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Resumo

A indutstria do transporte aéreo tanto em nivel mundial como em especial nacional tem grande
importancia para uma nacdo de um pais com dimensdes geograficas continentais como o Bra-
sil. Portanto, presente trabalho teve com objetivo analisar a evolugao da industria do transporte
aéreo nacional sobre a perspectiva da concentracao industrial no periodo de 2001 a 2014. Nesse
espaco temporal, significativas mudangas ocorreram no setor. O estudo também contempla uma
pesquisa histdrica da aviacao civil no Brasil e nos EUA. Esse levantamento foi relevante para
demonstrar o valor do setor para o pais, de fornecer base para o entendimento do processo de
flexibilizacao e desregulamentagdo que a industria passou. No ambito mercadologico, os resul-
tados de calculos de concentragdo obtidos por meio de trés indices (HH I, C'R e I D) mostram
que estamos tratando de uma industria complexa, altamente concentrada e com dificuldades e
desafios a serem enfrentados. As operagdes comerciais entre empresas merecem acompanha-
mento rigoroso para que nao resultem em maleficios a0 bem comum. Para tanto, a simulacdo de
possiveis cenarios de mercado ¢ relevante para identificar que consequéncias as mesmas pode-
rdo implicar aos usuarios do servigo em questdao. Por fim, foi sugerido um conjunto de medidas
visando incentivar a concorréncia e a reducao da concentragdo do mercado, assim, consequente-
mente o seu fortalecimento trazendo beneficios a milhdes de pessoas que ano apos anos passam

utilizar a aviacao comercial como meio de transporte.

Palavras-chaves: concentracdo industrial. industria do transporte aéreo. concorréncia no setor

aéreo. desregulamentacao.



Abstract

The air transport industry both globally and in particular the national is of great importance
to the nation of a country with continental dimensions like geographic Brazil. Therefore, this
study was to analyze the evolution of the national air transport industry about the prospect of
industrial concentration in the period 2001 to 2014. In this timeline, significant changes have
occurred in the sector. The study also includes a historical survey of civil aviation in Brazil and
the USA. This survey was relevant to demonstrate the importance of the sector for the country.
It also provides the basis for understanding the process of flexibility and deregulation that the
industry has. Within marketing, the results of concentration calculations obtained through three
index (IHH, CR and ID) have shown that we are dealing with a highly concentrated industry
with difficulties and challenges to be faced. Commercial operation between companies deserve
close monitoring that do not result in harm to the common good. Therefore, the simulation of
possible market scenarios is relevant to identify what consequences they might involve users of
this service. Finally, it was proposed measures to encourage competition and reducing market
concentration, therefore it would progress and strengthening of the sector, bringing benefits to

millions of people year after year pass using commercial aviation.

Key-words: industrial concentration. air transport industry. competition in the airline industry.
deregulation.
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1 Introducao

A aviagdo civil ¢ considerada um setor estratégico na economia mundial. Tanto com
relagdo aos montantes econdmicos, quanto com relacao a integragdo entre continentes, paises e
regides. Tal fato pode ser observado por meio do Relatorio Anual da IATA (2013), onde somente
no ano de 2012, trés bilhdes de pessoas foram transportadas por via aérea em seguranga. Além
disso, a atividade emprega em torno de 57 milhdes de pessoas. Ainda, movimentou 2,2 trilhdes
de dolares em atividade econdmica, representando 3,5% do PIB global.

No Brasil, a importancia do setor aéreo na economia nao ¢ diferente. De acordo com
dados do Panorama de 2014, divulgados pela ABEAR (2014), as empresas nacionais transpor-
taram cerca de 120 milhdes de passageiros em voos domésticos e internacionais. Além disso,
movimentaram anualmente, no Brasil e entre o pais e o exterior, mais de 1,3 milhdes de tone-
ladas de carga de alto valor agregado. No que diz respeito ao nimero de empregos, a industria
possui cerca de 1,2 milhdes de postos de trabalho ativos. Estima-se que o setor tem uma con-
tribuicdo de 1,3 % do PIB nacional. Acrescido do fato que é um catalisador para a industria do
turismo.

De maneira geral, os governos da grande maioria das nagdes costumam dar destaque as
questdes referentes ao mercado de transporte aéreo. Principalmente devido a representatividade
direta e indireta que este meio tem nas economias. Sendo assim, a referida industria € consi-
derada uma das mais fechadas e protecionistas da economia mundial. O Brasil, apesar de ser
considerado um dos paises mais protecionista, vem realizando acordos multilaterais conhecidos
como open skies. Estes acordos consistem em uma politica internacional que objetiva o funci-
onamento de um mercado mais livre, mais aberto, com menores interven¢des governamentais
e maior liberdade de operagdes por parte das empresas aéreas. Permitindo, assim um ambiente
de maior competicao entre as firmas (BUTTON, 2009).

Neste sentido, pode-se dizer que a década 70 marcou o inicio de uma nova etapa. Pois,
anteriormente a esse periodo, o mercado sofria rigida regulamentacao por parte dos governos na-
cionais. Assim, em 1978, a politica de regulamentacao do mercado de transporte aéreo foi rom-
pida com a desregulamentacdo do setor nos Estados Unidos da América (EUA). De tal forma,
que essa nova politica do governo norte americano influenciou diversos paises a adotarem me-
didas semelhantes.

No ambito nacional, medidas mais efetivas de abertura do mercado de transporte aéreo
iniciaram em novembro 1991, na V CONAC (Conferéncia de Aviagao Comercial), quando fo-
ram estabelecidas as primeiras iniciativas no sentido da flexibilizagdo da aviagdo civil comercial,

tais como:

* extingdo das areas geograficas de operagdo e de exploracdo exclusiva, no caso especifico

das empresas aéreas regionais;
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* eliminagdo das barreiras a entrada de novas empresas aéreas no mercado;

* remocao das restrigdes quanto a operagdo dos aeroportos Santos Dumont, Congonhas e
Pampulha, permitindo a operagdo de acronaves a jato para ligagdes exclusivas entre eles;

e
* redugdo do controle sobre as tarifas aéreas.

Com a redugdo do controle tarifario, o DAC (Departamento de Aviagdo Civil), 6rgao regula-
mentador na época, estabeleceu um intervalo de 50% para menos e 32 % para mais das tarifas
de referéncias. Tal fato abriu espaco para a existéncia de concorréncia de pregos entre empresas.
Esse intervalo de tarifas expandiu-se até o ano de 1997 e, em 2001, as tarifas de linhas regulares
foram liberadas. Como fato recente, no ano de 2005, foi extinto o 6rgdo DAC e criou-se a Agén-
cia Nacional de Aviagao Civil (ANAC). A agéncia foi criada buscando promover um regime de
liberdade tarifaria e liberdade de mobilidade. Assim, retirando vinculos da administra¢ao pu-
blica e militar na regulagdo do setor.

Desta forma, a politica de flexibilizag¢ao abriu espaco para uma discussao sobre a con-
centracdo do mercado. Guterres (2002) aponta que a concentragdao da produgdo ou vendas,
refere-se a distribuicdo por tamanho das empresas que vendem determinado produto. Além
disso, o numero de empresas e sua participagdo no mercado pode favorecer a ocorréncia de
acordos para prejudicar empresas concorrentes.

Outro aspecto negativo devido a situacdo de uma alta concentracdo do mercado, diz
respeito as barreiras econdmicas existentes a entrada de novas empresas. Ou seja, firmas que
queiram entrar em um mercado concentrado teriam que possuir elevado montante de capital e
enfrentar reduzidas taxas de retorno e baixas margens de lucro.

Por outro lado, para Santo (2002), a concentragdo de mercado ndo ¢ necessariamente
algo negativo, mas pode afetar a necessidade de inovagdo e melhoria de processos produtivos,
vindo a prejudicar o consumidor.

Pela importancia dos fatos expostos e pela magnitude da Indtstria do Transporte Aéreo,
esse trabalho busca reunir dados para o entendimento da evolugdo e compreensao dos efeitos
que as medidas de flexibilizacao trouxeram ao mercado do transporte aéreo brasileiro. Espe-
cialmente sobre a dindmica da concentracdo de mercado em um periodo que abrange desde a
liberagao tarifaria (2001), passando pela a criagdo da ANAC (2005) e finalizando no ano de
2014.

1.1 Relevancia do tema

A industria do transporte aéreo ¢ um componente vital na economia de qualquer pais.
No Brasil, o setor passou por uma longa travessia de mudangas politicas € econdmicas. Porém

sua importancia nunca foi diminuida. A contribui¢cdo do transporte aéreo para o PIB nacional
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tem se tornado cada vez mais significante, principalmente tendo em vista o seu crescimento nos
ultimos anos, 161% de 2002 a 2012 (ABEAR, Agenda 2020).

