 10000.0
(3960.6) (3840.8)
antitrust
2003 67949.9 746492 49080 T206.7 100000
(4830.3) (3783.1)
Tabela 1

Fonte: Ptifield (2007: 200).

O Indice de Hirschman-Herfindahl (HHI) é calculado com base no market-share de cada firma, e é
uma medida padrdao de concentragdo industrial. Valores abaixo de 1000 descrevem mercados
competitivos, e valores acima de 1800 alto grau de concentracédo e relativa auséncia de
concorréncia. Na tabela, os niumeros entre parénteses representam qual seria o HHI caso nao
houvesse alianga (ACC) entre firmas.

Enquanto as analises tedricas sugeririam que os acordos justapostos (parallel)
provocassem impactos negativos sobre a competicdo e o bem-estar, os resultados
obtidos por Ptifield mostram que o impacto néo foi significativo na rota Paris-Nova
lorque ou foi ligeiramente positivo, na rota Frankfurt-Chicago.

No caso de acordos complementares observou-se que na rota Paris-Chicago, as
evidéncias foram fracas de que tanto o trafico quanto as tarifas cairam (o que
contraria a teoria e o senso comum); em Frankfurt-Nova lorque houve forte
evidéncia de queda nas tarifas; e em Frankfurt-Los Angeles houve indicios fracos de
aumento no trafico e evidéncia mais fortes de impacto gradualmente positivo nas

tarifas.
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A conclusado do autor, com base nesses resultados, é que, independentemente de
seu tipo, os acordos tiveram impacto negativo sobre a competicao. Por isso, o autor
sugere que acordos de liberalizagao (do tipo open skies) podem, ao contrario do que
aparece no discurso, podem nao conduzir a aumento no trafico aéreo ou a aumentos

na competicdo — ao mesmo tempo em que formam barreiras a entrada.

Park & Cho (1997)

O objetivo de Park & Cho é analisar os impactos dos ACC sobre a performance
econdmica das empresas aéreas. Com base em sua analise econométrica, os
autores acharam que os ACC garantem, tendencialmente, maiores market-shares
para as empresas, especialmente se estivermos falando de empresas ja
estabelecidas. Essa conclusao € afetada por varias condigdes. Segundo o estudo os
efeitos sdo maiores em mercados crescentes do que naqueles estaveis, em
mercados com menos competidores, e em mercados com market-shares mais
flexiveis. Os autores também acharam que os acordos podem trazer sérias
consequéncias sobre a concorréncia se feitos por firmas previamente concorrentes,
especialmente se forem feitos entre empresas com market-share muito elevado (o

que prejudicaria muito as empresas menores).

Park (1997)

Park (1997) € um dos primeiros mais importantes estudos sobre o impacto das
aliancas aéreas no bem-estar social. O autor identifica neste artigo que ha dois tipos
de acordos: os complementares (complementary alliance), que ocorrem quando as
empresas coligam suas redes aéreas em rotas onde ndo competiam antes; e os
justapostos (parallel alliance), quando as firmas se integram em rotas onde ja
competiam.

Segundo o autor, os ACC em certo mercado geram, para as firmas parceiras,
externalidades positivas também em outros mercados, e externalidades negativas
para as firmas n&o aliadas. Além disso, o aumento do lucro das firmas aliadas se d&
as expensas das demais firmas. As conclusées mais importantes, contudo, sao
aquelas diretamente relativas a analise do bem-estar.

Para Park, o excedente do consumidor tende a melhorar em caso de acordos
complementares e a piorar em caso de acordos justapostos. Considerando um

modelo com trés cidades (sendo uma a cidade hub), o autor achou que no primeiro
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caso as tarifas baixaram em todos os mercados e o bem-estar aumentou. Ja no
ultimo caso, a tarifa aumentou no mercado justaposto e baixou nos outros dois, mas
o primeiro efeito mais que compensou o segundo, levando a uma piora no bem-
estar.

O artigo acrescenta ainda conclusdes sobre quando os efeitos benéficos ou ndo das
aliangcas serado verificados. Segundo o modelo, o efeito benéfico dos acordos
complementares sobre o bem-estar tende a ser visto tanto mais quando os
mercados sdo grandes o suficiente e quando ha grandes economias de densidade.
Nessas mesmas condi¢cbes, também os efeitos perniciosos de acordos justapostos
se potencializam. Por isso, as implicacbes do artigo para os policy makers que
avaliam as aliangas seriam: (i) devem ser considerados o tamanho do mercado e a
existéncia de economias de densidade; (i) devem ser avaliados com cuidado
acordos, sobretudo os que envolvam rotas justapostas, e se houver a possibilidade

de beneficios antitruste.

Heimer & Shy (2006)

Heimer & Shy se propdéem a estudar um caso especifico de ACC, tido como o de
resultado mais controverso, os acordos sobrepostos (parallel). As conclusdes do
artigo contrariam, no entanto, aquelas previstas por Park (1997), que enfatizava as
caracteristicas potencialmente negativas desse tipo de acordo. Para Heimer & Shy,
a despeito da menor competicdo nessas rotas, o resultado em termos de bem-estar
tende a ser positivo — fundamentalmente em virtude do aumento da freqiéncia de
vbos, 0 que, nesse modelo corresponderia a um aumento de produgado. Vale notar
que os autores créem que esses acordos reduzem a competicdo, sdao semi-
colusivos. O resultado € que o excedente do produtor aumenta, ocorrendo o oposto
com o excedente do consumidor; o bem-estar econd6mico como um todo, no entanto,

aumenta também, devido ao referido efeito sobre a produgéo.

Oum, Park & Zhang (1996)

Preocupacao principal é verificar como um ACC pode impactar o comportamento
das firmas. Isso é feito através de um modelo de oligopdlio lider-seguidor. A
conclusédo dos autores € que o ACC conduz a resultados positivos, mas se deve
observar que o modelo proposto trata de um caso bastante especifico. O artigo

considera um acordo complementar feito entre as firmas seguidoras. Nesse caso, a
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lider aumentaria a oferta e os precos tendem a cair, melhorando as condicdes dos
passageiros. O modelo proposto é de oligopdlio com n firmas, aplicando uma analise
de painel (panel data). Segundo os autores, a insuficiéncia de dados nao permitiu

investigar outros efeitos (como o efeito sobre as firmas aliadas).

