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Resumo

Este artigo tem por objetivos a discussdo de fendmenos de guerras de preco no setor aéreo e a proposi¢cdo de modelagem de
parametro de conduta da Nova Organizagdo Industrial Empirica (NOIE) para a identificagdo do comportamento das firmas, a fim
de se distinguir uma conduta anticompetitiva de preda¢do de firmas de um comportamento de competicio normal, porém
acirrada. O estudo de caso realizado compreendeu a anélise da conduta das companhias aéreas brasileiras no mercado relevante
compreendido pela Ponte Aérea Rio de Janeiro (aeroporto Santos Dumont) - Sdo Paulo (aeroporto de Congonhas), durante um
determinado ano marcado por episédios de guerras de pregos. Os resultados finais mostraram ndo haver indicios de praticas de
precos predatérios durante o periodo analisado.

Palavras-Chave: antitruste, guerras de prego, predagdo, companhias aéreas.

Abstract

This paper aims at studying some fare war episodes on the air transportion industry in Brazil. Here I employ the Conduct
Parameter Model of the New Empirical Industrial Organization (NEIO) approach in order to analyze the conduct of firms and to
study the differences between an anticompetitive conduct of predation and a normal, however fierce, competition. The case
study was the air shuttle Rio de Janeiro (Santos Dumont airport) - Sdo Paulo (Congonhas airport), during a period marked by the
episodes of fare wars. Final results did not revealed traces of predatory prices during the period under investigation.
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1. Introducao

Uma das condutas classicas de exclusao tratadateoela antitruste consiste na pratica de
precos predatérios. Tal conduta é identificadaréirpgia observacéo de se a firma dominante
incorre em perdas, no curto prazo, em um mercadaywar, de modo a induzir a saida de
uma firma rival, na expectativa de que lucros supmaais possam ser obtidos no futuro,

naguele ou em outros mercados (Glais e Laureng8)198

No setor de transporte aéreo, a discussdo em tamwecos predatérios comecou a ganhar
félego a partir da desregulamentacdo (que comeelms fzUA, na década de 1970, seguida
pela Europa, na década de 1980 e, mais recentemandécada de 1990, na América Latina,
Asia e Oceania) que introduziu um novo ambiente peditivo, com a inser¢do de Nnovos
players no mercado, destacando-se o aparecimento de exapadescusto baixdow cost
carriers), conhecidas por cobrarem tarifas bem inferioedradicionais empresas de rede
(full service carriery. Num processo acirrado de concorréncia, as §iyma buscarem maior
participacdo de mercado ou manutencao de sua podaradinante, muitas vezes, incorrem
em “guerras de precos”. Durante a vigéncia destamffonto”, acende-se a discussdo se
determinado preco € predatério ou apenas o resuttaduma competicdo normal entre as

firmas.

O Departamento de Transportes dos Estados Uniziesatment of TransportationDoT) -
segundo d'ransportation Research Boaf@999) -, recebeu 32 dendncias, no periodo 1993 —
1999, sobre supostas praticas anti-competitivagndgresas incumbentes contra empresas
entrantes, no setor aéreo americano. Metade desdamacdes envolveu alegacfes sobre
precos predatorios e excesso de capacidade; Hiesmm a restricbes ao acessogdéese
outras infra-estruturas aeroportuérias; e 6 envaiaeo suposto uso indevido derketinge

de servicos, como comissdes altas para agenteagbnv,

As autoridades antitruste, ao se depararem conagi@es desse tipo, encontram a dificil
tarefa de julgar se uma determinada conduta é fgm@lau saudavel, condizente com uma
estratégia de sobrevivéncia de mercado. Uma anddisea natureza passa, inevitavelmente,
pela comprovacao da existéncia de racionalidadmdduta. Nesse ponto, transcende-se toda
uma celeuma que, em geral, envolve midia, partitgza no mercado e as proprias

autoridades em torno de o que vem a ser “predag@aim dado sistema aéreo.
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No transporte aéreo do Brasil, nos Ultimos dez ,ados emblematicos casos envolvendo
episédios de guerra de preco e promocdes no setamfjustamente encabecadas por
empresas, até entdo, pequenas, que acabaram smugbmles pelas grandes de estarem
praticando precos predatoérios, uma espécie dedpémdas avessas”: (i) a TAM, em 1998, até
entdo uma empresa regional, foi acusada pelo éptim” da Ponte Aérea (formado por

Varig, Vasp e Transbrasil) de praticar precos iaiiimente baixos na rota Rio de Janeiro -
Séo Paulo; e (i) a Gol que, em 2004, detinha mat®0% do mercado, ao lancar a
promoc¢ao “Viaje por R$50", foi acusada pelo ent&géd regulador (DAC) de adocgdo de

conduta predatéria. Como explicar episédios deigge que ndo se enquadram no escopo
tradicional da analise antitruste, ou seja, firmas notdria posicdo dominante no mercado
agindo de modo supercompetitivo contra empresaslagss? Torna-se, dessa forma, muito
relevante entender a racionalidade estratégia idasd e discutir métodos que possam
permitir a distingdo de uma intengdo predatoriaieh@a conduta legitima de crescimento de

mercado.

Dado o exposto, este artigo tem por objetivos eudisfio de fenbmenos de guerras de preco
no setor aéreo e a proposicdo de modelagem de gavadde conduta da Nova Organizagao
Industrial Empirica (NOIE) para a identificacdo clamportamento das firmas, a fim de se
distinguir um comportamento anticompetitivo de @igb de firmas de um comportamento
de competicdo normal, porém acirrada.

2. Guerras de preco, predacao e o transporte aéreo

Antes de entender os determinantes para a inséaudecuma Guerra de Preco na industria de
transporte aéreo, € preciso compreender algumasctedsticas especiais que 0 setor
apresenta e que tornam a precificacdo (e por ctésem o controle dos custos) em
instrumento vital para o gerenciamento dos resoftaths companhias aéreas. O assento da
aeronave é equivalente a um produto perecivel,validade expira na data e horéario do véo
e a capacidade de oferta desses assentos € fizaquk com a configuracdo da aeronave). O
ajuste entre a oferta e a demanda pelo servica, gpanaximizacdo dos lucros, ocorre via

preco.
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A demanda é claramente segmentada entre viajatdesrae passageiros de negocios. Esses
clientes apresentam diferentes elasticidades -opn@plicando em disponibilidades a pagar
distintas, e valorizam atributos diversos. Os piiage costumam planejar suas viagens
previamente e prezam pela variavel preco e pelabilelade de pagamento, enquanto os
segundos geralmente n&o planejam suas viagens cuta amtecedéncia e atribuem grande
importancia a um outro conjunto de variaveis, tmo: tempo, freqiiéncia, programas de

milhagem, conforto, conveniéncia, servico de bod#mtre outros.

A partir da desregulamentacdo econdmica do seteoadjue se iniciou hos EUA, na década
de 1970, e foi seguida pela Europa, na década 8@ ¢9mais recentemente, na década de
1990, na América Latina, Asia e Oceania -, propicioreducdo progressiva das barreiras a
entrada nesse mercado, e um novo ambiente compgpidissa a vigorar. A reboque desse
processo, emergem empresas aéreas com uma nowastarae servico, as denominadas
empresas de custo baixtow cost carriers— LCC’s). Dentre as mais populares estao:
Southwese JetBlue(EUA); Easyjet(Inglaterra);Ryanair(Irlanda); Virgin Blue (Autralia); e
GOL (Brasil).

Mas como identificar que uma guerra de precosnistaurada? Segundo Morrison e Winston
(1996) é possivel detectar uma guerra de precosnesnrota - definida como a ligacdo entre
um aeroporto de origem a um aeroporto de destigpando a tarifa média, em um dado
periodo de tempo esta, pelo menos, 20% inferiorte@mos nominais, quando comparada ao
periodo imediatamente anterior. A guerra de pretegaria ao fim quando a tarifa meédia

subisse na mesma percentagem.