Do mesmo modo, também houve aumento no nimero de pessoas que passaram a con-
sumir o servico de transporte aéreo. Somente em 2014 a ANAC contabilizou 95,897 milhdes de
viajantes. Assim, por movimentar recursos financeiros tao elevados e envolver tantas pessoas
de maneira direta e indireta ¢ de suma importancia conhecer a estrutura deste mercado.

Neste ponto, a mensura¢ao da concentragdo industrial permite uma avaliagcdo da estru-
tura do mercado. Sendo possivel identificar situagdes de monopdlio, duopdlio, oligopdlio, bem
como, o grau de competitividade. Tais fatores sdo fundamentais para a determinagao dos pregos
ao consumidor. Além disso, um indice de concentragdo pode ser decisivo na autorizacao de

fusdes, aquisi¢cdes e entrada de novas empresas no mercado.

1.2 Defini¢ao do problema

Em virtude das observagdes expostas até o presente momento, que retratam a comple-
xidade e importancia econdmica que o mercado de transporte aéreo representa para a economia

e desenvolvimento do Brasil, esta pesquisa buscou responder os seguintes questionamentos:

1. Passado o periodo de flexibilizacdo, o mercado de transporte aéreo nacional esta mais

ou menos concentrado?

2. A criagdo da ANAC, como orgdo regulador, contribuiu para a desconcentra¢do do mer-

cado de transporte aéreo nacional e trouxe beneficios aos usuarios?

3. A entrada de novas companhias aéreas, como a Azul e a Avianca, contribuiu de maneira

significante para a desconcentra¢do do mercado?

Assim, ficam estabelecidos os questionamentos da pesquisa. A proxima se¢ao abordou os ob-
jetivos que norteardo este trabalho.

1.3 Objetivo principal da pesquisa

O objetivo principal deste trabalho ¢ realizar uma analise do grau de concentragao da
industria do transporte aéreo brasileiro. Uma vez que, de acordo com a teoria dos mercados, esta
¢ uma das ferramentas mais utilizadas para examinar a estrutura de um determinado mercado.
Desta forma, sera possivel identificar se grupos de empresas exercem algum controle sobre o

mercado. Por fim, sugerir meios para aumentar a competitividade do setor.
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1.4 Objetivos intermediarios da pesquisa

* Entender historicamente os fatores que levaram ao processo de desregulamentagao e fle-

xibilizagdo do mercado de transporte aéreo, bem como a sua dindmica atual.

» Levantar e organizar séries historicas do mercado de transporte aéreo nacional para os
anos de 2001 a 2014.

 Selecionar e aplicar trés métodos para medir o grau de concentracao de mercado de trans-

porte aéreo nacional.

1.5 Delimitacao da pesquisa

Esta pesquisa ficou restrita a analise do grau de concentracdo do mercado de transporte
aéreo brasileiro. Além disso, os dados trabalhados estardo compreendidos no periodo de 2001
a 2014. Também, ndo se fara uso de modelos matematicos econdomicos, como por exemplo,

Duopolio de Cournot, entre outros, para a avaliacao da estrutura do mercado.

1.6 Estrutura do trabalho

Este trabalho esta distribuidos em capitulos, sendo que este busca expor uma breve
introducao sobre o tema, apresenta a sua relevancia, defini¢do do problema, objetivos e a deli-
mitagdo da pesquisa.

No capitulo 2, ¢ apresentado a revisdo da literatura. A énfase ¢ dada para a evolucao
da industria do transporte aéreo nos Estados Unidos € em especial no Brasil.

O capitulo 3 dé sequéncia a revisdo da literatura. O mesmo apresenta algumas defi-
ni¢des sobre a concentracdo industrial, os atos de concentragdo, as medidas de concentracdo e
finalizando com os indices para calcular o grau de concentracdo do determinado mercado.

No capitulo 4, ¢ apresentado um detalhamento da metodologia empregada para alcancar
0s objetivos estabelecidos.

No capitulo 5, refere-se efetivamente configuracdo da concentracdo no mercado de
aviagao civil de 2001 a 2014.

O capitulo 6 corresponde a sugestdes de estimulos a concorréncia de mercado.

No capitulo 7 encontram-se as conclusdes finais.
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2 A Industria do Transporte Aéreo

Este capitulo ¢ destinado para apresentacdo da industria do transporte aéreo. Passando
pelos principais fatos historicos ocorridos nos EUA e suas influéncias no Brasil. O capitulo
também mostrara a evolucao da industria nacional, politicas de regulagdo e desregulamentacao,

até as recentes fusdes e compras ocorridas no mercado.

2.1 A desregulamentagdo do transporte aéreo nos Estados Uni-

dos

Até meados de 1978, a industria do transporte aéreo americana era controlada pelo or-
gao regulamentador CAB (Civil Aeronautics Board). Cujos principais objetivos deste regulador
eram: fixar o valor das tarifas cobradas; liberagao de concessdes de novas rotas; ¢ a fiscalizagao
das operagdes das companhias aéreas. Este cenario, de acordo com Lijesen, Nijkamp e Rietveld
(2002), ndo permitia um ambiente propicio para a competi¢do entre as empresas.

Apesar disso, o setor aéreo detinha de certa estabilidade com o minimo de perdas e
lucros saudaveis. No entanto, esse fato devia-se principalmente a regulamentag¢do governamen-
tal, que eliminava praticamente qualquer concorréncia significativa entre as companhias aéreas,
impedindo também, a entrada de novos concorrentes no mercado. Desta forma, o passageiro
acabava arcando com prec¢os sem descontos oriundos da competicao.

Com a assinatura da lei Airline Derregulation Act, em 1978, cujo objetivo era benefi-
ciar os usuarios do transporte aéreo através da livre concorréncia, aumentando a oferta de voos,
reduzindo tarifas cobradas e promovendo a eficiéncia pela eliminag¢@o das empresas menos aptas
a esse cenario, varias mudangas ocorreram, entre elas destaca-se a alta volatilidade no que diz
respeito ao movimento de passageiros. Ou seja, periodos caracterizados de alta movimentagao,
seguidos por baixa movimentacdo. (VASIGH; TACKER; FLEMING, 2008). Esta volatilidade
levou a uma série de consequéncias, como: faléncias de companhias; demissdes extensas ou
cortes salariais dos funcionarios; perda de riqueza dos acionistas e grandes incertezas no mer-
cado.

Ainda segundo os autores Vasigh, Tacker e Fleming (2008), durante a era pos desregu-
lamentagdo a inddstria assumiu o carater mais ciclico de uma industria competitiva. Epocas de
robusta rentabilidade financeira poderiam ser seguidos por periodos de dificuldades economicas
graves.

Desta maneira, a desregulamentacdo da industria em questao acarretou em perdas fi-
nanceiras para varias companhias. As mesmas se depararam em um primeiro momento com o

acirramento do mercado e posteriormente com uma abertura de espago para novas companhias.
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Essa conjuntura resultou em um grande impacto global, de modo que outros paises buscaram
adotar medidas semelhantes.

Assim sendo, Mello e Nunes (2007) apontam que em apenas trés anos, de 1975 a 1978,
a aviacao civil americana foi totalmente desregulamentada. Partindo da flexibilizag¢do das tari-
fas, posteriormente liberag@o de rotas de operagdes e finalizando com assinatura da lei Airline
Deregulation Act, pelo entdo Presidente Jimmy Carter. Extinguindo assim, os controles regula-
torios executados por quarenta anos pela agéncia reguladora CAB.

No que diz respeito as malhas aéreas, uma das mudangas mais marcantes com a nova
politica foi a adocdo do sistema Hub-and-Spoke. Caracteriza uma rota Hub-and-Spoke o fato
que as empresas aéreas determinam uma cidade para servir como centro de distribuig¢do para seus
Voos e, se necessario, mudanca de avido em algum aeroporto selecionado pela companhia para
chegarem ao destino final. Isso acarretou em um aumento das rotas e diminui¢do das ligagdes
point-to-point.

Conforme Silva (2010), o termo Hub-and-Spoke é utilizado para descrever a forma com
que a rede de transporte ¢ distribuida.

Os autores Bania, Bauer e Zlatoper (1998) sugerem que o sistema Hub-and-Spoke pos-
sua a maioria dos voos indo para um aeroporto Hub proveniente de um aeroporto Spoke, con-
centrando assim as atividades de uma empresa aérea em poucos lugares. Nas viagens entre dois
aeroportos, o primeiro voo ¢ sempre em direcdo ao Hub e entdo de 14 para o destino final. A

Figura 1 ilustra um sistema Hub-and-Spoke.

Figura 1 — Estrutura Hub-and-Spoke.

B

Fonte: Vasigh et al. (2008)

Outra mudanga estrutural significativa foi a ado¢do dos sistemas computadorizados
de reserva (Computer Reservation Systems, CRS). Esses sistemas tiveram sua implementagao
ainda na década de 70. As companhias aéreas modificaram e melhoraram seus sistemas internos
para fazer a venda de passagens de maneira mais eficientes e, de acordo com Blum (1988), em

estudo divulgado no congressional budget office, o CRS deu aos agentes de viagens acesso a
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informagdes sobre horarios de voos, tarifas, e disponibilidade de assentos. Além de permitir
fazer reservas e emitir os bilhetes automaticamente.