Park & Zhang (2000)

Os autores realizaram trabalho empirico com o objetivo de estudar as rotas do Norte
Atlantico servidas por companhias aliadas e concluiram que as tarifas diminuiram
em média de US$ 41 nessas rotas, em funcdo da redugdo nos custos. Em
compensagao, houve aumento de poder de mercado das empresas. Adicionalmente,
os autores verificaram que o excedente do consumidor tende a aumentar se a
alianga for complementar (vertical) e a diminuir se a alianga for paralela (horizontal).
Contudo, outros estudos revelaram que de um modo geral, os passageiros do
mercado Norte Atlantico parecem estar melhor devido a realizacdo de aliangas,
sejam elas verticais ou horizontais (Pels 2001; Lee 2003).

Outro estudo empirico, realizado pelo Departamento de Transportes Norte-
Americano (2000), sobre as rotas diretas transatlanticas verificou que as tarifas
médias se reduziram em 17%, entre 1996 e 1999, nos mercados abertos
(desregulamentados), comparado com uma reducao de 5,1% nos mercados restritos
(regulamentados) e concluiu que as aliangcas possibilitaram a criacdo de uma
estrutura mais competitiva no mercado transatlantico, com as elevacoes da oferta e

da competicdo exercendo uma pressao de baixa sobre 0s precos.

Oum, Yu & Zhang (2001)

O artigo se propde a olhar para os ACC, considerando que essa modalidade de
acordo vem crescendo e vai continuar a crescer porque permite as firmas aproveitar
ganhos com economias de densidade e de escopo sem recorrer as
fusbes/aquisigdes (que sofreriam mais complicagdes regulatérias). Como a pressao
pela liberalizagdo e pela expansdo das redes de aviagdo globais deve continuar, os
autores pensam que os ACC continuarao a ganhar importancia. O foco do trabalho é
nas questdes regulatérias para as autoridades internacionais.

Segundo os autores, aliangas envolvendo codesharing sao controversas: podem ser
pré-competitivas, criando novos servicos, melhorando os existentes, diminuindo

precos e aumentando a eficiéncia e o bem-estar dos consumidores; ou pode ser
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anti-competitiva, com reducdo de capacidade, aumento das tarifas e expulsao de
competidores, prejudicando os consumidores. A revisdo das andlises econdmicas
dessa questao mostra essa controvérsia, mas da suporte a valoracao positiva dos
ACC: trabalhos tedricos como Brueckner (2001) e Park (1997) e trabalhos empiricos
como Oum, Park & Zhang (2000), Brueckner & Whalen (2006). No caso dos estudos
empiricos, especificamente, ambos mostrariam que os efeitos dos ACC estudados
foram positivos, no sentido de aumentar a competicdo, reduzir tarifas e aumentar
lucros. Contudo, para os autores isso ndo é motivo para descuidar das questdes
regulatorias.

Para Oum, Yu & Zhang, € preciso explorar os problemas associados as diferencas
regulatorias entre os paises. Para eles, uma das grandes questdes para garantir o
impacto positivo de um ACC € a coordenagao das politicas nos diferentes paises
envolvidos na rede aérea. Como cada pais possui marcos regulatérios proprios, e a
liberalizacdo ndo segue o mesmo caminho ou mesmo ritmo em todos, a assimetria
regulatéria pode conduzir a analises errbneas sobre um acordo e, mais que isso, a
queda do bem-estar global.

Assim, a perspectiva dos autores € que deve haver algum tipo de coordenacéo
global entre os marcos regulatérios, de modo a garantir a maior eficiéncia
econdmica. Alguns pontos para a regulacao em todos os paises sao levantados no
artigo: (1) politicas de competicdo nacional devem em todos o0s casos ser
transparentes para todas as industrias, e, ademais, devem convergir para uma
estrutura comum em todas as nagdes; (2) como o processo de desregulamentagéo e
liberalizacao ainda continua em alguns paises, os acordos aéreos devem estar em
conformidade com o plano geral da politica de competicdo do pais; (3) a
coordenacao internacional das agéncias reguladoras nacionais deve ser ativada
quando for necessario (para questbes relativa a conduta competitiva de firma
aliadas). Este ultimo ponto levantaria ainda a questdo de quando uma estrutura
reguladora internacional pode ser mais efetiva do que as estruturas nacionais —
embora se reconhega que algo desse tipo ndo foi testado em nenhum tipo de
industria. Em suma, o ponto fundamental do estudo se da em torno da necessidade

de uma coordenacéo internacional dos marcos regulatorios para os acordos aéreos.
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Guerrea (2006)

Embora ACCs sejam permitidos nos EUA desde 1987 — sendo um dos motivos o
fato de ndo reduzirem substancialmente ou eliminarem a competicdo — ainda assim
esses acordos afetam a competicdo, especialmente (de acordo com a revisao de
literatura proposta) em casos de acordos paralelos (rotas justapostas). Guerrea se
propde a analisar os efeitos dos ACCs sobre a competicdo entre as firmas, a
estrutura do mercado e, assim, sobre o bem-estar dos consumidores. Mas, para
fazé-lo, o autor pretende analisar ndo apenas sobre a competicdo efetiva, mais
comumente vigiadas pelas andlises econémicas, mas também sobre a competicdo
potencial, mais dificil de perceber porque depende do modo como interagem as
firmas. Por isso o autor tenta perceber quais os acordos podem conduzir a barreira a
entrada nesses mercados.