Em se tratando do setor aéreo, € importante distingierras de preco de outros episodios
que podem provocar o declinio das tarifas. Umadipade promover cortes em seus precos,
por exemplo, porque adquire vantagens competitbeas relacdo a suas rivais, ao ter uma
estrutura de custos menor, obtida graca a ganh@sodtividade, inovacdes tecnoldgicas,
reducdo do preco de insumos e economias de deasidadima guerra de preco pode ser
entendida como um evento espontaneo, onde uma gmpieia um corte de pre¢cos em uma
dada rota (pelos motivos que serdo descritos apaixem reacdo, outras empresas reduzem
seus precos na mesma magnitude ou de modo macalra@i término dessa estratégia se

daria com o retorno das tarifas ao patamar inicial.
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Mas o que levaria uma empresa a se engajar em uereagle pre¢cos? A teoria acerca de
guerras de preco pode ser organizada, basicamemietorno de dois tipos de fatores
econdmicos que impactam o desempenho da fiem@genos enddgenos Efeitos exdgenos
podem incluir tanto a influéncia de variaveis macandémicas (PIB e cambio, por exemplo),
gue impactam a demanda e o0s custos da firma, cambém fatores sazonais e temporais
(alta, média e baixa estacbes do ano, e dias dansgnOs fatores endégenos podem estar
relacionados tanto as caracteristicas das firmas apmpetem no mercado (como por
exemplo: firma que sinaliza que tem menores custiisy de criar uma reputacdo de jogar
pesado; problemas no fluxo de caixa podem levacassidade de obtencdo de recursos no
curto prazo; o excesso de capacidade, em se toatEnproduto perecivel, induz a reducéo de
preco para se livrar do “estoque”; e a existénma dhamados custos de mudanca ou
switching costsprovocados pelos programas de fidelizacdo, qdemdevar firmas entrantes

a cobrarem mais baixo para atrair clientes) comoaaacteristicas do proprio mercado em
que as firmas estejam inseridas (grau de conc@atragpresenca de contato multimercado; e

assimetria de informacodes).

Com relacdo ao grau de concentracdo, tem-se queogoeior o grau de concentracédo do
mercado, maior a facilidade de se manter acordasieos e evitar guerra de pregco. No

transporte aéreo, o grau de concentracdo € obéborimero de competidores efetivos ao
nivel da rota, definido como sendo 1/HHI, onde Hejpresenta o indice de Concentracio
Herfindahl-Hirschman. J& contato multimercado digai que duas ou mais firmas se

encontram em muitos mercados. Esse conceito é nmfortante em se tratando de uma
indUstria de rede, como o transporte aéreo, enag@wempanhias compartilham muitas rotas.
Bernheim e Whinston (1990) destacam que devidoatm da maior parte das receitas das
empresas serem obtidas em mercados que elas egpetitt competem com outras empresas,
as firmas teriam fortes incentivos a evitarem qageie preco. Em contrapartida, contatos
multimercados poderiam estimular guerras de preconedida em que as firmas adotassem
uma estratégia de disciplinar concorrenfggcé disciplining, respondendo ao corte de preco

de uma rival em seus mercados mais lucrativos pette de precos nos mercados mais

rentaveis da rival.
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3. Metodologia

3.1 Modelagem do lado da oferta

Para a configuracdo do mercado descrito, tem-se aqouaximizacado de lucros da firma pode

ser resumida pela seguirdendicao de primeira ordem (CPO)

Mrz)ajx RT, -CT (q,,®) Max p;q;, - CT (q,,t (1)

= Pj
Onde:CT, € a funcdo custo total da firma j, q(j) € a quéade do produzida pela firma j&
€ um vetor de deslocadores de custos da firmase®®lvendo-se (1), tem-se a relagéo:

o 8o CCT G g (2)
Jdpj J

dqj dpj

Onde dCT, /dg; € o custo marginal da firma C# ;). Por meio de manipulacdo algébrica

adicional chega-se ao seguinte formato da CPO:

(3)

Onde q; = dg;/dp; e |q'j| representa o valor absoluto qg Colocando-seCM | para o

lado esquerdo de ( 3), e dividindo-se os doisdamw pP;, tem-se que:

p,-CM, _1q; (4)
P, ‘qj‘ P;

Chegando-se a conhecida formulacdo do indice dester

:pj—CMj: 1 (5)
P; "71‘
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OndeL, representa o indice de Lerner da empyegae € uma forma dearkupprego-custo

7 7

(poder de mercado) omarkup Bertrand-Nashp;€ o preco da firmg; CM, € o custo

dg; p;
marginal da firma;e ‘/71- ‘ = ﬁq—’ representa a elasticidade preco prépria da marca |
i i
A equacdo ( 5 ) pode entdo ser usada para estimaratkupspreco-custo a partir das
elasticidades-preco estimadas, assumindo-se que odelon de Bertrand-Nash seja

suficientemente apropriado para a modelagem do adearmpento das firmas na industria.

O conhecimento das elasticidades do consumidor pgesuindivel para se determinar a
capacidade de uma firma exercer ou nao mmiler de mercadoEm termos econdmicos,
poder de mercado é definido como a habilidade de firma precificar acima do seu custo
marginal e esse poder é restringido pela presemgdtetnativas de consumo disponiveis para

0s consumidores.

A andlise de conduta aqui desenvolvida efetuama grécedimentos. Primeiramente, serdo
calculados osnarkupsefetivos ou observados das companhias aéreas.egumdo lugar,
serdo inferidos os referenciais constituidos pélomrkups Bertrand-Nash”, ou seja,
equilibrio ndo-cooperativo de jogo em precos comdpto diferenciado, utilizando-se o
indice em (5 ) que representa uma relacdo quédave vigéncia do equilibrio de Bertrand-
Nash e que pode ser obtida por calibracdo, umal@gmwsse das estimativas de elasticidade-
preco propria da demanda. Por fim, serd efetuada aomparacdo entre as duas métricas,
como forma de embasar uma andlise da conduta citrgeha linha de Slade (2004) e
Genesove e Mullin (2006).

Os desvios apresentados petoarkupsobservados do patamar de equilibrio de Bertrand-
Nash sdo denominados de “parametros de condut@yroente representados pela Iéra

encontram-se definidos em ( 6 ):

___Markupobservado (6)
MarkupBertrand- Nash
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A analise desses parametros esta no centro dodoestla Nova Organizagdo Industrial
Empirica, conforme expde Bresnahan (1989). Issa@@mrque existem valores importantes
que podem ser assumidos pelos mesmos e que indicamduta competitiva de uma firma

em uma determinada situacédo de mercado.

« Seb =1, tem-se que markupobservado mostra-se igual awarkup de Bertrand-
Nash, remetendo-se ao resultado de ( 5 ), oudejaguilibrio ndo-cooperativo.

e Se 0 <1, tem-se a descricdo do acirramento da competic® forma nao
maximizadora de lucros, que pode ocorrer em detahais situagdes de informacéo
imperfeita ou incompleta, choques exdgenos e imadpe de custos ou demanda, ou
até mesmo de conduta deliberadamente super-coivetipica de episodios de
guerras de preco.

« Seb =0, tem-se que Pj = CMj, significando estratétganarginal-cost pricing Na
pratica, tal estratégia reproduz o resultado dgagm de Bertrand em mercados com
produto homogéneo, o que, em situacbes de heterioigele de marcas, sé é esperado
em casos circunstanciais, de competicao extremamdguas firmas desconsideram o
seu poder de monopolio para se engajar em uma tzopckdatoria.

* Por ultimo, s> 1, tem-se uma estratégia de colusdo ou coordemstétégica.
3.2 Modelagem do lado da demanda

Neste trabalho, 0 mercado relevante a ser conslidgrara a analise da conduta competitiva
das empresas aéreas brasileiras consiste no meroagweendido pela denominada ponte
aérea Rio de Janeiro (via aeroporto Santos Dum@&@mU) e Sdo Paulo (via aeroporto de

Congonhas - CGH). A demanda pode ser genericardestgita como:
d; =D(p;, P, Y,a;,u;) (7)

Ondeq, € a demanda pelo bgmp, € o prego do bem p, € o prego dos bens substitutys
um vetor de variaveis exégenas que deslocam a derdemandag ; sdo parametros a serem
estimados &, € o erro econométric®ara fins deste trabalho, considera-seaypeocesso de

escolha de um consumidor (cliente) por uma opeeadertransporte em que deseja viajar

pode ser retratado pomm modelologit aninhado rjested logit A versado deste modelo que
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sera utilizada é a proposta por Berry (1994), gutij aplicada por Oliveira (2010). Neste
modelo, verifica-se a presenca de duas caractasstlistintas do modelogit tradicional,
quais sejam, a existéncia de “bem externo” ao cuoitku (Outside gooyle a admissao, no

modelo, de caracteristicas ndo observaveis dosifoad

A literatura em Organizagdo Industrial define o bexterno como sendo um bem
representativo de todas as demais alternativas goasumidor dispde para ndo despender no
bem que esta sendo objeto de analise, o dito beema{nside goodl Considerando o setor
de transporte aéreo, poder-se-ia considerar conen@® outros modais de transporte

disponiveis, ou mesmo a alocacdo em outros beosstia de consumo do consumidor.