Os CRS resultaram em uma maior transparéncia sobre pregos e taxas cobradas pelas
companhias aéreas. De acordo com Shah (2007), a industria do transporte aéreo apresenta um
grau muito elevado de transparéncia sobre os precos e volumes. Todas as tarifas futuras de uma
companhia aérea sao instantaneamente disponiveis sobre sistemas informatizados de reserva.

Assim sendo, a politica de desregulamentacao consolidou-se ao longo de duas décadas,
e apOs sua assinatura, a avia¢do civil americana se transformou em modelo de setor desregula-

mentado para varios paises do mundo, entre eles o Brasil.

2.2 A industria do transporte aéreo no Brasil: 1920 a 1930

A estruturacao da industria do transporte aéreo brasileiro teve seu inicio com a publi-
cacdo do decreto 19.902, no dia 22 de Abril de 1931. Foi entdo, instituido o Departamento de
Aviagao Civil pelo presidente Getulio Vargas. Departamento ainda subordinado ao Ministério
de Viagdo e Obras Publicas. Para Malagutti (2001), era notdria a busca pela preservagao da so-
berania e do mercado nacional, ou seja, eram adotados critérios protecionistas. Ainda segundo o
autor, apenas em 1927, autorizou-se precariamente duas empresas estrangeiras, durante curto pe-
riodo, a realizarem cabotagem: a alema CONDOR SYNDIKAT e a francesa AEROPOSTALE,
visando unicamente o atendimento ao usuario e a integracao do territorio.

Assim, esse periodo ficou marcado pelas restrigdes tecnoldgicas e a fragilidade finan-

ceira nacional, que acabava limitando a atuagdao de empresas brasileiras.

2.3 O periodo de 1940 a 1950: Uma nova fase do Transporte

Aéreo

Na década de 40, foi perceptivel a expansdo das empresas nacionais. De acordo com
Bielschowsky e Custodio (2011), o periodo foi marcado pelo processo de difusdo tecnologica
no setor do transporte aéreo, que reduziu as barreiras tornando o setor acessivel ao capital naci-
onal. Dessa forma, o mercado expandiu-se e passou a ser dividido entre empresas nacionais €
internacionais.

Em 1950, as empresas nacionais consolidaram-se, passando a contar com o apoio de
politicas industriais, gerando um ciclo de inovacdes.

Por outro lado, Malagutti (2001) afirma que o excesso de oferta que se estabeleceu em
relacdo & demanda entdo existente, culminou por tornar antiecondémicos os voos realizados. O
mercado da época, de dimensdes reduzidas, ndo foi suficiente para viabilizar o funcionamento

de um ntimero tao grande de empresas. Elas enfraqueceram, sendo que muitas faliram ou foram
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absorvidas por outras, ou ainda se fundiram. A consequéncia foi uma redugdo nos niveis de

seguranca e de regularidade no servigo de Transporte Aéreo.

2.4 A década de 60 até 80: A crise e a regulagao

A década de 60 foi marcada por uma extensa e grave crise economica na industria
do transporte aéreo brasileiro. Atingindo grandes propor¢des devido a fatores como a baixa
rentabilidade em fun¢ao do grande nimero de concorrentes no mercado.

Desta forma, para sobreviverem nesse cenario critico, as empresas € o governo busca-
ram estudar medidas alternativas nas politicas existentes. Essas a¢des visaram garantir a execu-
¢do dos servicos de transporte aéreo, ainda que, caso necessario, o numero de empresas tivesse
que ser reduzido e houvesse um controle mais assertivo.

De acordo com Malagutti (2001), resultou das reunides entre empresas € 0 governo
uma politica de fusdo e associacdo de empresas. A finalidade foi reduzir seu nimero a um ma-
ximo de duas empresas na exploragdo do transporte internacional e trés no transporte doméstico.
Iniciava-se assim, o regime de competi¢do controlada, em que o governo passou a intervir pesa-
damente nas decisdes administrativas das empresas, seja na escolha de linhas, no reequipamento
da frota ou ainda no estabelecimento do valor das passagens.

Segundo Bielschowsky e Custodio (2011), ao longo do periodo regulatorio, os pregos
e as frequéncias de voos passaram a ser orientadas apenas pelo Estado, que também limitou a
entrada de novas companhias aéreas. O mercado doméstico foi divido em dois segmentos, o
nacional e o regional. As empresas que operavam no mercado nacional deveriam atuar apenas
em ligagdes tronco, em contraposi¢do com as ligagdes alimentadoras (feeders) realizada pelas
empresas regionais.

A estrutura de competicao regulada foi modifica através do Decreto 72.898, em 9 de
Outubro de 1973, elevando para 4 companhias nacionais e 5 regionais. Sendo as quatro grandes
Varig, VASP, Cruzeiro do Sul e Transbrasil. A elas era atribuida a execugdo das operagdes do
sistema de transporte aéreo nacional. Nesse contexto, cabe destacar a fundagao da companhia
aérea TAM no ano de 1971, entdo com atuagdo regional e hoje a maior companhia aérea em ope-
racdo. Inicialmente, a empresa operava apenas no interior de Sdo Paulo, Parana e Mato Grosso,
porém ganhou notabilidade com a substituicdo de sua frota por avides com novas tecnologias.

De acordo com Bielschowsky e Custodio (2011), o processo de concentragdo de mer-
cado foi fortalecido com a aquisicdo da Cruzeiro do Sul pela VARIG, em 1975, o que lhe per-
mitiu alcangar a totalidade dos voos internacionais e uma participagdo de 35% do mercado de
transporte aéreo doméstico.

Em suma, do final da década de 60 até a de 70, observou-se uma forte expansdo da eco-
nomia, resultando em um crescimento robusto na demanda do transporte aéreo. Isso, aliado ao
regime regulatorio, proveu a renovagao da capacidade de investimentos no setor, acompanhando

a evolucdo tecnologica na aviagao.
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2.5 Década 80 até o ano 2000: Crise econdmica, regime regula-

torio e a desregulamentagdo

Em 1980, a industria do transporte aéreo atravessou um dos seus piores anos. A eco-
nomia nacional, em uma profunda recessdo com uma divida externa crescente, aliada ao des-
controle inflacionario, taxas cambiais e aumentos constantes nos combustiveis, acarretou em
vultosa queda na demanda pelo transporte aéreo. De modo que as empresas necessitaram rever
seus projetos e planos de gestao.

Por tais motivos, segundo Andrade et al. (2012), o governo fez um acordo com as

companhias aéreas com trés objetivos principais:
 expandir os servigos;
* modernizar a frota e,
* garantir o retorno do capital com dividendos satisfatorios.

Ainda segundo os autores, a surpresa veio a seguir com o congelamento das tarifas por 15 me-
ses. Do mesmo modo, as companhias regionais também tiveram sérios problemas economicos.
A situacdo somente atenuou-se quando o Ministério da Aerondutica permitiu que as empresas
regionais explorassem, sem a concorréncia direta das grandes, linhas bem mais rentaveis entre
aeroportos centrais de grandes cidades.

Nesse contexto de crise econdmica, apds sucessivos acordos com o FMI e tentativas de
conter a inflagdo, foi langado o Plano Cruzado, em 1986. Congelando pregos, salarios, cambio,
entre outras medidas. Esse plano, no curto prazo, resultou em elevado crescimento e controle
instantaneo da inflagao porém, como afirma Bielschowsky e Custodio (2011), a queda nas expor-
tagdes provocou a moratoria da divida externa brasileira, que obrigou o governo a desvalorizar o
cambio, resultando no retorno da inflagdo. Com sucessivos fracassos dos planos econémicos e
descontroles, as empresas do setor aéreo tiveram suas receitas diminuidas de maneira acentuada.

Dessa maneira, a deterioracdo financeira das companhias aéreas, provocou o rompi-
mento do mecanismo de coordenacdo do concluio no setor. Gerando assim uma guerra de pregos
e provendo um colapso no modelo de regulacdo das empresas de rotas nacionais. Além disso,
houve faléncia de todas as companhias regionais, sendo a unica exce¢do a TAM, que expandiu
suas atividades através da ponte aérea Rio-Sao Paulo, em 1989.