Para atingir os objetivos do artigo, Guerrea delineia um modelo de entrada em um
mercado com codesahre e, em seguida, testa o0 modelo econometricamente com
dados do Departamento de Transporte americano e realiza uma estimacdo. Os
resultados encontrados por Guerrea é que, enquanto os ACCs parecem ser uma
importante fonte de lucratividade das empresas, seus efeitos sobre a concorréncia
potencial parecem superar aqueles sobre a concorréncia efetiva. Segundo esse
modelo, caso firmas estabelecidas tentem manter tarifas elevadas, anti-competitivas,
a entrada de novas firmas seria estimulada, mas a entrada ou nao seria determinada
pelo tamanho do aumento na lucratividade e de outras caracteristicas do mercado
para comportar outra empresa. Ja no caso de o acordo se dar com uma firma
entrante, os efeitos seriam bem mais fortes. Nesse caso, o efeito sobre 0 mercado
tenderia a ser maior, na medida em poderia gerar redugdo na lucratividade da
industria e afetar a decisédo dos rivais de continuar no mercado.

Para além das conclusdes de Guerrea sobre a competicdo, o autor cré que nédo se
pode afirmar nada quanto ao bem-estar, mesmo no caso de aumento da
concentragdo: um mercado mais concentrado pode operar de modo mais eficiente,

com maiores margens e menores pregos.

Lin (2008)

O objetivo do artigo € discutir o impacto dos ACCs sobre os entrantes em potencial

de um mercado aéreo, ou seja, a criacdo de barreiras a entrada. Lin utiliza um

modelo com n cidades e 3 firmas (duas aliadas e uma entrante potencial) para
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mostrar que, para além dos efeitos sempre lembrados que os ACC podem ter sobre
a competicdo (efetiva), também se pode verificar efeitos sobre a competicao
potencial.

Os principais resultados do modelo proposto por Lin sdo: (1) quando a rede da maior
firma n&o € grande o suficiente, uma entrada em um dos mercados periféricos reduz
seu lucro total, mas se a rede é grande, a entrada reduz o lucro somente na medida
em que ha pouca diferenciacdo de produto. (2) dada uma rede de certo tamanho,
em ocorrendo uma entrada, a alianca leva a aumento dos lucros das firmas aliadas e
queda dos lucros das nao-aliadas, como resultado da competicdo via prego. Por
isso, sabendo que uma entrada vai reduzir seus lucros, a firma estabelecida pode

utilizar o ACC como uma ameaca crivel para deter a entrada, na medida em que

entrante potencial ndo tenha vantagens de custo significativas. E importante notar
que nao necessariamente havera incentivo para que a entrada seja impedida. Em
alguns casos, Lin mostra que a entrada pode gerar externalidade positivas com o
aumento da rede, levando o lucro da empresa estabelecida a crescer ao invés de
diminuir. Isso ocorreria fundamentalmente se a rede ja fosse de certo tamanho e
houvesse auto grau de diferenciagdo de produtos. Essa conclusdo da pistas para as
autoridades reguladoras de quando pode ser interessante impedir aliancas anti-

competitivas, capazes de eliminar entrantes potenciais.

Pels (2001)

Realiza uma revisao bibliografica, buscando avaliar as mudangas no setor aéreo no
pds-desregulamentacdo norte-americano. A concluséo é favoravel aos processos de
fusdo/aquisicado e de aliancas do tipo codeshare. Segundo o autor, os acordos
tiveram, até agora, impacto positivo sobre a industria aérea. Especialmente quando
se verifica a existéncia de economias de densidade (bem como de economias de
escopo), as evidéncias estariam em favor das aliangas aéreas (incluindo ai os
ACCs, que o autor cita como forma muito utilizada até por ser mais facilmente
implementavel em termos legais).

Alguns estudos — incluindo 1 do préprio autor (Pels (2000)) — citam a baixa
competicdo em aeroportos centrais onde existiriam barreiras a entrada, reforgadas
pelas aliancas aéreas (especialmente se houver economias de densidade), como

um fator negativo.
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No que tange o bem-estar dos consumidores e social, o autor afirma, a partir de
Brueckner (2001), Park (1997) e Pels (2000), que na maior parte dos casos
analisados os ACCs se mostraram benéficos. Em Pels (2000), o autor demonstrou
que, quando ha economia de densidade, as empresas nao buscardao competir na
rede dominada pelas concorrentes e a alianga poderia aumentar o bem-estar social
— e, portanto, tentativas ingénuas do Estado de proteger os consumidores,
impedindo aliangas, teriam o efeito oposto. Finalmente, autor enfatiza que, apesar
dos resultados positivos obtidos até agora, os consumidores estdo em melhores
condi¢cdes com a regulagao estatal, de modo que as autoridades devem continuar a
zelar pela protegdo dos consumidores — mas que ndo devem ignorar os beneficios

que as aliangas aéreas internacionais tém gerado.

Hannegan & Mulvey (1995)
Hannegan & Mulvey utilizam uma abordagem historica e estatistica para avaliar os
impactos dos ACC sobre a industria aérea e o bem-estar dos passageiros. Os
autores encontraram que os Acordos de codeshare teriam alto potencial para gerar
beneficios operacionais e de marketing para as empresas aéreas (afirmacao
corroborada, inclusive, pelos dados estatisticos que mostraram melhora no
desempenho financeiro das firmas). Mas para avaliar os impactos dos acordos sobre
o sistema econémico como um todo, recorrem a uma analise mais pormenorizada
dos grandes ACCs que existiam entdo com dados disponiveis: KLM-Northwest,
USAir-British Airways e United-Lufthansa.
No que tange os passageiros, os autores iniciam por descrever os ganhos
qualitativos advindos das possibilidades de viagens seamless e do aumento de
destinos disponiveis. O ponto critico estaria, no entanto, no comportamento colusivo
ou ndo e em seu impacto sobre as tarifas. Com relacao a essa questédo, a andlise de
Hannegan & Mulvey é inconclusiva — possivelmente porque o estudo data de um
periodo com relativamente poucos dados. Os autores acreditam que esses acordos
poderiam influenciar negativa ou positivamente a concorréncia, dependendo de
caracteristicas especificas do acordo e do grau de concentracdo do mercado — a
preocupacao aqui é que com o ACC apenas uma empresa voa onde poderiam voar
duas. Nesse caso, a queda na competicao poder levar a tarifas mais altas e piora
para os consumidores. Contudo, o impacto no bem-estar dos passageiros no longo
prazo poderia também ser positivo, dado o aumento da eficiéncia que os acordos
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podem propiciar € a concorréncia que entre aliangas. Os autores concluem que nada
se podia afirmar, aquela altura, quanto as tarifas, mas mencionam alguns impactos
positivos sobre o bem-estar dos consumidores — dados pelas caracteristicas

qualitativas mencionadas e pelo aumento da freqiiéncia de véos que se observaram.