Por caracteristicas ndo observaveiém-se os atributos presentes no produto ou servig
adquirido pelo consumidor, mas que o analista v&segue medir ou simplesmente omite na
modelagem. Entretanto, tais atributos sdo plenamebservaveis para as firmas e para o
consumidor, como por exemplstatus qualidade, durabilidade, atendimento, dentreosutr
No caso do transporte aéreo, considera-se a gdaldtaprograma de milhagem, o servico de
bordo, o atendimento rcheck-in a reputacao da firma, dentre outros aspectosndigiEntes

da diferenciacéo entre as companhias aéreas.

Voltando-se ao modelo, diz-se que, Ingit aninhado, as escolhas sdo modeladas de forma
sequencial. A decisdo de comprar ou ndo um bermm(@ssno adquirir ou ndo um servico) &
racionalizada através de uma arvore de decisépa F2002) aplica este método ao mercado
de automdveis. Neste caso, o comportamento do wodsu poderia ser analisado em dois
estagios. Primeiramente, iria decidir se consunaimiabem no mercado em estudo, automével
(inside googl, ou um bem exterioro(tside gooyl Segundo, tendo decidido pela compra de
um veiculo, o passo seguinte seria escolher o tamalepois a marca e assim por diante.

Ao segmentar as escolhas do consumidor em ramodedisédo, no logit aninhado o
consumidor tenderia a substituir o produto por ptosl constantes em um mesmo ramo,
gerando uma maior correlagdo com produtos maisirpasx (caracteristicas similares). Essa
caracteristica garante que os padrdes de sub&titdig consumidor sejam mais coerentes e
esta € uma das vantagens em relacdo ao mdagitomultinomial Seguindo McFadden

(1978) e Verboven (1996),onsidere as seguintes informacgdes: individu®, ©nde
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i=12,..,N; produto (j), onde j=12..,J; existéncia d&+lconjuntos mutuamente

exclusivos, ondgy = 01....G .

Como hpotese fundamental, assume-se gue representa o bem exteri@utside goojle é
0 unico elemento dg=0. Considera-se ainda queerdro do ninho, os grupos podem ser

arranjados em subgrupds= 1,..Hg, ondeHg é o nimero de subgrupos do grupd luz

dessa exposicao, a Figura 1 esquematiza o prodes=srolha do consumidor.

Escolha do Consumidor
\ / Grupo g
Bem-Interno

Firma Tipo 1 Firma Tipo 2

Subgrupo h

Figura 1 - llustracédo do modelo logit aninhado

Assume-se ainda que o0s erros sejam aleatdrios emgestos da seguinte maneira:
g ={,+A-0,){y, +@-0,){;, onde os indiceh e g representam, respectivamente,
subgrupo e grupoy, eo, indicam a correlagéo entre as preferéncias doucoid®r dentro

dos subgrupos. Além disse, possui uma distribui¢cdo de valor extremo.

O modelologit aninhado, quando comparado ao tradicidoglt multinomial, preserva a
hipotese de que os gostos dos consumidores tenhendistribuicdo de valor extremo. No
entanto, admite que estes gostos possam ser ciwreldos entre 0os produtos. Trata-se da

consisténcia com o pressuposto de Maximizacao tidddie Aleatéria (RUM), demonstrada
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por McFadden (1978), quandix 0, <o, <1. Neste caso, se ambagseo,assumirem valor
zero, € indicativo de que as preferéncias indivglgsajam correlacionadas apenas entre os
produtos dentro de um mesmo subgrupo (competig@aizada). Ao passo que sge o,

forem ambos positivos, entdo, a correlagdo derdrsuthgrupo sera igual a correlacdo dentro
do grupo.

Ainda com relacdo as premissas da modelagem, astibzuma funcdo utilidade do tipo
proposta por Fershtman e Markovich (1999) em quoetimdo-se o indice t para simplificar,
u, (p;,x;,&,)=0,(p;,x;,§;,)+& =—ap, +x,B+¢, +¢&;,0ondep, €um vetor de precos da
firma j; x; € um vetor de caracteristicas observaveig3 sdo parametros desconhecidos;

£, € um vetor das caracteristicas nao-observavefisnia j; es; representa o erro aleatorio.

Trata-se de um caso especial da fungao utilizad8eoy (1994) e Berry, Levinsohn e Pakes

(1995) que assumen‘h (pj’xllfll |’V|!9) zéj(pj’lefjlg)-l-gij -

Como ja apresentado, no modkigit aninhado ocorre um alinhamento de produtos sieslar
dentro de um mesmo ramo. Nessa perspectiva, um lmEdanterno (ou uma dada firmj)
encontra-se aninhado em um subgrupo pertencente grupo, como poder visualizado na
Figura 1. A fim de se obter a participacdo de nuwgmarket sharejle j, faz-se necessario
conhecer: (i) sua participacdo de mercammdicional a pertencer ao subgrupo; (i) a
participacdo de mercado do subgrupo condiciongrapo; e (iii) a participacdo de mercado

do proprio grupo no qual esta inserido. Isto é:

— (8)
S SJ\thng\g g
e J/l g, Dl—Ul/l—Uz [K]l—az
A — “hg -
onde: Sjjhg = Sy = Sg 1-0,
"D, MK K]

Dhg Z e d; /1-0y — [ Z Dl‘Ul/l‘Uz]

JDChg
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Onde: C , - € o conjunto de bens vendidos no subgrbpde um grupag; Cg -éo
conjunto de todos os subgrupos do grgp€ . - é o conjunto de todos os grupé‘s,;hg -éa

participacdo do bemem um subgrupb do grupog; Shg‘g - € a participacdo do subgrupo

no grupog. Definida a participacdo do bem interno, cabe niefa do bem externo.

Assumindo-se que a utilidade média seja zére ) e D, = D,, = 0, ent&o:

1
=76 (9)
1+ [K]™
g=1

Realizando-se uma extensa manipulacao algébrifzs datalhes encontram-se demonstrados

no Apéndice, chega-se ao seguinte moltejd aninhado com dois niveis de aninhamento:
Ins; =Ins, —alnp; + % +¢; +o,Ins;,  +0o,lns (10)

Desta forma, tem-se em ( 10 ) uma expressao guee& Inos parametros, identificando a

participacdo de mercado de um bpou uma companhia aérea) como fungéosgjﬁsj‘hg

%g‘g e de suas caracteristicas observaveie (p; ) e ndo-observaveis ().

Deve-se destacar que, € calculado em fungdo do bem externo. Assim, tencxse
J
s; =q;/M ,ondeM =Q,+Q é o tamanho total do mercadQ; = qu € a quantidade
k=1
total do bem interno (mercado em considerac&i)e a quantidade total do bem externo e
J
sua participacdo € definida consp=Q,/M . Desta formas, +Zsk =1. Uma observacao
k=1
importante quanto a participacdo de mercado doddrrno merece ser destacada. A maior
parte dos trabalhos em literatura considera a ipedbservabilidade ds, e utilizamproxies
para o tamanho do mercado potencial em analBecpmo, por exemplo, o nimero de
unidades familiares no mercado geografico em queera é ofertado ou o montante de

consumo de bens substitutos proximos.
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Slade (2004) define o tamanho do mercado potepaied 0 mercado de cervejas como 0
namero total de venda de bebidas alcodlicas. Beayinsohn e Pakes (1995), estudando o
mercado de automaoveis, consideram como mercadogakeo nimero de domicilios norte
americano. Nevo (2001), ao estudar o mercado deiserdefine o nimero de dias vezes
pessoas como umaroxy da quantidade de porcdes de cereal consumidasnendado
periodo de tempo. Uma inovacdo a essas abordageitdnais foi introduzida por Vassallo
(2010). Num primeiro momento, 0 autor estima o bexterno por meio de um modelo
empirico, empregando variaveis de controle de axfefixos (na dimensédo da rota e da
empresa) e de decomposicdo de tempo. No estagionsegutiliza-se do bem externo
estimado para a obtencao do tamanho do mercadocpaitel, encontrado por meio da soma

do bem externo com o bem interno.