O ano 1990 apresentou importantes mudancas nas politicas aplicadas no setor. Nas
palavras de Guterres (2002), o decreto N°99.179 de 15/03/1990 foi o marco inicial do processo
de flexibilizagdo do transporte aéreo brasileiro, onde o mesmo instituiu o Programa Federal de
Desregulamentacdo e suas diretrizes basicas foram manter apenas os controles e as formalidades

imprescindiveis, e deixar a atividade economica reger-se pelas regras do livre-comércio.
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Em novembro de 1991, na V Conferéncia Nacional de Aviagao Civil, ocorreram as pri-
meiras mudancas no sentido da flexibiliza¢ao da aviagdo comercial brasileira. Pode-se destacar

algumas citadas por Guterres (2002):
» Eliminagao das barreiras a entrada de novas empresas nao-regulares no mercado;

* A criacao dos voos direto ao “centro”, visando o publico executivo, permitindo que as
empresas regionais interligassem as trés principais cidades brasileiras (Sdo Paulo, Rio
de Janeiro e Belo Horizonte) a capital federal, através dos seus aeroportos “centrais”

(Congonhas-SP, Santos Dumont-RJ e Pampulha-BH, respectivamente);

* O fim da delimitacdo de 4reas para explorag¢do do transporte regional, que promoveu o

forte crescimento do segmento.

Além disso, foi extinto as delimitacdes das areas geograficas, criou-se as linhas especiais e
houve liberagdo tarifaria permitindo as empresas oferecer tarifas diferenciadas. As companhias
também tiveram permissao para conceder descontos de até 50% sobre um preco de referéncia
ou elevar em 32%. Ainda como reflexo da mudanga na politica adotada, o DAC passou a faci-
litar a entrada de novas empresas no mercado, trazendo ainda maior liberdade quanto as tarifas
cobradas e exploracdo de novas rotas.

Por tais motivos, de 1995 ao ano 2000, varias empresas se inseriram no mercado do
transporte aéreo, aumentando significativamente o nimero de empresas no setor. Tal fato nao
gerou necessariamente um grande aumento da concorréncia, pois muitas das companhias aca-
baram por se agruparem buscando atender interesses comuns.

Em sintese, a liberdade para o planejamento de rotas e defini¢do das tarifas, permitiu
as empresas aéreas organizar seus projetos para um horizonte maior, possibilitando uma melhor

escolha nas suas aeronaves e frequéncias de voos, beneficiando a si e aos usuarios.

2.6 Periodo de 2001 até 2014: faléncias, aquisi¢des, novas com-
panhias e ANAC

Nos dois primeiros anos desse periodo, foi marcado definitivamente o maior passo
no processo de flexibiliza¢do da industria do transporte aéreo. Dessa maneira, iniciaram-se
mudangas significativas nas estruturas mercadoldgicas, havendo um processo de alternagao das
empresas lideres ao longo do ano 2000. Algumas medidas implementadas contribuiram em

definitivo para o fim do regime tarifario no setor. Pode-se citar algumas colocadas por Guterres
(2002):

* Portaria N°701/DGAC, de 30/12/1998, que “Estabelece os critérios da liberagdo das tarifas

aéreas domésticas.”
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Essa medida permitiu que as empresas aéreas estabelecessem suas tarifas em funcdo da classe

dos servigos prestados e de conformidade com seus indices tarifarios liquidos.

* Portaria N°672/DGAC, de 16/04/2001, que “Estabelece as regras de funcionamento do

sistema tarifas aéreas domésticas.”

Essa portaria criou uma nova classifica¢do para linhas aéreas regulares domésticas de passagei-

ros, com fins de tarifacdo em:
* Linhas liberadas - Sdo aquelas submetidas ao regime tarifério; e
* Linhas controladas - Sao aquelas submetidas ao regime tarifario controlada.

De acordo com Oliveira (2007), as portarias N°672/DGAC, de 16 de Abril de 2001, e N°1.213/
DGAC , de 16 de Agosto de 2001, coincidiram com a flexibilizacdo dos processos de entrada
de novas firmas e de pedidos de novas linhas aéreas. Esse processo culminou com a entrada da
Gol, em Janeiro de 2001.

O surgimento da Gol movimentou as estruturas do mercado e, segundo Oliveira (2007),
a empresa conquistou rapidamente parcelas significativas de participagdo na industria da avia-
¢ao civil. Além disso, o acirramento da concorréncia, em 2001, resultou na faléncia da empresa
Transbrasil. Ademais, a VARIG assolada por uma extensa crise financeira, antes dominante,
teve sua participa¢ao no mercado reduzida a 2 %, abrindo caminho para dominancia das empre-
sas Gol e TAM.

Em um sentido mais estrutural, uma significativa alteragao na politica do setor foi rea-
lizada em 2003. Nas palavras de Bielschowsky e Custodio (2011), com o novo governo federal,
o DAC voltou a implementar alguns procedimentos de interferéncia econdmica no mercado,
objetivando controlar o que foi chamado de “excesso de capacidade” e o acirramento da “com-
peticdo ruinosa” no mercado. Segundo Guimaraes e Salgado (2003), tal proposi¢do marca uma
ruptura com as premissas do processo de desregulamentacdo, até entdo em curso, ao pretender
substituir a dindmica do mercado pela decisdo administrativa da agéncia reguladora na funcao
de promover o ajuste entre oferta e demanda.

O governo também passou a atuar incentivando a formagao de empresas lideres, fa-
vorecendo a concentragdo do mercado e resultando em uma série de aquisi¢cdes por parte das
empresas dominantes.

Cabe destacar as seguintes transagoes:
* Em 2006, a Gol realiza a compra da empresa Varig.

* Apos receber, em 2002, autorizagao para operar voos comerciais, a Ocean Air foi com-

prada pela colombiana Avianca encerrando suas operagdes no ano de 2007.

* No final de 2005, a Webjet inicia suas operagdes fretadas e em 2006 com operagdes de

voos regulares.
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Ainda nesse contexto, Bielschowsky e Custodio (2011) ressalta que a Webjet foi vitima da con-
corréncia predatoria no inicio de suas operacdes. TAM e Gol operaram com baixos pregos para
desfavorecer a Webjet, que entrou com representacdo no Conselho Administrativo da Defesa
Econdmica, tendo em vista o prejuizo para o bem-estar do consumidor. Do mesmo modo, a
VASP também se tornou vitima da concorréncia e de seu descontrole de despesas administrati-
vas, incorrendo em faléncia no ano de 2005.

O ano de 2005 também ficou marcado pela extingao do 6rgao de controle DAC. Sendo
entdo, criada através da Lei 11.182, em 27 de Setembro de 2005, a Agéncia Nacional de Aviagao
Civil (ANAC). De acordo com a Lei em questdo, consagrou conceitos de mercado, como o
regime de liberdade tarifaria e livre mobilidade, prevendo ao mesmo tempo a atuacao regulatoria
da agéncia para garantir a compatibilizagdo entre a atuacdo das empresas e a adequada prestagao
de servigos aos usuarios.

Atualmente, a regulacdo do mercado ocorre através da ANAC que efetua forte pressao
ao setor, por meio de regulacdo técnica com exigéncia de treinamento de mao de obra e seguranca
e econdomica com regulamentos que visam garantia de eficiéncia das empresas. Em decorréncia
da atuacao do 6rgao € valido prestar atencao especial ao indicador Yield. O indicador demonstra
o valor médio pago por quilometro voado, e segundo dados da ANAC o valor apurado no periodo
de janeiro a setembro de 2012, foi de R$ 0,34605, valor 0,80% inferior a0 mesmo periodo em
2011 (R$ 0,34883) e menos da metade do apurado em 2002 (R$ 0,76927) ANAC (2013).

Também ¢ imprescindivel mencionar o inicio das operagdes da Azul Linhas Aéreas, no
final de 2008. Isso gerou grandes mudangas na distribui¢ao de mercado. De acordo a ABEAR,
a empresa foi fundada com a proposta de oferecer um servigo diferenciado, ligando cidades que
nao eram conectadas pela malha aérea do pais. No inicio das operagdes, em Dezembro de 2008,
a Azul ja contava com 200 milhdes de dolares e se tornou a companhia mais capitalizada (em
sua funda¢@o) na histdria da aviacdo mundial. Além disso, cabe destacar que em apenas quatro
meses a Azul ja embarcara 2 milhdes de passageiros.

Outro ponto que merece destaque no que diz respeito a Azul, € o seu crescimento ex-
ponencial de participagdo no mercado. Iniciando com 0,02% no ano de sua fundagao passando
para 3,04% e, em 2010, contava com 5,11%, marcando sua primeira apari¢cdo entre 4 primei-
ras, deslocando a TRIP linhas aéreas para quinto lugar. A Webjet mantinha-se em terceiro e a
lideranga estava com a TAM e a Gol, com 40,08% e 39,69%, respectivamente.

A partir desse momento, a industria do mercado aéreo passou novamente por algumas

transacoes comerciais, entre elas:

* em Outubro de 2011 ,com uma divida na cifra de 200 milhdes, a Webjet ¢ absorvida pela
Gol;

* em 25 de Maio de 2012, a Azul e TRIP assinam um acordo para formar a terceira maior

empresa aérea do pais, fechando o ano de 2014 com 16,5% de participa¢do no mercado.
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Além dessas transagdes comerciais, vale salientar a empresa AVIANCA, que ao longo dos anos
mantendo uma politica de expansdo de suas operagdes com oferta de aeronaves com maior con-
forto e comodidade, chegou ao final de 2014 operando em 24 aeroportos com mais de 200 voos
diarios e 8,43 % de participagdo de mercado.