Gayle (2007)

Como a literatura tedrica sobre ACC mostra, acordos tendem a gerar mais impactos
sociais positivos quando se ddo em rotas complementares (ou com o menor trecho
de justaposicéo possivel). Neste artigo, Gayle se foca nos efeitos potenciais de um
acordo sobre a competicdo e o bem-estar. Sua proposta € mostrar que o método
estatistico desenvolvido por Nevo (2000) permite as autoridades reguladoras avaliar
(quantitativamente) quando um ACC pode incentivar comportamentos colusivos.
Como observa o autor, as firmas tendem sempre, € claro, a enfatizar os aspectos
positivos de um acordo, na esperanca de aprova-lo. O que o modelo econométrico
estrutural proposto permitiria é a visualizacdo de quanto poderiam subir 0s precos
em virtude da alianca — ou seja, qual é o pior cenario e, nesse caso, 0 que ocorre

com o bem-estar.

Ragazzo (2006)

Ragazzo analisa historicamente o processo de flexibilizacdo no mercado aéreo de
varios paises e, particularmente, no Brasil. A recuperagao histérica do autor mostra
que, dentre as experiéncias analisadas, os Estados Unidos foram os que
apresentaram efeitos positivos mais visiveis com a desregulamentagcdo, como ganho
de eficiéncia e a provisdo de vantagens aos passageiros, embora ainda tenha
havido efeitos negativos — especialmente pelo dominio que algumas empresas
aéreas adquiriram sobre determinados aeroportos centrais e pela auséncia de
intervencao das autoridades.

Nos casos de Canadéd e México, a desregulamentacdo causou efeitos dramaticos
sobre a industria aérea, com periodos de desestruturagdo do setor e processos de
rapida concentracao ainda nao totalmente resolvidos.

Ja o caso brasileiro, segundo o autor, apresentou um primeiro momento de
liberalizacdo muito acentuada, durante a década de 1990 e uma retomada da

regulacao no periodo recente.

31



Para o autor, o importante é que a ambigtiidade das experiéncias internacionais ja
indica, por si s6, a necessidade de regulacao do setor aéreo. Restaria saber quando
acordos entre as empresas no mercado mais liberal seriam benéficos. Ragazzo
sugere que indicios de quando acordos podem levar a perda na competicdo sao
encontradas na analise de um ato de concentracao, avaliando-se a possibilidade de
aumento unilateral e/ou coordenado do poder de mercado das empresas envolvidas.
O autor utiliza dois quadros desenvolvidos por Espirito Santo Jr. (2000) para

sintetizar vantagens e desvantagens dos ACCs:

32



“Quadro 1: Acordos de Code-Share e Possiveis Impactos Sobre os Usuarios

Vantagens Competitivas para as Empresas

Aéreas

Possiveis Impactos para os Usuarios (P)

Positivos e (N) Negativos

Presenca em ligacGes antes ndo oferecidas,
além de possibilitar o aumento da frequéncia

nas ja servidas.

(P) Aumento na rede de localidades servidas:
(N) Redugdo da competicdo por novas linhas;
(IN) Pouca ou nenhuma diferenciagcdo de precos

€ Servigos.

Agregar trafego de ligagbes secundirias e
terciarias (feeder traffic) de localidades ndo

servidas, além de ampliar a rede.

(P) Integracdo de programas de fidelidade: (P)
Possivel reducdo do tempo total de viagem:
(N) Reducdo na competicdo de novas linhas:
(N) Pouca ou nenhuma diferencia¢do no

servigo oferecido.

Reducdo dos custos operacionais em ligaces
de baixa demanda e nas outras ligacOes

cobertas pelo acordo.

(P) Possibilidade de redugdo no preco da

passagem nestas ligacdes: (N) Falta de
interesse em explorar novos nichos de mercado
e/ou em planejar para potencializar ligacdes de
baixa demanda: (N) N&o obter o servico

desejado (preferéncia por wma companhia).

Proteger a sua posicdo no mercado.

(N) Concentragdo das incumbentes:

Maiores barreiras para a entrada de novas
empresas na ligacio efou no mercado: (N)

Aumento do preco das tarifas.

Obter posicdo mais favoravel nos Sistemas de

Reserva por Computador (CRSs).

(N) Influéncia das incumbentes nas reservas
feitas pelos agentes de viagem: (N) Reducdo

do espaco informativo das concorrentes.

Reducdo dos custos de informacao,

comercializacdo e check-in.

(P) Possibilidade de reducdo no preco das
(P) Menor complexidade para

(N) Ao

congestionamento no atendimento de reservas

(N) Pouca

diferenciacdo no servico oferecido.

passagens;

reservas e check-in; contrario.,

e check-in; ou mnenhuma

Reducdo de custos nos servicos de rampa,
handling e areas portuarias (balcdes e smlas

VIP, por exemplo).

(P) Possibilidade de reducdo no preco das
N)
diferenciacdo no servico oferecido (balcoes e
salas VIP): (N) Nao obter o servico desejado
(idem).

passagens; Pouca ou nenhuma

Fontes: U.S.GAO (19921993 e 1998); ICAO (1997); e

Watts (2000).
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Quadro 2: Acordos de Code-Share e os Possiveis Impactos Sobre Aeroportos

ea Sociedade em Geral

Vantagens Competitivas para as

Empresas Aéreas

Possiveis Impactos Além dos Usuarios

(P) Positivos e (N) Negativos

Presenca em ligacdes antes ndo oferecidas,

(P) Possibilidade de aumento na oferta de

além de possibilitar o aumento da freqiiéncia

nas ja servidas.

empregos (em terra); (P) Possibilidade de

maior  dinamizacdo da  economia das
localidades antes servidas por apenas uma

(N) Falta de

potencializar a demanda destas localidades

empresa: interesse cm

podem levar a reduzir os recursos a serem

aplicados nos seus respectivos aeroportos.