Voltando-se a equacéao ( 10 ), tem-se que uma Verdteo tamanho do mercado potencial
em analise, a referida equacao pode ser estintaddécnicas ja bem difundidas de avangos
economeétricos, valendo-se do emprego de varidnsigimentais e de efeitos fixos. Ademais,
a partir de ( 10 ), podem ser obtidas as elastieislgproprias e cruzadas da demanda.
Seguindo Verboven (1996), o Apéndice apresenta asipmiacdes algébricas necessarias
para tal. Assim sendo, tem-se gque a elasticidadj@ip nologit aninhado com dois ninhos é
dada por ( 11 ) e quanto a elasticidade cruzadd#iceese a presenca de dois tipos: (i) se o
bemk pertencer ao mesmo subgrupo do hetem-se ( 12 ); e (ii) se beki pertencer a um
diferente subgrupo dentro de um mesmo grup eetdo obtém-se ( 13 ).

1 %, 1 1,9 o

1-0, Qy 1-o0, 1-0, Q, 1-o0,

- _9
n, =ap)| )=~ (11)

=a_SK&: qj 1 —_ 1 i 0-2 i
”ik_apj s, a'pj[th (1_01 1‘02)+Qg (—1—02)+M] (12)
s, P, 9 g, . 9

p; s Q_g 1-0,” M (13)
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4. Estudo de caso

O setor de transporte aéreo domestico brasilew@neiou, em marco de 1998, o seu primeiro
grande episodio de “guerra de preco”. ld@us foi a rota mais movimentada do pais, a
denominada “Ponte Aérea” Rio de Janeiro (aeropbet&antos Dumont - SDU), Sao Paulo
(aeroporto de Congonhas - CGH). Neste momenta, lggs;ao contava com a presenca de
cinco empresas: TAM, Rio Sul, Varig, Vasp e Traasby sendo que as trés ultimas
operavam em regime de “pool”. Para a compreensaoodgortamento das firmas nesse
momento, torna-se importante analisar a situacamateo regulatorio que vigorava a época.
Neste ponto, destaca-se que se inicia, na décad®dfe a “Politica de Flexibilizagdo do

Transporte Aéreo Brasileiro”.

A liberalizacédo do setor aconteceu de forma gradusds linhas do programa governamental
de desregulamentacdo da economia do pais, no ddgela década. Como explica Oliveira
(2007), esse processo pode ser divido em trés asdadl chamada Primeira Rodada da
Liberalizac&o foi iniciada em 1991 e resultou erasimedidas principais: (i) adocao de uma
politica de estimulo a entrada de novas operadwasercado, o que significou o fim dos

monopodlios das companhias aéreas regionais; einiiplantacdo da banda tarifaria,

instrumento que definia precos de referéncia eénusek superior e inferior para flutuagao de
precos. A Segunda Rodada ocorreu no final do antO8& e inicio de 1998. Nessa etapa,
foram removidas as bandas tarifarias e a exclumiddde operacdo das Linhas Aéreas
Especiais (linhas que ligam os aeroportos centiaidiindo a Ponte Aérea RJ - SP) pelas
companhias regionais. A Terceira Rodada acontege2@1, quando ficou estabelecida a
remocao dos controles de precos restantes solewioaravés da liberalizacdo das tarifas,

sem distin¢éo entre ligacdes em termos de contr@s,apenas de monitoramento.

Segundo Bustet. al.(2006), as medidas de Flexibilizacao implementallsaante a Primeira
e a Segunda Rodadas de Liberalizacdo, tiveram bogpamportantes sobre o grau de

rivalidade entre as firmas.

Em 1997, empresas regionais, como a TAM e a RipfBoéberam autorizacdo para decolar
de aeroportos nacionais como Cumbica e Galeado ¢iRarRodada). Em 1998, foi concedido
a Varig, Vasp e Transbrasil o direito de explorarvéos a partir dos aeroportos centrais,

como Congonhas, em S&do Paulo, e Pampulha, em Befzodte Ao mesmo tempo,
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retiraram-se as bandas tarifarias, permitindo-seafeos livres (Segunda Rodada). Por fim,

multiplicaram-se as concessdes de novos voos @das Bis companhias.

Tendo em vista 0 exposto e voltando-se a aprecidgdmaso em comento, 0 ano de 1998,
como ja informado, foi marcado por importantes diap competitivas na Ponte Aérea SDU-
CGH, com caracteristicas tipicas de “guerras deogie O movimento foi iniciado quando a
empresa aérea TAM, seguida pela empresa Rio Sak dmpresas até entdo regionais,
passam a operar essa rota. Este episodio refggoaigho de Morrison e Winston (1996) de
que o principal motivo para que se inicie uma guee preco em um dado mercado € a
rivalidade entre firmas. A longa coordenacgéo decatw estabelecida por Varig, Vasp e
Transbrasil se desfaleceu e uma verdadeira guerqaretos foi deflagrada, estendendo-se
para outras rotas, além da ponte aérea. A Tabafaekenta alguns exemplos da magnitude

da queda de tarifas, apds o acirramento competitivo

Observa-se, neste caso, que o rompimento da cagé@emligopolistica acontece justamente
em razao da reacdo a entrada, por parte das esmpresenbentes, de outras firmas no
mercado. A racionalidade estratégica das firmasieseg disposto anteriormente, ou seja,
companhias ja instaladas buscavam manter suaipacéio de mercado enquanto as entrantes

almejavam galgar crescimento.

Este episédio, em particular, traz um fato curideoponto de vista da analise antitruste. A
empresa aérea TAM, até entdo uma companhia regiaaahiciar o corte das tarifas, foi
acusada pelas empresamjors de estar praticando precos predatéorios. As dediasa
proferidas pelos presidentes das principais companem marco de 1998, a um influente
semanario brasileiro demonstram o clima aguerrig®sg vivenciava a época, como Visto na
Tabela 2.
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Tabela 1 -Tarifas praticadas antes e depois da guerra degrec

Rota

Como era

Como ficou

Ponte Aérea RJ - SR

R$ 158, em toda
companhias

s5R$S 119 na TAM
R$ 115 na Rio-Sul e no pool Varig
Vasp e Transbrasil

Sao Paulo - Brasilia TR$ 294 pela TAM
R$ 352 pela Rio-Su

R$ 184 pela Varig e TAM
IR$ 186 pela Transbrasil
R$ 106 a R$ 239 pela Vasp

Sao Paulo - Belo
Horizonte*

R$ 248 pela TAM
R$ 233 pela Rio-Su

R$ 135 pela Varig

IR$ 79 a 177 pela Vasp

R$ 134 a R$ 187 pela Risul
R$ 135 a R$ 216 pela TAM

Curitiba - Salvador

R$ 438

R$ 172 pela Vasp

R$ 238 pela TAM

R$ 276 pela Transbrasil
R$ 309 pela Varig

R$ 411 pela Rio-Sul

Rio de Janeiro - |R$ 507

Fortaleza

R$ 203 pela Vasp
R$ 328 pela Transbrasil
R$ 354 pela Varig
R$ 369 pela TAM

Sao Paulo - Recife

R$ 474

R$ 190 pela Vasp

R$ 197 pela Varig

R$ 263 pela TAM

R$ 306 pela Transbrasil
R$ 311 pela Rio-Sul

Belo Horizonte - PortpR$ 358
Alegre

R$ 140 pela Vasp

R$ 194 pela TAM

R$ 224 pela Transbrasil
R$ 253 pela Varig

R$ 349 pela Rio-Sul

*VVHos entre aeroportos centrais

! Fonte: Guaracy (1998);
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Tabela 2 Declaracées dos presidentes das principais camgsan

Declaragéo Empresa

"Essa € uma briga de cachorro grande... os preéas \ComandanteRolim Amarg
baixar ainda mais, a oferta de voos aumentara. |ssotdo dono daAM .

pode durar até dois anos e, no final, havera mogos
feridos entre as companhias de aviagao"
"Em 45 anos de aviacao, eu nunca vi coisa assimi.Comandant®©mar Fontana
governo criou um ambiente de competic@mtdo dono daransbrasil.
ruinosa....ndo podemos sustentar precos tao bdixos

logo agora, que acabou a alta temporada. |Os

beneficios para o usuario sao ilusorios, porque a

médio prazo essa disputa desvairada derrubara

alguém e o dumping vai voltar. Com certeza, nossa

posicdo é a mais vulneravel".