Tais fatos apresentados demonstram a complexidade da industria do transporte aéreo
brasileiro que, a exemplo da norte americana, passou por profundas mudangas ao longo dos anos.
A politica de desregulamentagdo na industria brasileira permitiu que as empresas planejassem
suas acdes abrindo espago para reducdo de precos ao consumidor. Porém, ao passar dos anos,
uma série de faléncias, aquisi¢des e fusdes acabaram acontecendo e, junto a esse fato, novas
companhias surgiram alterando a estrutura de participagdo no mercado existente.

Desta forma, a mensuragdo do grau de concentragdo da industria do transporte aéreo
torna-se fator indispensavel para indicar a probabilidade de se garantir tais beneficios ao consu-

midor via competicao.
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3 Concentracao industrial

As caracteristicas estruturais de uma industria possivelmente irdo influenciar nas agdes
tomadas pelas empresas. Podera modificar pregos, custos e a busca por inovacdes. Logo, com-
preender a concentracdo do mercado torna-se importante nao sé pela influéncia interna nas em-
presas, mas também, por ser um fator determinante nas legislagdes vigentes para fusdes de
empresas ¢ monopolios. Este capitulo examinara as dimensdes do mercado e as medidas de

concentracao.

3.1 Concentracdao da Producao

Quando tratamos de concentragdo da producao podemos observar que no Brasil o tema
ainda possui certas restricoes de estudos. De acordo com Feijo, Carvalho e Rodriguez (2001),
isso sem duvida esta relacionado a ndo-disponibilidade de estatisticas. Porém, esse fato ja esta se
modificando, uma vez que 6rgaos como o IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica)
e, no setor da aviacdao, a ANAC divulgam mensalmente dados pertinentes de interesse nacional.

Apesar das dificuldades expostas, o estudo da concentracdo ¢ de extrema relevancia.
Pois, um mercado de concentragdo elevada podera permitir que um minimo numero de empre-
sas influenciem economicamente o mercado. Em concordancia, Guterres (2002), afirma que o
termo “Concentracao da Producao” entende-se como um processo que consiste no aumento do
poder de mercado exercido pelas grandes empresas sobre a atividade econdmica.

Uma maior concentragdo podera implicar em maior desigualdade na divisao do mer-
cado entre as empresas. Porém, isso ndo significa que o inverso seja verdadeiro, isto €, que maior
desigualdade implica maior concentragdo. Este fato pode ser exemplificado em uma industria
composta por duas empresas dividindo o mercado em partes iguais, esse possui graus de desi-
gualdade e de concentracdo minimos. Se uma terceira empresa entrar no mercado para atender
uma cota de 1%, aumentara consideravelmente o grau de desigualdade, mas ndo o de concentra-
¢do, pois o poder de mercado das duas primeiras empresas ndo serd afetado significativamente,
ficando com 49,5 % cada uma (RESENDE; BOFF, 2002).

Da mesma forma, Amin e Aguiar (2006) apontam que estruturas de mercado mais
concentradas proporcionariam maior poder economico, que seria exercido por meio de condutas
oligopolistas, as quais reduziriam o bem-estar social, seja por meio de precos ndo-competitivos
repassados aos consumidores, seja por exercicio de poder abusivo em relagdo a outros agentes
econdmicos.

Apesar disso, nao ¢ suficiente apenas analisar o nimero de empresas atuantes no mer-
cado. Considerando o caso extremo em que uma empresa detém uma quota de mercado de 90%

e milhares de outras empresas estariam compartilhando os restantes 10%. De acordo com o
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nimero de concorrentes, isso seria um mercado competitivo. Porém, na verdade apenas uma
grande empresa terd dominio absoluto (LIJESEN; NIJKAMP; RIETVELD, 2002). A partir
desse pressuposto, ¢ mais interessante avaliar o numero de competidores efetivos no mercado
(NCE).

Neste contexto, ¢ relevante observar a Lei 12.529/2011, pois esta ¢ balizadora da defesa
da concorréncia e sua finalidade esta descrita no artigo 1° “Esta Lei estrutura o Sistema Brasi-
leiro de Defesa da Concorréncia - SBDC e dispoe sobre a prevengdo e a repressdo as infragoes
contra a ordem economica, orientada pelos ditames constitucionais de liberdade de iniciativa,
livre concorréncia, fun¢do social da propriedade, defesa dos consumidores e repressdo ao abuso
do poder economico”.

A referida Lei também determina que qualquer ato de concentragdo para entdo ser con-
sumado deve primeiramente receber autoriza¢do do Conselho Administrativo de Defesa Econo-
mica (Cade). O artigo 53° define que “O pedido de aprovagdo dos atos de concentra¢do econo-
mica a que se refere o art. 88 desta Lei devera ser enderecado ao Cade e instruido com as
informagoes e documentos indispensdveis a instauragdo do processo administrativo, definidos
em resolug¢do do Cade, além do comprovante de recolhimento da taxa respectiva.”

Assim, faz-se necessario estudar a concentracao industrial em um sentido mais amplo,
de modo que se englobe os fatores que levam a concentra¢dao, bem como os indices de concen-

tracao.

3.2 Atos de concentracao

A concentragdo industrial pode sofrer alteragdes ao longo do tempo. Movimentagdes
no mercado, entrada de novas empresas, faléncias e evolugdes na tecnologia sao exemplos de
elementos que podem alterar a concentragdo de um determinado mercado. Na industria do trans-
porte aéreo, como ja exposto anteriormente, 0 mercado mostrou-se muito dindmico ao longo dos
anos e elementos implicadores de concentragdo acabaram ocorrendo.

Viarios fatores de concentragao sao impulsionados pelas conjunturas economicas. Ade-

mais, a Lei 12.529/2011 estabelece os seguintes atos de concentragao:
1. fusdo,
2. aquisi¢do de controle;
3. aquisi¢do de quotas/agoes sem aquisi¢do de controle;
4. consolidacdo de controle;
5. aquisicdo de ativos;

6. incorporagdo;
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7. joint venture classica (cria¢do de empresa para explorar outro mercado);

8. joint venture concentracionista (cria¢do de empresa para explorar mercado ja explorado

pelas empresas associadas),
9. outra forma de operag¢do ndo coberta pelas alternativas anteriores (especificar).

De acordo com Mello (2002), controlar os atos de concentragdo ¢ de suma importancia, € 0
mesmo tem por finalidade prevenir a criagdo ou o refor¢o do poder de mercado que pode resultar
da unido de dois ou mais competidores ou de parceiros comerciais.

Ainda segundo Mello (2002), as situagdes tipicas de atos apresentam um potencial

anticompetitivo e suas eficiéncias podem ser identificadas como:

1. Concorrentes reais ou potenciais se fundem para melhor aproveitar economias de escala,

baixando custos, mas possivelmente aumentando precos.

2. Concorrentes potenciais se unem em joint-venture para desenvolver um novo produto ou
eliminar investimentos duplicados em P&D e evitar os custos de uma corrida pela inova-

¢do no mercado.

3. Concorrentes multiproduto combinam especializar-se, fornecendo um ao outro os insumos
necessarios; reduzem assim os custos € aumentam a especializagao de equipamento e

pessoal, mas a custa de eliminar a concorréncia em qualidade de pregos.

No setor do transporte aéreo, historicamente muitos dos atos citados na Lei 12.529/2011 ocorre-
ram. Podemos mencionar a aquisicao da empresa Webjet pela Gol autorizada pelo Cade no dia
10/12/2012. Outro ponto importante foi a fusdo da empresa Azul e Trip, aprovada pelo Cade em
06/03/2013. Além dos casos citados, pode-se destacar a autorizacdo da fusdo entre a empresa
TAM e a chilena LAN, que a partir de 2016, formarao a nova companhia aérea Latam.

Pelo exposto, cabe analisar a evolugdo da industria, de modo a identificar os niveis
de concentragdo existentes. Para tanto, ¢ indispensavel o estudo das medidas de concentracao,

tema da proxima segao.

3.3 Medidas de concentracao

Inimeras medidas de concentragao estdo disponiveis na literatura econdmica. Porém,
Guterres (2002), ressalta que os indices de concentracdo devem possuir algumas caracteristicas

desejaveis, especialmente, as sugeridas por Hall e Tideman (1967):
* um indice de concentrag¢dao deve ser uma medida unidimensional;

» amedida deve ser independente da industria;
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* aconcentracdo deve aumentar se a participagao de qualquer empresa no mercado aumentar

a custa de uma empresa menor;

* se todas as empresas forem divididas em K partes iguais, a medida de concentragdo deve

diminuir proporcionalmente em 1/x;
+ amedida de concentragdo deve ser funcao decrescente do nimero de empresas; €
* o0 valor da medida de concentracdo deve variar entre 0 e 1.