Obter trafego de ligacdes secundarias e
terciarias (feeder traffic) de localidades ndo

servidas.

(P) Mesmos dois casos anteriores; (N) Falta de
interesse em potencializar a demanda destas
localidades podem levar a reduzir os recursos a
serem

aplicados mnos seus respectivos

aeroportos.

Reducdo dos custos operacionais em ligacdes
de baixa demanda e nas outras ligacdes

cobertas pelo acordo

(P) Possivel reducdo no preco das passagens;
(N) Possibilidade de reducdo nos postos de
trabalho de diversas categorias, fruto do
encolhimento das operagdes (downsizing). (N)
Sobrecarga de trabalho/acumulo de funcdes de
alguns cargos: (N) Dificil integracdo de
culturas diferentes de trabalho: (N) Possiveis
problemas por ocasido de indenizacdes de
natureza trabalhista (funciondrio de uma
empresa desempenhando atividade-fim em
mais de uma empresa, mas apenas W contrato

de trabalho).

Proteger a sua posi¢do no mercado.

(N) Entrada de novas empresas na ligacdo e/ou
no mercado comprometida, levando a um
menor movimento nos aeroportos e assim a
menores receitas destes:(N) Possivel elevacio
do frete aéreo (carga) em decorréncia da falta

de competicdo direta.

Obter posi¢do mais favoravel nos Sistemas de

Reserva por Computador (CRSs)

(N) Integrac¢do dos CRSs ou Websites podem
levar a reducdo das equipes de comercializacdo

das empresas; (N) Possivel reducdo dos postos
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de trabalho para agentes de wviagem: (N)
Redu¢do dos postos de trabalho nas

concorrentes.

Redug¢do dos custos de informacdo,|(N) Reducdo nos postos de trabalho nas areas
comercializacdo e check-in. citadas; (N) Maior carga de trabalho para os
remanescentes; (IN) Possivel necessidade de
integracdo das culturas de trabalho/prestacdo
de servico entre as empresas: (N) Menor
mimero de pessoal empregado nos aeroportos,
contribuindo para a reducdo das receitas

destes.

Reducdo de custos nos servicos de rampa, | (N) Reducido nos postos de trabalho nas areas
handling e #@eas aeroportuarias (balcdes e |citadas: (N) Maior carga de trabalho para os
salas VIP, por exemplo) remanescentes: (N) Possivel necessidade de
integracdo nas culturas de trabalho/prestacdo
de servico entre as empresas; (N) Menos

pessoal empregado nos aeroportos.

Fontes: U.S. GAO (1993, 1997 e 1998): e ICAO (1997) ™

Além disso, haveria dois fatores que especificamente aumentam a possibilidade de
efeitos deletérios, quais sejam, a redugdo nas frequéncias e o alto grau de
coincidéncia nas rotas operadas. Quanto maior o grau de coincidéncia das rotas,
maior seria a possibilidade de efeitos deletérios e menores os beneficios.
Confirmando o que uma ampla literatura, Ragazzo (2006: 27) acredita que: “em
casos de codeshare em que as rotas ndao sao coincidentes, mas sim
complementares, a operagdo gera beneficios para o consumidor, pois resulta na
extensdo da malha, sem necessariamente importar em reducao de trafego aéreo ou
em aumento de precos. Ja em rotas coincidentes, ndo ha extensao da malha, mas
em geral ha reducao dos vbos oferecidos pelas empresas, bem como aumento nas

tarifas”.

Goh & Uncles (2002)
Os autores se propbéem a analisar as vantagens de aliangas aéreas
(especificamente casos da Star Alliance e da Oneworld) desde a perspectiva dos
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consumidores. O artigo ndo versa especificamente sobre codesharing mas tem algo
a dizer sobre esse tipo de acordo. As empresas, segundo o artigo, apresentam
esses acordos como algo positivo para passageiros, que desejariam viagens
seamless (mais confortaveis, especialmente na transi¢cdo os aeroportos etc.).

Ao contrario do método de analise empirica utilizado na maioria dos trabalhos, Goh
& Uncles trabalham em cima de um questionario aplicado por eles com passageiros
que viajam regularmente a negécios (com uma amostragem de 221 observagodes). O
questionario aplicado pelos autores mostrou que um numero relativamente elevado
de passageiros nao entende corretamente o que seja um ACC. Isso caracterizaria
uma falha na difusdo de informacdes relevantes para a escolha dos consumidores
(36% dos passageiros que responderam 0s questionarios criam que ao voar em
codeshare fariam todo o percurso em avides de sua empresa preferida).

Os autores chegam a algumas conclusdes para politica que, embora se dirijam as
aliancas aéreas como um todo, sdo validas para o caso especifico dos ACC, como a
necessidade de haver melhor comunicacao entre firmas e consumidores — nao so
para informar melhor, como para evitar que esses criem expectativas que nao serao
satisfeitas. Outra conclusdo que se pode extrair da pesquisa realizada é que muitas
das questdes importantes para policy makers e empresas nao sao muito relevantes
para passageiros (que nao conseguem sequer diferenciar bem entre os servicos das

grandes empresas e querem, de fato, viajar entre dois pontos de modo eficiente).

Brueckner & Pels (2005)

Analisa o caso de mega-aliangas. (a motivagdo do artigo foi a proposta de alianga
Air France-KLM que na pratica formaria uma mega-alianga com KLM-Northwest e o
SkyTeam) O modelo conclui que ha reducdo do excedente do consumidor, ndo so
no mercado onde se da o acordo, mas com efeitos de “transbordamento” para outros
mercados, resultando em uma grande perda de bem-estar. O motivo fundamental €
a queda da competicdo. Diferente do que se havia visto em ACCs ja analisados
pelos autores, nesse caso nao existe qualquer ganho para os consumidores, pois ja
havia antes da mega-alianga uma alianga entre grandes empresas aéreas para

perfazer o percurso.
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4.1.3. Principais Resultados

A maioria dos estudos sobre os ACCs se divide entre a utilizacdo de modelos
te6ricos para mercados hub-and-spoke networks (redes aéreas nas quais as
empresas centram operacées em um grande aeroporto e voam a partir dali para
varias cidades menores), e modelos estatistico/econométricos, que se propdem a
avaliar empiricamente os resultados desses acordos. Os modelos tedricos diferem
muito um do outro, por exemplo, na quantidade de mercados servidos pela cidade
central (hub), numero de firmas e numero de mercados onde concorrem. Do mesmo
modo, os modelos empiricos também tém elaboracao variada, com utilizacao de
diferentes métodos econométricos (apenas para exemplificar: diversos autores
recorrem a analise de painel, regressdes, alguns a andlises de séries temporais etc.)
e de diferentes séries de dados. A despeito das varias formas de analise houve uma
razoavel convergéncia nos resultados, embora, conforme o esperado, ndo haja uma
unanimidade.