"Nao podemos cair na concorréncia predatéria”. | Wagner Canhedo
entdo presidente déasp.

Fernando Pinto

“N&o achavamos que era hora de baixar os prec¢os elatdo presidente déarig.
ponte aérea, mas, ao entrar também no territérideon
operava a TAMaixando pre¢os, demos o troco".

As declaracfes acima destacadas demonstram querédgs de maior contestabilidade do
mercado vem a tona a discussao se as condutaslaslptar uma ou outra firma sao predatorias
ou fazem parte de uma estratégia legitima de soéresia no mercado. O caso em tela é ainda
mais instigante e levanta a proposi¢cdo de comoicaxpb fato de uma firma sem notéria

posicdo dominante no mercado a agir de modo sup@editivo contra empresas instaladas.
4.1 A escolha do bem externo

O modelo de demanda a ser utilizado éogit aninhado, na versao proposta por Berry
(1994). Admite-se, a partir desta modelagem, qeersumidor ao realizar seu processo de
escolha, encontra-se diante de duas alternativamm&imo, quais sejam: consumir o bem
interno (situado no mercado sob andlise) ou o betar® (representativo das demais

alternativas de consumo).

% Fonte: Guaracy (1998).
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Tem em vista 0 estudo de caso que se esté realizeodsidera-se que um consumidor que
deseja ir do Rio de Janeiro para Sao Paulo tem c@mointerno o transporte aéreo. O modal
rodoviario seriad bem-externo, ou seja, a opcao alternativa pareadear a referida viagem
Alguns comentarios quanto a escolha do bem-extera@cem ser realizados. Conforme ja
discutido anteriormente, o transporte aéreo possua demanda segmentada entre
passageiros que viajam a lazer e passageiros @@mvipor motivos de trabalho. Os
primeiros sd80 mais sensiveis a preco e menos caglasiio tempo despendido no trajeto,
enquanto com os segundos essas relacbes se invgaen em grande parte das vezes,
viagens de negocio sdo preparadas com pouca aéteied e financiadas,
preponderantemente, por pessoas juridicas, querteadorivilegiar a variavel tempo (assim
como numero de frequéncias horarias de vbo e dielaila dos aeroportos) em detrimento da

variavel preco.

No entanto, as companhias aéreas transportam dimtnon mesmo véo esses dois tipos de
clientes, que reagem de modo distinto a uma afiertayifaria. Provavelmente, se o valor do
bilhete aéreo subir, uma parte dos passageirogsfaga utilizando o servico aéreo migrara
para o modal alternativo (6nibus). Similarmenteasdarifas de dnibus se elevarem, havera
alguma migracdo para o modal aéreo. A magnitudeadeansferéncia s6 é conhecida diante
da observabilidade da elasticidade cruzada do geissaCom relacdo a viagem em tela (Rio
de Janeiro — Sao Paulo), parte-se para o examepudosipais atributos levados em
consideracao pelo passageiro ao escolher o modauenra viajar, quais sejam: o tempo

despendido no trajeto e a tarifa a ser paga pelicee

Quanto ao tempo gasto na viagem de avido, considigise a utilizagdo dos aeroportos
Santos-Dumont e Congonhas (localizados nas reg#mssais das duas cidades), leva-se em
torno de 40 minutos. No entanto, sdo constantestrasos nos v0os e ndo existe certeza
guanto ao horario de partida das aeronaves. Jagan de 6nibus sédo gastas de 5 a 6 horas
(se ndo houver interferéncias na viagem, como atgiasrodovias ou acidentes, que podem
levar a um tempo maior) e a pontualidade da paé&iden fator positivo. Em relagéo a tarifa
cobrada, tome-se marco de 1998 (inicio da guer@eims das companhias aéreas, objeto de
estudo deste trabalho). A tarifa aérea média cabfpade Tabela 1) era de R$ 117. Ja o preco
do bilhete de 6nibus era de R$ 20 (como visto err&y, 1998).
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Diante do exposto, observa-se, uma sensivel difarele tempo gasto e tarifas praticas na
rota Rio de Janeiro — S&o Paulo pelos dois moddd® obstante, dadas as diferentes
propensdes a pagar dos consumidores e de suantkfeutilidades, a concorréncia entre os

dois meios de transporte torna-se uma realidade.

Em 1998, logo apds o inicio das promocdes realzpets companhias aéreas, 0s jornais da
época noticiavam a preocupacao das empresas des@un relagdo a concorréncia aérea. O
entdo gerente regional da companhia ItapemirimtiGdazolo, disse a ocasido que o fluxo
de passageiros, em abril de 1998, caiu 20% emawlacl997, principalmente, para Séo
Paulo e Rio de Janeiro (onde a guerra de precosaiaganhias aéreas foi mais intensa). A
Itapemirim, em resposta, comecou a oferecer dessag até 40% para passageiros com
menos de 10 e mais de 65 anos. Outras empresasnaaxiernalizavam suas preocupacoes.
Segundo o entdo diretor do grupo Princesa do Agiedtmilson Lourival, “ndo resta duvida
que a mudanc¢a de comportamento das companhias aéegau com o0 mercado. Temos que
partir para as promocdes”. O diretor de Operac@3Vdrketing do grupo mineiro S&o
Geraldo revelou: "estamos estudando o lancamentiardas com descontos para viagens
durante a semana ou conforme o horario. Vamos adeguar as mudancas”. Os depoimentos
acima foram colhidos no endereco eletronico hepnil.dpnet.com.br/anteriores/1998/
04/18/econo5_0.html, em abril de 2008.

Como se observa, o modal aéreo era visto, pelosadg@es rodoviarios, como um
concorrente, justicando-se, pois, a escolha do hrodaviario como bem externo do modelo
de demanda. A fim de se testar a robustez da esdallbem-externo, elege-se oypraxy
para o tamanho do mercado concorrente ao transpmgteo, a PEA (Populagéo
Economicamente Ativa) das duas cidades.

4.2 Especificacdo empirica da demanda

Foram definidos, para fins de modelagem, dois gidei aninhamento ou de decisdo, como
em Verboven (1996) e Fiuza (2002). O primeiro nbaisiste na escolha entre o bem interno
(transporte aéreo) e o bem externo (transporteviédo). O segundo nivel foi definido pelos
tipos de companhias aéreas presentes na Ponte A@neeriodo analisado. Foi realizada a
divisdo de dois grupos: companhias de alta tatifaigh faree companhias de baixa tarifa ou

low fare A Figura 2 ilustra esse processo considerandaladade de mercado de 1998.
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Consumidor
(Deslocamento RJ-SP)

Bem-Interno
(avido)

Cia. “baixa tatrifa”
Vasp e Transbrasil

Bem-Externo
(6nibus)

Cia. “alta tarifa”
Varig, Rio Sul e TAM

Figura 2 - O processo de escolha do consumidor

A divisado dos ninhos do bem interno foi definidaad®rdo com dois momentos vivenciados
pelas companhias aéreas. Até agosto de 1998, Wavig, Vasp e Transbrasil operando em
regime depool, como principais transportadoras do segmemanstreamde passageiros na

Ponte Aérea (0s viajantes a negdcio).

A partir daquele més, verifica-se que a TAM pasa@ubstituir as duas ultimas companhias
aéreas que, em dificuldades financeiras, comecarauotar estratégias mais intensas para

atrair o viajante eventual, mais sensivel a prégssatégia para a “geracao de caixa”).

Novamente, o bem externoutside gooyl é definido de duas formas distintas: (i) total de
passageiros transportados por modal rodoviariagagdo Rio de Janeiro — S&o Paulo; e (ii) a

soma da Populacdo Economicamente Ativa (PEA) dizgles de origem e destino.
4.3 Base de dados

A base de dados disponivel para a estimacdo dalagede empirica foi obtida junto ao
antigo 6rgao regulador do transporte aéreo no Bdigpartamento de Aviacdo Civil (DAC),
atual Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC). Gendo um conjunto de informacdes

publicadas e ndo-publicadas, e coletadas entrd@utie 2001 e janeiro de 2002, os dados
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estdo dispostos na forma de pair@b$s-sectiorcom séries temporais), para o periodo de

janeiro de 1997 a setembro de 2001, para as conagaaBreas Varig, Vasp, Transbrasil,
TAM e Rio-Sul.