Nas palavras de Resende e Boff (2002), os indices de concentragdo pretendem fornecer um
indicador sintético da concorréncia existente em um determinado mercado. Quanto maior o
grau de concentracdo, menor € o grau de concorréncia entre as empresas € mais concentrado
sera o poder de mercado da industria.

Deste modo, cabe destaque para os seguintes métodos: Indice de Concentragio (C4,
Cs5, C7, ...CN); Herfindahl-Hirshman Index; e o indice de dominancia. De acordo com Schmidt
e Lima (2002) estes sdo os trés indicadores de concentracdo mais utilizados pelas autoridades
antitruste ao redor do mundo. Cada um apresenta suas peculiaridades. Sendo utilizados juntos e
com a percepe¢ao exata de suas diferencas, podem conceder um bom panorama sobre a estrutura

de mercado de uma determinada industria.

3.3.1 indice de Concentragao (C4, C5, C7, ...CN)

E a medida mais comumente usada, medindo a soma das participacdes das n maiores

empresas, ou seja:

C = iPi 3.1)
=1

Em que, Pi ¢ a participacdo da empresa ¢ no mercado, e n ¢ o nimero de empresa.

Neste método, ¢ possivel observar a sua facilidade matematica. Além disso, o método
também se destaca pela sua simplicidade de compreensdo. Apesar das vantagens citadas, alguns
estudiosos apontam certas falhas. Guterres (2002) afirma que o indice fornece informagdes
muito limitadas sobre a distribui¢do das empresas por nimero e tamanho.

Do mesmo modo, os autores Resende e Boff (2002) elencam algumas deficiéncias ime-
diatas no indice C'R:

1. Eles ignoram a presenga das n menores empresas da industria. Assim, fusdes horizontais
ou transferéncias de mercado que ocorrerem entre elas ndo irdo alterar o valor do indice,
se a participacdao da nova empresa ou das empresas beneficidrias se mantiverem abaixo

da n-ésima posic¢ao.
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2. O indice ndo leva em consideracdo a participagao relativa de cada empresa no grupo das
n maiores. Desse modo, importantes transferéncias de mercado que ocorrerem no interior

do grupo nao afetardo a concentragdo medida pelo indice.

Nas literaturas disponiveis, o indice muitas vezes ¢ apresentado de maneira diferente:

Y Xi =
===t _\"p 3.2
CR,, e Z i (3.2)

Em que X representa a varidvel de interesse; Pi parcela da i-ésima; n numero total de empresas
no mercado; e m representa as maiores empresas do mercado, onde m < n.

Ainda de acordo com Guterres (2002), normalmente os valores usados sdo C R(ou
C'Ry5), essas medidas podem ser definidas como uma razao da concentragdo que indica a por-
centagem da industria correspondente as quatro (ou doze) maiores empresas na industria.

Os resultados do indice deverao estar compreendidos entre 0 e 1, sendo 1 para um
situacdo de extrema concentragdo, e 0 para uma situacao de concorréncia perfeita. Além disso,
para resultados intermedidrios a andlise seguira os cenarios utilizados por Lopes e Filho (2006)

e expostos na Tabela 1.

Tabela 1 — Padrao de concentragdo para o C'Ry

Percentual detido pela 4 maiores empresas do Grau de Concentragao
mercado
C' R, igual ou acima de 75% Oligopolio altamente concentrado
C R, entre 50% e 74% Oligopodlio moderadamente concentrado
C R, entre 25% e 49% Oligopdlio pouco concentrado
C R, entre inferior a 25% Atomistico

Fonte:Lopes e Filho (2006).

As falhas e deficiéncias citadas anteriormente, nos remetem a investigar outras medidas
de concentragcdo com propriedades mais atraentes. De modo que o conjunto de medidas forneca
um panorama mais completo e que demonstre com maior veracidade a estrutura de mercado

existente.

3.3.1.1 Herfindahl-Hirshman Index

O indice Herfindahl-Hirshman Index (H HI) ¢ definido como a soma das quotas de
mercado ao quadrado de empresas em um mercado e, assim, fornece uma medida de facil in-
terpretacdo de concentragdo. Resende e Boff (2002) explicam que ao elevar cada parcela de
mercado ao quadrado resulta em atribuir um peso maior as empresas relativamente maiores.
Assim, quanto maior for o H H I mais elevada serd a concentragdo e, portanto, menor a concor-

réncia entre os produtores.
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De acordo com Lijesen, Nijkamp e Rietveld (2002), o indice foi usado pela primeira
vez na década de 1940 como uma medida de assimetria, mas somente foi formalmente vinculado
a teoria econdmica em 1976, mais especificamente para a competicao de Cournot.

Em 1984, o Departamento de Justica dos EUA passou a adotar / HI. O indice era
utilizado para mensurar a concentracdo em virtude dos atos de concentragdo. A pratica tem sido
desde entdo seguido por varios outros orgaos reguladores nos EUA, como o Federal Reserve
Board, a Comissao Federal Regulatéria de Energia e do Departamento de Transportes (aviagao).

O indice de Herfindahl-Hirshman pode ser definido como:

n
HHI; =Y P’ (3.3)
i=1
Sendo, Pi a participagdo da i-ésima empresa no mercado; e n o niimero total de empresas da
industria.

De acordo com Guterres (2002), uma das vantagens do indice H H I, ¢ que ele satisfaz
todas as condicdes desejaveis sugeridas por Hall e Tideman (1967).

Podemos exemplificar a aplicagdo desse indice em um cendrio onde duas companhias
aéreas, cada uma com 50 % de participacao de mercado, o indice de Herfindahl-Hirshman ¢
0.502 + 0.50% = 1/2. O indice ir4 se aproximar a zero em caso competitivo, essa situagdo ocorre
quando ha um grande niumero de empresas atuantes no mercado. Em uma situacdo oposta o
indice tendera a um, configurando um caso de monopo6lio. Os resultados sdo interpretados de
acordo com os critérios utilizados pelo departamento de justiga dos EUA e apresentado por

Lijesen, Nijkamp e Rietveld (2002), como mostra a Tabela 2.

Tabela 2 — Padrao de concentragdo parao HH 1

HHI Classificagao
HHI > 0,18 Industria altamente concentrada
0,1 < HHI < 0,18 | Induastria moderadamente concentrada
HHI < 0,10 Industria ndo concentrada

Fonte:Lijesen, Nijkamp e Rietveld (2002).

Outra andlise interessante € a relacdo entre o indice H HI e o poder de mercado como

demonstra a Tabela 3.

Tabela 3 — Classificagdo da estrutura de mercado em funcao do HH I

Estrutura HHI Intensidade da competi¢do no preco
Competicao perfeita Geralmente < 0,2 Feroz
Competicao monopolista | Geralmente < 0,2 | Depende do grau de diferenciacao dos
produtos
Oligopolio 0,2 até 0,6 Depende da rivalidade entre as firmas
Monopélio > 0,6 Leve, a menos que haja ameaca de
entrada de concorrentes

Fonte: Guterres (2002).
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Desta forma, as faixas de classificagdo demonstradas na Tabela 2, e as informagdes
contidas na Tabela 3, fornecem critérios muito uteis para uma analise preliminar da industria em

questao.

3.3.2 Numeros de Competidores Efetivos (NCE)

O NCE ¢ caracterizado por ser o inverso do indice de Herfindahl-Hirshman. Nas
palavras de Guterres (2002), o valor de NC'E pode ser considerado o nimero de competidores
que iriam proporcionar um grau de competicdo equivalente aquele realmente observado nos
dados. Por esse motivo, o conceito apresentado proporciona uma interpretacdo mais intuitiva

do que o indice Herfindahl-Hirshman.

1

NCE = (3.4)

=1

Em que: NC'E ¢ nimero de Competidores Efetivos de mercado; P;¢€ percentual de participacao
da empresa ¢ no total da industria em questdo, e n ¢ nimero de empresas na industria analisada.

Na exemplificagdo anterior, o indice resultou em 1/2, invertendo chega-se ao valor de
dois, ou seja, o mercado possui dois competidores efetivos. Mas se supostamente houvessem
trés competidores de igual tamanho o indice de Herfindahl-Hirshman sera de 3 x 0.33% = 1/s.

Assim, a inversdo dard o nimero de 3 competidores efetivos.

3.3.3 Indice de dominancia (ID)

O ID ¢ um indice de concentragdo em relagdo a contribui¢do de cada assinatura sobre
o indice de H HI, ou seja, o efeito de uma concentracdo de producdo ¢ avaliada pela posi¢ao
relativa de cada empresa na concentragdo, capturado pela participagdo em H H .