Historicamente, os ACCs sao permitidos nos EUA desde 1987, mas foi a partir da
década de 1990 — com a desregulamentagcado e os acordos de céus abertos (open
skies) em todo o mundo — que esses se disseminaram com maior velocidade, sendo
hoje, provavelmente, o tipo mais importante de alianga estratégica entre empresas
aéreas. Entre as norte-americanas, por exemplo, tem-se que das 14 empresas-
membro da ATA (Air Transport Association), apenas uma nao possui nenhum tipo de
ACC (nacional ou internacional). (US DOT, 2001) No Brasil, o processo de
desregulamentagédo comegou em 1992, mas ha relativamente ainda poucos estudos
sobre os acordos firmados por empresas nacionais, especialmente se se quer olhar
especificamente para as aliangas com empresas estrangeiras. Alguns estudos sobre
aliancas aéreas de modo mais genérico incluem Oliveira & Lovadine (2006) e
Oliveira & Turolla (2005). Dos textos que tratam de modo um pouco mais direto os
ACCs temos Ragazzo (2006) e Espirito Santo Jr. (2006), mas ainda assim ha pouca
preocupagcao com modelos empiricos do caso brasileiro.

Todas as analises concordam que os ACCs sado benéficos para as firmas, mas ha
discordancia sobre os efeitos desses acordos para a competitividade e para o bem-
estar dos consumidores e da sociedade. O principal elemento para determinar
quando um acordo implicard em redugcdo da competicdo e queda do bem-estar

parece estar na diferenciacdo entre acordos complementares ou coincidentes
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(parallel). Os primeiros ocorrem quando nao ha concorréncia prévia entre as
empresas em nenhuma parte da rota e sdao considerados em geral benéficos para
todos. Os segundos ocorrem quando se cria uma justaposicdo em alguma rota, e
tendem a criar queda na competicao (ver Park (1997). A maioria dos autores
concorda que acordos de tipo complementar tendem a gerar resultados positivos em
termos de competicdo e bem-estar. Preocupacbes, como aquela expressa em
Hannegan & Mulvey (1995), por exemplo, de que com o acordo hd uma empresa
operando onde poderia haver duas, parecem se mostrar injustificadas e os acordos
possibilitam a expansédo da malha e o aumento de bem-estar de passageiros. Ainda
assim, alguns autores, como Ptifield (2007), se mostraram mais céticos com o0s
resultados dos ACC sobre a competicio mesmo no caso de acordos
complementares. J& no que toca os acordos sobrepostos (parallel), a maioria dos
estudos sugere que esses facilitariam o comportamento colusivo das firmas, levando
a concentragdo do mercado e perda de bem-estar. Mesmo essa afirmacdo é
controversa, contudo. Heimer & Shy (2006), por exemplo, estudando
especificamente este tipo de acordo, encontraram que, apesar de haver reducéao na
competicdo e no excedente do consumidor, o bem-estar econdmico aumenta.

Os impactos dos ACCs sobre a competicdo em um mercado talvez seja o aspecto
mais explorado nos artigos sobre esses acordos. Dois estudos, entretanto, Lin
(2008) e Guerrea (2006), se diferenciam por enfatizar que essa queda na
competicdo pode ocorrer, nao apenas de forma efetiva, mas também reduzindo a
concorréncia potencial, pela criagido de barreiras a entrada. E importante observar
que a relacdo entre conduta anti-competitiva e queda no bem-estar nem sempre é
considerada tdo direta quanto alguns imaginariam. Isto é, a queda na competicdo
nao implica, inexoravelmente, queda no bem-estar econdmico, ainda que para a
maioria dos autores essa seja uma possibilidade. Diversos trabalhos ao menos citam
outras situagdes que podem ocorrer: (i) os acordos podem tornar as empresas mais
eficientes e levar a redugédo de tarifas, concomitante a aumentos nos lucros, e
promover aumento dos excedentes do produtor e do consumidor; (ii) pode ser que
haja queda no bem-estar de apenas uma parte dos consumidores, ou mesmo queda
no excedente do consumidor como um todo, mas que ainda assim o efeito para a
economia como um todo seja benéfico. Ademais, haveria ainda a possibilidade,
colocada por Gayle (2004), mas muito pouco explorada na literatura, de os ACCs

proverem efeitos positivos sobre o bem-estar que viessem de outras fontes que nao
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0 prego — ganhos qualitativos nos servigos prestados. Assim, o mais correto € que a
avaliagdo dos ganhos/perdas que podem ter lugar com um acordo de codeshare
depende de inumeros fatores e condi¢cdes especificas. Park (1997), por exemplo,
acrescenta que seria crucial avaliar o tamanho do mercado e a existéncia ou nao de
economias de densidade. J4 Park & Cho (1997) acrescentam que a importancia
relativa de cada firma (seu market-share) pode ser importante para diferenciar
acordos que tendem a ser benéficos daqueles que ndo. Uma avaliagdo mais
completa dos acordos amplamente aceita e citada, mas que gerou algumas reacdes
(ainda que pontuais) é aquela levantada por Brueckner (2001). Brueckner sugere
que os ACCs poderiam trazer impactos positivos na medida em que eliminassem o
fenbmeno conhecido como dupla marginalizacdo. Nao obstante o alto grau de
aceitacdo de seu artigo, foram levantadas ao menos duas controvérsias a partir de
suas conclusdes — Chen & Gayle (2006) questionam a generalidade das conclusées
de Brueckner no que tange a eliminagdo da dupla marginalizagdo; enquanto Coles
(2003) faz uma critica mais dura ao modelo proposto pelo autor.