O mercado € considerado na forrdaecional de modo que os dados compreendem

informacgdes tanto do par de aeroportos CongonBastos Dumont quanto Santos Dumont -

Congonhas. A base de dados compreende 57 pontosaua firma em cada par de aeroporto

direcional. A Unica excecao € a Transbrasil, que da mercado em junho de 2000, por

ocasido do acordoode-sharecom a Tam e, portanto, possui 41 pontos amosRais fins de

analise, o periodo de curta re-entrada da Trarishmas mercado, em 2001, nao foi

considerado. Sendo assim, a amostra apresentebS88/acdes para a estimacgao do modelo.

As variaveis utilizadas no modelo empirico seraesgntadas a seguir.

gir € 0 numero de passageiros transportados pagosng@anhia aérep no meést,
extraidos de relatorios de trafego de origem drdestensais do DAC. Para se inferir
0 numero de passageiros que seriam transportaddgyawio Congonhas-Santos
Dumont durante o periodo em que este Ultimo aetopfmou fechado devido ao
incéndio de fevereiro de 1998, utilizou-se o numieyremental de passageiros na
ligacdo Congonhas-Galedo. Esta ligacdo era pragicgminexistente antes do
incéndio e passou a apresentar volumes considsréafgds o incidente. Este
procedimento foi realizado para o periodo entrergivo e julho de 1998.

St € a participacdo de mercado de passageiros traadps da companhia aérgano
mést. E igual ag; dividido pelo tamanho do mercado, definido comsoaa do
tamanho do bem externo (total de passageiros wamsips por modal rodoviario na
ligacdo Rio de Janeiro — Sao Paulo, fontes ANTTIRERDET; e PEA) com o
tamanho do bem interno (total de passageiros tostagips por via aérea na ligacédo
SDU-CGH) no més.

St € a participacdo de mercado de passageiros traadps da companhia aérpa
dentro do sub-grupl (alta tarifa ou baixa tarifa), no més

Swgt € a participagdo de mercadoarket sharpde passageiros transportados do sub-

grupoh dentro do grupg (total de passageiros transportados na Ponte Aé&mea
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* p: € uma media ponderada dos pregos da companhijaéemég, ajustada pela
inflacdo (IPCA/IBGE); as estruturas de tarifas tlamas foram coletadas a cada dia
15 no sistema histérico de tarifas ATPCAirljne Tariff Publishing Company os
pesos foram construidos utilizando-se o numero dgerdos oferecidos, nos
respectivos meses, durante o "pico" (tarifa cheidjjora do pico” (média aritmética
simples dos descontos), considerando-se "pico"stadovoos dos dias de semana
dentro dos intervalos 05:00-10:00 e 16:30-22:00ut¢&0Sistema HOTRAN/BAV, do
Departamento de Aviagdo Civil. Dados disponiveishase mensal.

* ki representa o total de assentos ofertados pela aunigp aéreg no mést; tal
informacdo foi extraida mensalmente dos relatorld©TRAN (Horérios de
Transporte) do DAC, que agregam todos os dadosergés aos voos domeésticos do
Pais (numero de frequéncias e tamanho das aergpavespresa-ligacdo).

* Os instrumentos de demanda utilizados foram umuotmjde deslocadores de custos
(preco médios dos insumos) e deslocadores opeeasj@ntre eles:

» fuel; € umaproxy para o pre¢o unitario do insumo combustivel dapaothia aéreg
no mést, calculada dividindo-se as despesas totais mersais combustivel
(querosene de aviacdo) pelo total de litros condosyios dados de custos foram
obtidos em relatorios financeiros e econémicos isnslo DAC e os valores foram
corrigidos pelo IPA/FGV.

* maini reflete os custos unitarios com manutengdo denaees utilizadas na rota pela
companhia aére@ no mést, calculados por meio da divisdo das despesas com
manutengcdo pelo total de horas voadas. Os dadosermm do DAC e foram
corrigidos pelo IPA/FGV.

» avs| reflete a etapa média de percurso das aeronaviézad#s na rota pela
companhia aérgano még. A fonte para os dados foi o DAC.

» asizg reflete o tamanho médio das aeronaves compantea jado mést. A fonte

para os dados foi o DAC.

E importante salientar que, para os dados de Gustopossivel obter uma desagregacéo
mensalpor tipo de aeronavelas companhias aéreas, ao invés da agregacacionatliao
nivel do sistema (total da malha), também constdoseanuarios do DAC. Dessa forma, 0s

valores mencionados acima, referem-se apenas@ddipvido operado por cada companhia
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aérea na ligacdo sob andlise, o que contribuiu parabterem varidveis deslocadoras de
custos mais proximas da realidade daquele meraadespecifico. Para a Tam, as aeronaves,
no periodo amostral, eram o Fokker 100 e o Airb8%9 para Varig, Transbrasil e Vasp, o
B737-300, e para a Rio-Sul (em operagdo conjunita aoVarig), ERJ-145, B737-500 e
B737-300.

Ainda com relagcdo aos instrumentos de demandagensk® a recomendacao de Berry,

Levinson e Pakes (1995), foram utilizadas carestieais das firmas oponentes, no caso, 0
namero de frequiéncias no horario de pico. A justtfva para o uso apenas das caracteristicas
referentes ao horario de pico se encontra navalatjidez que as caracteristicas nessa faixa
de tempo apresentam, ou seja, em horarios congadtie as firmas ndo conseguem ajustar
suas freqiéncias em resposta a choques de custd®ques de conduta, 0 que torna esse
conjunto de instrumentos potencialmente ortogowal @siduos, além de estruturalmente

justificaveis (Oliveira, 2010).

O método de estimacao utilizado foi o Método dosridntos Generalizados (MMG) para
Gnica equacao. Conforme destaca Wooldridge (2082g estimador possui ganhos de
eficiéncia com relacdo aos métodos usuais de egginde equacdes simultaneas, como 0s
Minimos Quadrados em Dois Estagios, por ser robaugtieesenca de heteroscedasticidade de
forma desconhecida. Uma mencéo final fica por cdatvariaveis instrumentais utilizadas
quando da estimagdo com uso de MMG. Foram comrsldsrcomo enddgenas e, portanto,

instrumentadas, todas as variaveis de participdedgmercadonfarket sharg utilizadas, s,
Si/ngt © Shgiqt» @S d€ precq, , e de capacidade, . Foram realizados testes de validade e

relevancia dos instrumentos acima descritos, bagiote os testes J de Hansen, de sobre-
identificacdo e ortogonalidade dos instrumentop@stos, e testes de Correlacdo Candnica de
Kleibergen-Paap. Os testes J de Hansen possinititanferir ndo ser possivel rejeitar a
hipotese nula de que os instrumentos sao validtusgj ortogonais ao vetor de residuos, e 0s
testes de Kleibergen-Paap permitiram rejeitar atbge nula de que os modelos estdo
subidentificados. Para uma discussdo detalhadaestest estatisticos quando do uso de
variaveis instrumentais, a partir da estimacao PG, ver Baumet.al(2007).
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4.4 Resultados

Os resultados da estimacéo do modiedat aninhado podem ser conferidos na Tabela 3, onde
NL (PEA) representa o modelogit aninhado utilizando-se como bem-externo a Popalaca
Economicamente Ativa (PEA) e NL (ROD) indica o0 mesmodelo com o uso do modal
rodoviéario (fluxo de passageiros transportadosnpeio rodoviario entre as cidades de Rio de

Janeiro — S&o Paulo) como bem-externo.

A variavel indicativa de preco apresentou, conforesperado pela Teoria Econdmica,
coeficiente negativo e significante. Ja a variakeflerente a capacidade, embora nao
significante a 10%, apresentou sinal positivo,dativo de que, caso uma companhia aumente
sua oferta (nimero de assentos vezes frequénkEg)pssuira maior probabilidade de captar
demanda. Por dultimo, as variaveis de participacioar@ mostraram-se positivas e
significantes a 1%, indicando que firmas com maarticipacdo de mercado apresentam

maior demandaSegundo Slade (2006), as elasticidades obtidasrta ga modelologit aninhado s&o

sensiveis & escolha do bem-externo (o que repeeserd perda de técnica nisso) e, quanto menostatdsie

for do bem interno (ou seja, quanto mais distastiver no espaco das caracteristicas), maiore® sEsa
elasticidades encontradas. No caso em tela, o fllxopassageiros transportados pelo modal rodoviario
representa uma melhproxy do consumo alternativo ao servico aéreo, o queicaxpk menores elasticidades

encontradas quando do uso dessa variavel como Xtem@ ao modelo.