O ID ¢ definido por Garcia (1999) como:

ID =) h? ID = . 3.5
Em que:
S?
h; = T (3.6)

S; € a participacao de mercado da varidvel analisada; n- nimero de empresas na industria ana-
lisada; ¢ H HI- ¢ o indice de Herfindahl-Hirshman.
Ainda sobre o indice de dominancia, Garcia (1999) afirma que o mesmo possui algumas

propriedades:

1. Oindice I D nunca ¢ inferior a Herfindahl, ambos ddo o mesmo valor somente se as acoes

das empresas do mercado forem iguais.
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Qualquer transferéncia para a maior empresa aumenta o valor do / D. Consequentemente,
1D sempre aumenta quando a maior empresa adquire outra. Da mesma forma, qualquer

transferéncia da maior empresa para outra reduz 1 D.

Se a maior empresa controla mais da metade do mercado, o indice /D sera sempre maior
do que um mercado com dois concorrentes de igual tamanho (duopolio simétrico), isto &,

ID > 1/2 neste caso.

Se a participagao conjunta de duas empresas diferentes ¢ maior que a metade do mercado,

entdo I D ¢ inferior a /2, o valor corresponde a um duopdlio simétrico.

. O valor de I D diminui adiante de qualquer fusdo que ndo envolve a maior empresa, se a

participacdo da tltima for maior do que /2.
A fusdo de duas grandes empresas aumenta o [ D.

A fusdo de duas empresas menores diminui o I D.

Este indice ¢ utilizado pela Comision Federal de Competencia, 6rgao antitruste mexicano. O

1D ¢é empregado com forma complementar ao indice HHI.

midt e Lima (2002), e também utilizados pela Secretaria de Acompanhamento Economico (SEAE).Tabela

4.

A analise dos resultados calculados seguem os critérios sugeridos pelos autores Sch-

Tabela 4 — Padrdes de concentragao para o D

1D Classificacao

SeolID>0.25 A analise deve prosseguir

Se o AID é positivo e menor que 0.25 | Operacao nao prejudica a concorréncia

Se o AID é negativo e inferior a 0.25 | Operagdo nao prejudica a concorréncia

Fonte: Schmidt e Lima (2002).

Assim, como complemento o I D fornecera uma maior seguranga para a correta analise

da estrutura do mercado no setor do transporte aéreo brasileiro.
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4 Metodologia

Este trabalho utilizard uma abordagem quantitativa para analisar a concentra¢do na
industria do transporte aéreo no Brasil, para o periodo compreendido entre os anos de 2001
a 2014. Porém, discussdes qualitativas serdo introduzidas sempre que forem indispensaveis
para as analises de determinado topico. A pesquisa também ¢ classificada como exploratoria,
pois permite obter uma maior familiaridade com o foco do estudo e com o objetivo de torné-lo
explicito ou de propor hipoteses, envolvendo busca bibliografica e pesquisa a ferramentas que
venham a ajudar na soluc¢do dos problemas propostos (GILL, 2010).

Para atingir objetivos propostos no estudo, algumas etapas serdo seguidas como ilustra

a Figura 2.

Figura 2 — Diagrama metodoldgico

. Definigao basica do problema .
. Revisao da literatura
nicdo dos indices para calculos
concentracao
E] . Obetenc¢éo dos dados .
[E] . Calculo das concentragdes -
slise dinamica da concentragao
periodo definido
7 Analise da evalugdo das empresas
. nores na dinamica da concentr
’__' sta de medidas que visem o esti
a concorréncia de mercado

Fonte: autor, 2015.

As etapas elencadas nos blocos da Figura 2, podem assim ser sintetizadas:
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. O inicio do estudo se dard partindo da definicdo dos problemas e objetivos. As agdes

isoladas de cada bloco da Figura 2, visam atingir os objetivos intermediarios.

. Levantar o histdrico da industria do transporte aéreo brasileiro e dos EUA. Onde o mesmo
servird para entendimento da importancia do setor para economia, bem como para enten-
der o processo de desregulamentacao e flexibilizacao na industria em questdo. Ademais,
investigar a concentragdo industrial e suas implicagdes para a sociedade em geral, atos de

concentracao e os indices de concentragao.

. Definir os indices que serdo utilizados para calcular a concentragdo industrial do setor

para o periodo definido.

. Os dados referentes a0 mercado doméstico brasileiro serdo obtidos primordialmente por
meio dos anuarios estatisticos do transporte aéreo, publicados pelo extinto DAC e ANAC.
Tanto o DAC quanto a ANAC possuem em suas atribuigdes o importante trabalho do

registro dos dados do setor.

. Calcular as medidas de concentragdo de mercado:

* Calcular o indice C'R,, através da Equagdo 3.1.

* Calcular o indice Herfindahl-Hirshman através da Equacdo 3.3. A participagdo de
mercado das empresas aéreas sera calculada em termo de assentos quilometros ofe-
recidos (4KO).

» Dentre os indices, identificar o Nimero de Competidores Efetivos no Mercado, por

meio da Equagdo 3.4.

« Calcular o Indice de Dominancia utilizando a Equagdo 3.5.

. A anélise dos resultados dos indices calculados sera feita de acordo com os padrdes de

concentracao para os indices em questao:

» Para o indice C' R, a analise sera feita com base na Tabela 1.
* Para o indice Herfindahl-Hirshman o padrao utilizado sera o exposto na Tabela 2.

* O ID sera analisado de acordo com a Tabela 4.

Cabe salientar, que para algumas andlises o periodo proposto para o estudo serd dividido
em dois blocos: ano 2001 a 2004 e 2005 até 2014. Dessa forma, sera realizado compara-
tivos entre a atual e a antiga agéncia reguladora do mercado, elencando as consequéncias

resultante das agdes da atual aos passageiros.

. Identificar e analisar a evolu¢ao das companhias aéreas como menores por¢des de mer-
cado e suas influéncias na dinamica da concentracao industrial. Ou seja, verificar se suas
atuacdes estdo sendo efetivas a ponto de modificar significativamente a concentragao do

mercado.
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8. A partir do conjunto das ac¢des propostas e das andlises realizadas serdo apresentadas me-

didas que visem o estimulo a concorréncia de mercado.

Concluidas todas as etapas metodologicas, elencadas anteriormente, espera-se alcangar o obje-

tivo principal fixados na se¢do 1.3 do presente trabalho.
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5 A concentracao no mercado de aviacao ci-
vil no periodo de 2001 a 2014

Este capitulo contextualizard a industria brasileira do transporte aéreo de passageiros
de maneira quantitativa. A partir dos dados mais pertinentes extraidos dos anuarios da ANAC
sera feito algumas analises e os calculos dos indices de concentracdo para o periodo previamente
definido.

5.1 Panorama do transporte aéreo nacional

Ano ap6s ano o numero de pessoas que passaram a consumir o servico em questao
aumentou. Um exemplo disso foi que em 2001 foram transportados 29.885.764 passageiros
pagos e em 2014, esse numero passou para 95,9 milhdes de passageiros, ou seja, um aumento de

cerca de 312%. A Figura3 demonstra a evolucao no numero de passageiros pagos transportados.

Figura 3 — Evolucao no numero de passageiros pagos.
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Fonte: adaptado ANAC, 2016

E notorio o grande crescimento no numero de passageiros durante os tltimos 13 anos.
A Figura 3 mostra que o aumento ocorreu de maneira muito semelhante a um crescimento ex-

ponencial, principalmente a partir do ano de 2005.
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Ademais, ¢ importante realizar uma analise em relacdo ao nimero de empresas aéreas
existentes no periodo de estudo. Isso porque o niimero de empresas do mercado pode estar
diretamente ou indiretamente interligada a intensidade da concentragao e tal situacao nao deve
ser menosprezada. A Figura 4 representa a volatilidade em relacdo ao niimero de empresas

competidoras no mercado.

Figura 4 — Numero de companhias aéreas.
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Fonte: adaptado ANAC, 2016

Ao primeiro olhar, a Figura 4 remete a pensar em uma grande crise no setor nos anos
de 2011 a 2014. Porém, ¢ conveniente observar em paralelo a Figura 3, onde verifica-se que,
mesmo com uma enorme redugdo do numero de companhias um movimento oposto ocorreu
simultaneamente. Enquanto reduziu-se bruscamente o nimero de competidores no mercado,
houve um robusto crescimento na oferta e demanda pelos servicos de transporte aéreo. Essa
afirmacao fica ainda mais evidente ao analisar isoladamente, em ambos os graficos, os pontos
a partir de 2009. Para o primeiro grafico, houve um aumento de cerca de 52% no niimero de
passageiros € no segundo grafico em analise, houve um decréscimo de 73,68% no niimero de
empresas no setor.