No que tange o bem-estar dos consumidores, com base em Goh & Uncles (2003) e
US DOT (2001), pode-se tecer consideragdes diferentes da maioria dos trabalhos,
pois esses nao se embasam em modelos tedricos ou econométricos, mas em
analises mais concretas, ligadas as perspectivas dos passageiros. Entre os
problemas detectados pelos autores relacionados aos ACC estdo: quantidade de
informacao disponivel aos passageiros; verificacdo e adequacao de ambas as firmas
aliadas a padrdes de qualidade. Como sdo inumeros fatores a se considerar antes
de afirmar quando sera positivo um ACC, quase todos os autores concordam que 0
impacto de cada acordo deve ser analisado caso a caso — o que nao contradiz a
existéncia de casos, como aquele analisado por Brueckner (2003), em que a
garantia de imunidade antitruste a empresas possa ter tido impactos positivos. No
sentido de pensar em aspectos politicos e institucionais, Oum, Yu & Zhang (2001)
colocam de forma interessante a questdo dos descompassos entre marcos
regulatérios dos paises como fonte potencial de problemas para uma melhor
avaliacao e coordenacao dos ACCs.

Também chama a atencgéo o estudo de Lee (2003), que encontrou reducéo do valor
real das tarifas praticadas no mercado norte-americano nos anos 90, apesar da
concentracao de capital e dos acordos de cooperacdo observados. Essa conclusao

€ sustentada pelo significativo declinio da rentabilidade real (deflacionada) da
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industria mundial nos ultimos 30 anos, conforme pode ser observado no Grafico 1
(IATA, 2000).

GRAFICO 1
Evolucao da Rentabilidade Mundial da Industria
1970 / 2000

(Us Cent/RPK)
14

13
12

11 A

1970 1972 1974 1976 1978 1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000

5. CONSIDERACOES FINAIS

Acordos de code share podem ajudar a superar barreiras regulatérias, dificuldades
aeroportuérias, direitos de trafego e capacidade restrita. Também podem se
constituir em oportunidades de entrada em um novo mercado, criagdo de um novo
servico ou mesmo em aumento da competitividade entre as empresas que operam
num determinado mercado. Por outro lado, dependendo das condi¢gdes em que o
acordo é estabelecido, poderdo ser criadas condicdes para restricbes a
concorréncia.

A extensa literatura sobre a questdo é praticamente undnime em concluir que
acordos que resultam em complementaridade das malhas aéreas beneficiam os
consumidores tanto por conta da redugao de tarifas como pela expansdo da malha
de voos.
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Por outro lado, a sobreposicdo de rotas pode facilitar acordos técitos® entre as
companhias aéreas, com aumento das tarifas e reducdo do bem-estar da
coletividade, com elevacdao nos precos e queda na qualidade dos servigos
prestados. O risco de colusdo no mercado pode ser minimizado desde que se
assegure a presencga de outros competidores nos mercados em que haja code share
em rotas sobrepostas. A European Commission, em seu Artigo 81, estabelece uma
regra de minimis, que considera que acordos entre empresas que sejam ou venham
a ser competidoras entre si ndo apresentam restricbes a competitividade se seu
market share agregado ndo for maior do que 10% em qualquer dos mercados
afetados. No entanto, devido aos altos market shares existentes no mercado, esta
condicao freqientemente néo € atendida.

Desse modo, a probabilidade de acordos de code share provocarem efeitos
negativos sobre a concorréncia aumenta quando as empresas parceiras, juntas ou
individualmente, tém ou alcangam dominio do mercado, e 0 acordo contribui para a
criagdo, manutencao ou fortalecimento desse dominio de mercado, ou permite que
as empresas parceiras explorem esse dominio de mercado. Neste caso, o0s
seguintes fatores devem ser adicionalmente considerados: a saude financeira e a
reputagdo das empresas, as caracteristicas de atuacdo no mercado de cada uma
delas (transportadoras globais, transportadoras ponto a ponto, empresas regionais),
e as condicoes de entrada no mercado (particularmente a existéncia de slots
disponiveis).

As restricbes a competitividade por conta de um acordo de code share podem
ocorrer em termos de i. fixacdo de tarifas; ii. limitacdo de capacidade e/ou
frequéncias; iii. estabelecimento compactuado das rotas; e iv. compartilhamento de
mercados ou consumidores.

A duracdo de um acordo de code share também é importante para a analise sobre
0s impactos sobre a concorréncia. Um acordo de curta duragdo apresenta menor
possibilidade de ser anticompetitivo.

O tipo de informagdes trocado entre as empresas € outra questdo a ser considerada
na analise. Se as empresas trocam informacdes relativas ao seu conhecimento

sobre 0 mercado, o risco de ocorrerem restricbes a competitividade aumenta.

® O acordo tacito (ou coluséo tacita) ndo configura infracdo a ordem econémica em nenhum pais do
mundo onde a lei antitruste é aplicada, por refletir comportamento econémico racional. Para haver
cartel é preciso que ocorra a colusdo explicita, ou seja, o acordo explicito entre concorrentes para
manipular varidveis de mercado
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A limitagdo de capacidade e/ou freqléncias, bem como o estabelecimento
compactuado das rotas, podem trazer restricbes a competitividade. Os efeitos
podem ser analisados comparando-se as malhas de v6o de ambas as empresas
antes e depois do estabelecimento do acordo. Se num acordo de code share que
cubra toda uma extensa malha de vdos, uma das empresas se retirar das rotas de
long haul e se dedicar apenas as de short haul, e sua empresa parceira fizer
exatamente o contrario, fica delineado o estabelecimento compactuado de rotas e
uma possivel ameaca de restricoes a competitividade.

O poder publico, portanto, ndo pode impedir os acordos interfirmas, uma vez que
eles decorrem de caracteristicas da industria e freqiientemente sao benéficos para o
bem-estar econdmico e social. Cabe ao poder publico, no entanto, analisar cada
acordo, caso a caso, para verificar seus impactos sobre a coletividade, seja em

termos de valor das tarifas, seja em termos da qualidade do servigo prestado.