As elasticidades foram estimadas para o ano de, J#98er sido esse ano marcado pelos
episodios de guerras de preco ja discutidos. Nmsbe a Varig era a lider do mercado da
ponte aérea, detendo 32,6% de participacdo, segoiddasp (18,8%), Transbrasil (13,7%),
TAM (9,4%) e Rio Sul (9%). Os valores das elastdels obtidas a partir do modetmit
aninhado quando do uso do modal rodoviario como-&eerno mostraram-se inferiores (em

modulo) aos valores encontrados quando do uso Aa PE

A Tabela 4 apresenta os valores das elasticidagesce propria da demanda. Conforme é
observado, a companhia que apresentou menor @lasdtcpreco propria (em modulo) foi a
Varig, o que indica que seus usuarios eram menus\&s a alteracoes de precos e mais
sensiveis aos atributos oferecidos pela compadéaia. Transbrasil e a Rio Sul apresentaram
as maiores elasticidades preco — proprias (em rajduidicativo de que, no periodo
estimado, seus usuarios eram mais sensiveis agdés de preco.
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Tabela 3- Resultados da estimacdo do modelo logit aninhado

NL (PEA) NL (ROD)
Pit -0,0008 £ -0,0005 t
(0,0003) (0,0002)
In(k,,) 0,0432 0,0155
(0,0293) (0,0219)
1n(si/ht) 0,9347 # 0,9538 %
(0,0307) (0,0209)
1n(sh/gt) 0,9311 % 0,9519 %
(0,0367) (0,0352)
Constant -9,2834 ¢t 6,9667 %
(0,2572) (0,1702)
Depedent Var. In(s ;) In(sy)
Adjusted R2 0,9984 0,9979
Root MSE 0,02866 0,0345
Kleibergen-Paap 14,7510 * 40,2720 ¢
Hansen J Stat. 7,5810 9,1060
Number of obs 538 538
F(62, 475) 7756,3 t
F(58, 479) 5537,52 ¢t

A Tabela 5 apresenta os valores das elasticidadesadas da demanda. A partir desses
valores, pode-se depreender sobre o grau de st aos olhos do usuario, entre as
firmas, ou seja, quais eram as principais rivais,termos de competicdo. Percebe-se que a
Rio Sul tinha como principais rivais, na ordem: VRKAM, VSP, TBA. A TAM concorria
diretamente com VRG, VSP, RSL, TBA. A Varig tinhan@ concorrentes diretos a TAM,
VSP, RSL e TBA. Por sua vez, a VASP concorria cdRGY TAM, RSL e TBA. Por fim, a
Transbrasil enfrentava diretamente a VRG, TAM, VASRSL.

% Nota: As variaveis de tendéncia, especificas ulam$ foram omitidas. f indicativo de significartel %, 1
indicativo de significante a 5% e * indicativo dgrsficante a 10%. Os valores entre paréntesegseptam 0s
desvios padrodes.
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Tomando-se as elasticidades préprias obtidas & garmodelo NL (ROD), realizou-se uma
inspecdo da conduta competitiva das companhiaasapega 0 ano de 1998, na ligagdo SDU-
CGH. Para tal, foram encontrados os parametrosuoiduta das firmas, obtidos pelos desvios
dosmarkupsobservados em relacdo anarkupsBertrand-Nashna linha de Slade (2004) e
Genesove e Mullin (2006). Qwarkupsobservados foram obtidos com base nos dados de
yield (receita média por passageiro-quildmetro transpoit e cask (custo do assento
quildmetro ofertado) retirados do Anuario do Tramsp Aéreo — Dados Econbmicos, do
DAC, para 0 ano de 1998, na ligacdo SDU-CGH. Dialstendo-observabilidade do custo
marginal, utilizou-se @askcomo umaproxy. E, por se tratar do uso de um valor aproximado
para o custo marginal verdadeiro, foram consideradi®svios padrdoes, definidos
aleatoriamente, de 5%, 10% e 20%, para mais enpanas, de modo a capturar divergéncias
que podem advir do uso de uma variavel com ermsgecificacdo. Vide Schmalensee (1989)

para uma revisao critica dos problemas das métibeadas da contabilidade de custos.

Tabela 4- Elasticidades (Modelo NL — PEA)

ik RSL TAM  VRG VSP TBA

RSL | -254% 035 035 0301 030t
0,97) (0,55) (0,55) 0,13) 0,13)
TAM 0,46 -2,30 £ 0,46 0,40 T 0,40 T
(0,74) (0,76) (0,74) 0,17) 0,17)
VRG 0,79 079 -204%t 068t 0687
(1,26) (1,26) 0,53) (0,30) (0,30)
VSP 041 041 041 -226% 0351
(0,65) (0,65) (0,65) (0,78) (0,15)

TBA 030 030 030 026t -2,371
(0,47) (0,47) (0,47) 0,11) (0,93)

*t indicativo de significante a 1%, 1 indicativo significante a 5% e * indicativo de significantel@%. Os
valores entre parénteses representam os desvidsepad
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Tabela 5- Elasticidades (Modelo NL — ROD)

ik RSL TAM  VRG VSP TBA

RSL | -1,99% 028 028 025 0,25
(0,70) 0,21) (0,21) (0,18) (0,18)
TAM 0,37 -181% 037 033 033
0,18) (0,70) (0,18) (0,24) (0,24)
VRG 063 063 -1,60* 057 057
0,47) (0,47) (0,82) (0,41) (0,41)
VSP 030 030 030 -1,78* 0,33
(0,21) (0,21) (0,21) (0,82) (0,24)
TBA 021 021 021 024 -1871%
(0,15) (0,15) (0,15) (0,18) (0,65)

As tabelas a seguir apresentam os valoresnamkups Bertrand - Naslk dosmarkups
observados das companhias aéreas, considerandzsg®@d positivos e negativos para 0s
custos. Os valores encontrados paramaskupsBertrand-Nashrefletem as elasticidades
proprias encontradas, uma vez que sao definidas ipeérso das mesmas. Assim sendo, a
Varig aparece com uma maior margem teorica de 0,68e € indicativo de que, dadas as
condicbes de demanda com as quais se defronta\l®@8n essa empresa apresentava maior
poder de mercado em relagdo a suas rivais, umgueegeus clientes eram menos sensiveis a
preco e mais elasticos aos atributos oferecidoa peinpanhia. Em seguida, aparecem a
VASP (0,56), TAM (0,55), Transbrasil (0,54) e Rial $0,5), com margens muito proximas,
indicativo de que nao existia nitida diferenciagims olhos dos consumidores, com relacéo a
essas empresas. Continuando com a andlise, quangssa para a inspecao aosrkups
observados, essa ordem é sensivelmente alteradaresoltados mostram-se elasticos a

variacdes dos custos.

A Tabela 6 apresenta asarkupscom desvios nulos e positivos para os custos vhdes, da
ordem de 5%, 10% e 20%. Considerando-se ndo hasgiod nos custos, o que se observa é
a Vasp com margens maiores, seguida por TAM, TrasgpVarig e Rio Sul. Essa mesma
ordem se mantém quando sdo consideradas dispgrsigisas nos custos. Um fator que
chama a atencdo é que a Varig, embora teoricandetiteesse o maior poder de mercado,

estava com as menores margens praticadas. Jagima T/, que apresentamsrkupscom

® Vide nota anterior.
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desvios negativos para o0s custos observados, ceeséi a Transbrasil com as maiores

margens, seguida por Vasp, Rio Sul, Varig e TAM.

Tabela 6- Markups(modelo NL —ROD) com desvios positivos para osazisbservados

Markup Markup Observado
Companhias | Bertrand - : ~ o~ 1
Adreas Nash Desvio Padrao nos custos (variagao para mais)
Estimado 0% 5% 10% 20%
VRG 0,63 0,51 0,48 0,46 0,41
TBA 0,54 0,58 0,55 0,53 0,49
VSP 0,56 0,64 0,62 0,60 0,57
RSL 0,50 0,50 0,48 0,45 0,40
TAM 0,55 0,63 0,61 0,59 0,55

Tabela 7- Markups(modelo NL —ROD) com desvios negativos para ososusbservados

Markup Markup Observado
Companhias Bertrand - Desvio Padrao nos custos (variagdo para
Aéreas Nash menos)

Estimado 0% 5% 10% 20%
VRG 0,63 0,51 0,53 0,56 0,61
TBA 0,54 0,58 0,60 0,62 0,66
VSP 0,56 0,64 0,66 0,68 0,71
RSL 0,50 0,50 0,53 0,55 0,60
TAM 0,55 0,63 0,65 0,66 0,70

As tabelas a seguir apresentam os “parametros ridutad obtidos por meio da divisdo do
markup observado pelomarkup Bertrand-Nash Relembrando que, conforme expde
Bresnahan (1989), de acordo com os valores assamelos parametros é possivel inferir
sobre a conduta das firmas. Como discutidd sel tem-se o resultado vigente quando de
um equilibrio ndo-cooperativo; $£<1, tem-se a descricdo de acirramento da competica
tipico de episodios de guerras de precd; se0, tem-se que Pj =CM;j o que, em situacdes de
heterogeneidade de marcas, s6 € esperado em a&swstanciais, de competicdo extrema
ou em casos de predacdo e uso de “marcas de cOnmatdiltimo, se@ > 1, tem-se uma

estratégia de coluséo ou coordenacéao estratégica.
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Pela analise dos parametros de conduta médiosvabssrnas Tabela 8 e 9, verifica-se que a
Varig foi a empresa com os menores valores (0,088). Sendo ela a empresa a lider do
mercado nesse momento, com 32,6% de participacéome a menor elasticidade-preco
propria do consumidor, este resultado pode serrpi@do como uma conduta
deliberadamente supercompetitiva, ndo maximizaderducros, tipica de um episodio de
“guerra de preco”. Como este ano foi marcado potoséepisodios dessa natureza, o
“parametro de conduta” encontrado para a Varig iooaf uma frase dita pelo entdo
presidente da companhia, Fernando Pinto, presenfieabela 2jn verbis“N&o achavamos
que era hora de baixar os precos da ponte aérea, ma entrar também no territério onde

operava a TAMaixando pre¢os, demos o troco".

Assim, a conduta da Varig pode ser interpretadaocoma estratégia de “jogar pesado”, tal
como preconizado pela teoria, contra a entrada Alsl Tiesse mercado. No entanto, 0s
patamares encontrados para o0s parametros de codautéarig (entre 0,5 e 1) ndo séao
indicativos de predacéo, mas sim, de competic@msat (margens apertadas). Por sua vez, a
TAM, que iniciou a guerra de preco em marco de 1®9Bie foi acusada pelas incumbentes
de predacao, apresentou parametros de condutasrai@mproximadamente 1 (1,06 e 1,18),
condizente com um nivel de competicdo préxima gente em equilibrio dBertrand-Nash
apresentando, portanto, uma conduta competitivdas@li Valores similares foram obtidos
para Transbrasil (1,06 e 1,2) e Vasp (1,12 e 1,Ba Rio Sul apresentou uma conduta mais
competitiva, proxima a da Varig, com parametrosiogde 0,85 e 1,01. Como era a empresa
com menor participacdo nesse mercado (9%), esskacdks pode ser interpretado como uma

estratégia de “compra de fatia de mercado”.

Tabela 8 -Parametros de Conduta com desvios positivos pazastes observados

Parametro de Conduta
Companbhias Desvio Padréao nos custos (variagdo para mais)
Aéreas A
0% 5% 10% 209 | Farametro
Médio

VRG 0,81 0,77 0,73 0,66 0,74
TBA 1,08 1,11 1,06 0,98 1,06
VSP 1,14 1,16 1,13 1,06 1,12
RSL 1,00 0,86 0,82 0,73 0,85
TAM 1,13 1,08 1,05 0,98 1,06
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Tabela 9- Parametros de Conduta com desvios negativosogarastos observados

Parametro de Conduta
Companhias Desvio Padréo nos custos (variagdo para menos)
Aéreas —
0% 5% 10% o209 | Farametro
Médio
VRG 0,81 0,85 0,89 0,97 0,88
TBA 1,08 1,19 1,23 1,32 1,20
VSP 1,14 1,23 1,26 1,33 1,24
RSL 1,00 0,95 1,00 1,09 1,01
TAM 1,13 1,15 1,18 1,25 1,18

A metodologia proposta, quando aplicada ao cascretw) permitiu a realizacdo de uma

inspecdo das condutas das firmas ao longo de pesitalisado. Constatou-se que, de fato, as
companhias estavam competindo de modo acirrado,ncargens apertadas. No entanto, os
valores médios encontrados para os parametrosmiitomostraram ndo haver indicios da

pratica de precgos predatorios.
Consideracdes finais

Este artigo teve por objetivos a apresentacdo dedistussdo de fenbmenos de guerras de
preco no setor aéreo e a proposicdo de modelagepamdenetro de conduta da Nova
Organizacgao Industrial Empirica (NOIE) para a idmatgcdo do comportamento das firmas, a
fim de se distinguir uma conduta anticompetitiva peedacdo de firmas de um

comportamento de competicdo normal, porém acirrada.

O trabalho apresentou uma metodologia que o Orgéittuste pode se valer quando do
julgamento de condutas de firmas. A modelagem m@tapesta embasada nos Modelos de
Parametro de Conduta da Nova Organizacao Indu&nmgdirica (NOIE). Do ponto de vista
da demanda, apresenta-se um modelo representddivescolha discreta, na forma steare

de demanda (logit aninhado), seguindo Berry (198dinitindo-se a presenca de bem-externo
(outside gooll A partir dessa estimacgéo, € possivel extrairinest de elasticidades proprias

e cruzadas dos consumidores, que permitem verif@gcdo sua sensibilidade com relacéo a
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alteracdes no preco como seus padrbes de sulBtitwigm relacdo as firmas. Como
subproduto dessa analise, é possivel inferir opdelenercado das empresas.

No ambito da oferta, seguindo Slade (2004) e GereesdViullin (2006), desenvolve-se uma
modelagem dos “parametros de conduta’ das firmaspgdem ser obtidos pela comparacao
entre ognarkupsefetivos ou observados, com o que seria vigenteaariibrio deBertrand-
Nash ou seja, equilibrio ndo-cooperativo de um jogopeetos com produto diferenciado. A
partir dos valores encontrados para esses par@né&tro-se um indicativo da conduta das

firmas, se mais proxima de um comportamento cobugvedatorio ou normal.

A metodologia proposta foi aplicada ao estudo dadata competitiva das companhias
aéreas brasileiras na ponte aérea Rio de Janeiop(ato de Santos Dumont) — Sdo Paulo
(aeroporto de Congonhas), durante o ano de 1998adwmpelos primeiros grandes episodios
de guerras de precos no setor. A partir dos valdossparametros de conduta estimados, foi
possivel inspecionar o comportamento das firmasv&asres encontrados mostraram nao

haver indicios da pratica de precos predatorioardaro periodo analisado.

Importante registrar que a modelagem da condutapagposta esta sujeita a um conjunto de
problemas identificados e que poderiam ser tratatospossiveis extensées ao presente
artigo, como: (i) o uso de modelo de parametro alelata supondo um jogo estatico para
tentar capturar jogadas de preco predatério, goeckitamente um fendmeno dinamico
(potencial méa-especificacdo do modelo de compéti¢Apa ndo-observabilidade dos custos
marginais e utilizacdo de unpaoxy contabil; e (iii) a prépria definicho empirica dem-
externo, que continua sendo uma meétrica arbitrada @nalista, e, portanto, passivel de
critica.

Dentre os avancos possiveis a serem realizado® ¢otmito de fortalecer esses pontos, estéo:
(i) o uso de um modelo de jogos que aninhe a cagdmeestatica e a competicdo dinamica no
mesmo arcabouco tedrico de concorréncia, como éler P2008); (ii) o uso de uma equacgéo

de oferta, de forma a tentar estimar os custosinasgem periodos em que o equilibrio de
Bertrand-Nash estivesse potencialmente vigenti@) e (1so de técnicas de estimacao do bem

externo no proprio arcabouco de demanda, como essalia (2010).
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