6. RESUMO DAS PRINCIPAIS CONCLUSOES

a. A Lei 8.884/94 determina a repressdo as condutas anticompetitivas, ou seja,
condutas empresariais que reduzem o bem-estar econbémico e social —
normalmente, aumento de pregos e reducao dos bens e servigos ofertados, além da

reducao na qualidade dos bens e servicos prestados.

b. A lei antitruste também determina a prevengdo das condutas anticompetitivas,
realizada através do controle de atos concentradores de mercado, tais como fusoes,

aquisicdes e todo tipo de acordos e associagdes entre empresas concorrentes.

c. A intervencao do poder publico, no entanto, deve considerar as caracteristicas
estruturais da industria de maneira a garantir que condutas eficientes ndo sejam

equivocadamente reprimidas.

d. Uma caracteristica fundamental da industria de transporte comercial de

passageiros € apresentar todos os atributos de uma industria de rede.

e. As chamadas Economias de Rede implicam concentragdo da oferta.
Desconcentrar industrias com essas caracteristicas reduz eficiéncia econdbmica e o

bem-estar social.
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f. Industrias de Rede devem ser reguladas pelo poder publico para garantir que as
Economias de Rede sejam alcancadas (oferta e tarifas).

d- As caracteristicas da industria de transporte de passageiros determina uma
estrutura de mercado na forma de duopdlio na maior parte dos paises. Nos EUA

essa caracteristica se repete quando se analisa a frequéncia por aeroporto (hub).

h. A tendéncia a concentragéo de capital da industria incentiva fusdes, aquisicoes e
acordos entre firmas. Os Acordos de Compartilhamento de Cddigos (code share) € a
forma mais comum do acordo.

i. A literatura disponivel é unanime ao concluir que os acordos entre firmar reduzem

custos e aumentam margens de lucro.

j- Também é unanime quando conclui que acordos verticais (rotas complementares)

sao benéficos para o consumidor.

I. No entanto, os resultados obtidos pela literatura econdmica para acordos entre
firmas vigentes para as mesmas rotas (acordos horizontais) apontam em mais de
uma direcdo. Todos concordam quanto aos impactos positivos para as empresas,

mas divergem quanto ao impacto sobre os consumidores.

m. Além disso, acordos horizontais podem facilitar a adog¢do de acordos, tacitos ou
explicitos. Os acordos tacitos, embora ndo sejam alvo direto da legislacao antitruste
(ndo sao considerados como pratica de cartel), facilitam condutas empresariais que

reduzem o bem-estar econdmico e social.

n. Acordos horizontais devem ser monitorados pelo poder publico caso a caso,
verificando-se, entre outras coisas: a evolugdo das tarifas praticadas antes e depois
do acordo; a variancia dos precos praticados; as variagbes nas tarifas e as
condicoes de demanda; etc. Essa analise, tradicional em investigacdes antitruste,
forneceréo indicios da legalidade da conduta empresarial do ponto de vista do
impacto sobre a concorréncia e o bem-estar da coletividade.
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ANEXO 1

SUMARIO DE ALGUMAS DAS PRINCIPAIS CONCLUSOES E METODOS

Autor (ano) Competitividade Excedente do Meétodo de andlise | Observagoes
consumidor
Brueckner (2001) | Ambiguo —reduz-se | Positivo — Modelagem Andlise feita tanto
no mercado interhub; | aumenta o bem- | tedrica considerando
aumenta no mercado | estar do retornos
interline. consumidor € o constantes, quanto
bem-estar social. economias de
densidade
Coles Negativo Negativo Modelagem
tedrica
Chen & Gayle Ambiguo — depende | Ambiguo — Modelagem Modelo com 3

(2007)

da quantidade de

varia de acordo

tedrica (andlise de

firmas e 3 cidades,

concorrentes e da com a equilibrio) mas onde as
diferenciacdo de concorréncia firmas oferecem
produtos bens diferenciados
e o acordo é
formado
endogenamente.
Brueckner (2003) | Ambiguo (mas o Positivo Andlise empirica
paper enfatiza a (estatistica)
cooperagdo positiva)
Brueckner & Inconclusivo Positivo Andlise
Whalen (2006) econométrica
Ptifield (2007) Negativo Negativo Modelo Analisa o caso de
econométrico: 5 rotas especificas
andlise de séries a partir dos dado
temporais de US Bureau of
(ARIMA); Transportation
competi¢do Statistics T-100
medida pelo International.
indice Hirschman-
Herfindahl
Park & Cho Ambiguo —aumenta | - Anilise de painel
(1997) a concentragdo (panel data),
testes de

freaiiéneia
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Park (1997) Ambiguo - positivo | Ambiguo — Modelagem Modelo com 3
para acordos positivo para tedrica cidades (sendo
complementares; acordos uma a central) e 3
negativo para acordos | complementares; firmas; fungdes
justapostos negativo para demanda e custo
acordos marginal lineares;
justapostos. presenca de
economia de
densidade.
Heimer & Shy Negativo Negativo — para | Modelagem Modelo especifico
0s tedrica para acordos
consumidores, sobrepostos.

mas positivo

para o bem-estar

total.
Oum, Park & Positivo — mas muito | Positivo — mas Anélise de Painel Analisa os efeitos
Zhang (1996) especifico. muito (dados coletados de um acordo
especifico. de 57 paises entre | complementar
1987 e 1992) entre as firmas
aplicada a um nao-lideres sobre
modelo de 0 comportamento
oligopolio (lider- da lider.
seguidor) com n
firmas.
Guerrea (2006) Ambiguo — depende | Inconclusivo Modelagem Modelo para
da criacdo ou ndo de tedrica e averiguar a
incentivos a novos econométrica. existéncia de
entrantes. barreiras a entrada
Lin (2008) Negativo — afeta a - Hendricks et al. Analisa a
concorréncia (1997) and Lin possibilidade de
potencial (criagdo de (2005), barreiras a

barreiras a entrada)

entrada. Modelo

com n cidades.
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