Como pode-se concluir, ndo basta apenas analisar o nimero apanas de empresas pois
como no caso pode haver contradigdes que necessitam de um estudo mais profundo e com dife-

rentes métodos.
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5.1.1 Participacao de mercado

Como base para todos os calculos de concentragdo, aqui ¢ apresentado a participacdo
de mercado de algumas companhias aéreas que operaram no pais de 2001 a 2014. A participagao
foi calculada pela divisdo de Passageiros Quildmetros Pagos transportados na companhia pelo
somatodrio da industria. E para estes foram levadas em conta a totalidade de empresas e nao

apenas as demonstradas na Tabela 5.1.Conforme a equagdo 5.1.

RPK
Tabela 5 — Participacdo de mercado em %.
Ano Tam |Gol/VGR| Azul |Webjet | Ocean/ AVIANCA| BRA | Trip | Varig | Rio Sul |Mordeste| WVASP |TransBrasil| OQutras
2001 30,55 477 - - 0,13 | 28,79 8,86 3,38 14,34 7,44 1,74
2002 34,9 11,74 - - 012 | 26,79 8,89 3,69 12,66 - 1,21
2003 32,96 19,32 - 0,15 - 0,25 | 30,34 2,46 1,01 12,18 - 1,33
2004 36,05 21,65 - 0,3 - 0,27 | 30,11 0,8 0,57 8,81 - 1,44
2005 42,76 26,48 0,12 0,32 1,92 | 0,39 | 25,81 0,41 0,12 - 1,65
2006 48,36 33,91 0,33 1,4 3,48 0.4 10,12 0,05 0,01 - 1,92
2007 49,99 40,84 0,8 2,22 - 0,48 0,01 - - 5,66
2008 49 67 43,11 0,02 2,44 2,77 - 1,07 - - - 0,92
2003 4544 41 68 3,67 441 2,51 - 1,49 - - - 0.3
2010 42,42 39,41 6,05 5,87 2,58 - 2,2 - - - 1,27
2011 41,15 37,43 8,56 5,53 3,14 - 3,24 - - - 0,95
2012 40,3 339 10 4.8 54 - 45 - - - 1,1
2013 39,59 3598 13,18 - 7.15 - 2,79 - - - 091
2014 3814 36,14 16,64 - 837 - - - - 0,71

Fonte: Autor, 2016.

5.1.1.1 Numero de competidores efetivos

Esta subsecdo ¢ destinada a aprofundar o assunto anterior, trazendo em si um novo
mecanismo de analise.

Conforme concluiu-se, ndo basta apenas contabilizar quantos competidores existem em
um determinado setor, configurar um panorama do mercado ¢ ir além disso.

Nesse sentido, outra andlise importante ¢ o calculo do numero de competidores efeti-
vos do mercado, ou seja, quantificar aqueles que realmente tem o poder de influenciar negati-
vamente ou de maneira positiva o setor. Esse indicador sera importante para as futuras analises
de concentra¢do. A Figura 5 demonstra a evolugdo anual do namero de competidores efetivos

do mercado.
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Figura 5 — Numero de competidores efetivos do mercado.
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Fonte: Autor, 2016.

Os célculos para o NC'E demonstraram uma linha decrescente até o ano de 2007. Apos
isso, houve uma oscilacdo até o ano de 2009 e, posteriormente, um crescimento até¢ 2012. De
maneira intuitivamente, deve-se pensar que quanto maior for o numero de competidos efetivos
maior serd o grau competitivo do mercado, podendo trazer beneficios aos clientes do servigo.
Assim, em uma analise primitiva, tem-se indicativos de pico de concentragdo em 2007 e uma
tendéncia de reducgao sistematica até 2014.

Deste modo, ¢ possivel afirmar que a divisdo da participagdao nesse mercado ¢ imensa-
mente mais importante que o numero de competidores nele inserido. Poucos com muito poder
€ muitos com praticamente nenhum poder para influenciar a competi¢ao nao ira resultar em

beneficios efetivos aos usuarios do servigo.

5.2 Mensuragao da concentracao no setor da aviagao civil

Com o intuito de analisar a concentragao industrial do setor, o trabalho foi relativa-
mente facilitado pois varios dados necessarios para os calculos estao presentes nos anuarios da
ANAC de forma clara e concisa. Os anudrios consistem em uma publica¢do onde constam inu-
meros indicadores da aviagdo civil, entre eles: quantidade de passageiros transportados, carga
transportada, frota das empresas, trafego doméstico e internacional, recursos humanos e oferta
de assentos. No presente momento encontram-se disponiveis dados até o ano de 2014, por esse

motivo o ano de 2015 ndo foi analisado.
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5.2.1 Concentracao medida pelo C'R»

Através dos dados calculados e expostos na Tabela 5 foi possivel obter a concentragdo

industrial pelo indice C'R,. Os resultados podem ser vistos na Figura 6.

Figura 6 — Concentracdo C'R.
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Fonte: autor, 2016.

A partir do grafico gerado ¢ possivel observar um crescimento constante da concentra-
¢do até o ano de 2007, onde a participagcdo de mercado do lider e vice-lider chegou a impressi-
onantes 90 %. Os anos seguintes mostraram uma tendéncia de reducao da concentragdo e nos
ultimos trés anos observados, uma estabilizacao.

O indice C' R, tem como finalidade principal mostrar a falta de alternancia na lideranca
de mercado. A companhia Tam ¢ lider ao longo de todo o periodo estudado e a Gol como vice-
lider desde 2005. Cabe destaque para o ano de 2008, onde os dados da Gol estdo computados

até o més de setembro, refletindo em uma queda substancial para do indice no mesmo ano.

5.2.2 Concentracao media C' R,

O indice C'R, foi igualmente calculado por meio da participagdo do mercado de cada

empresa e os resultados obtidos podem ser vistos na Figura 7.
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Figura 7 — Concentragdo C'Ry.
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Fonte: autor, 2016.

No grafico obtido pelo C' Ry, € possivel observar a elevagao da concentra¢do nos quatro
primeiros anos estudados. O aumento da participacdo de mercado da Gol e a relativa manutengao
dos percentuais da Tam e Varig podem ter contribuido para o crescimento do indice. Em 2004,
no seu ultimo ano de operagdo, a VASP teve sua participacao reduzida, porém os percentuais
da Tam e Gol seguiram sua tendéncia aumentando ainda mais a concentracao, atingindo 0.966,
valor esse classificado como oligopdlio altamente concentrado.

Também ¢ importante analisar os impactos que a evolugao da Azul, desde 2008, ano
de seu surgimento, a aquisicado da Webjet realizada pelo Gol em 2013 e a evolugdo da Avianca
causaram no indice C Ry.

Para o primeiro fato mencionado, a participagdo da Azul aumentou substancialmente
ao longo do periodo, iniciando com 0,02% ja atingia 10 % do mercado em RPK em, 2012.
Em sentido oposto, Tam e a Gol tiveram suas participagcdes de mercado reduzidas, mesmo que
ainda lideres absolutas do mercado. Aliado a isso, nesse periodo nao houve movimentagoes de
aquisicao ou fusdo que levassem a extingao das principais empresas do setor. Dessa forma, o
avanco da Azul e de outras empresas, mesmo que em menor escala impactaram diretamente na
reducdo do indice medido. Posteriormente, com a fusdo da Azul com a Trip, em 2013, e outras
movimentagdes de mercado, reduziu-se o nimero de companhias aéreas e o indice fatalmente
acabou mostrando uma elevacao da concentragao.

O segundo fato mencionado mostra que, mesmo com a aquisi¢cdo da Webjet, a Gol ndo

absorveu todo o mercado detido pela companhia adquirida. Nao sendo esse um fator unico e
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principal para o aumento da indice em questdo e sim o avanc¢o das outras duas menores com-
petidoras do mercado, elevando o C'R, para 0,993 em 2014, configurando ainda um oligopdlio
altamente concentrado.

Outro fato levantado ¢ a Avianca que, desde 2003 atua no mercado nacional iniciando
com uma participacao de 0,15 % chega 2014 com 8,37 %. Da mesma maneira que a Azul, a
Avianca vem tomando parcelas de mercado da Tam e Gol. Em um primeiro momento, isso
contribuiu significativamente para a redugdo do indice C'R, porém, com a redu¢do do nimero

de empresas com mais de 1% levou a uma elevagao da concentragdo em 2014.

5.2.3 Concentragcdo medida pelo H H I

O indice Herfindahl-Hirschman foi calculado por meio do quadrado das participacdes

de mercado e seus resultados estdo demonstrados na Figura 8.

Figura 8 — concentracdo H H I.
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Os resultados obtidos mostram, que no ano de 2001, o H H Ificou em 0,2136, este valor
representa uma industria altamente concentrada. A concentracao captada pelo indice aumentou
sequencialmente até o ano de 2007, chegando a 0,4189, ano em que houve a faléncia da Trans-
brasil e a reducdo a quase 0 % da participagdao de mercado da Varig e Rio Sul, além da elevagao
da participagdo da Gol, de 4,77% em 2001 a 40,86% ao final de 2007 . E importante também
observar que no periodo ocorreu a faléncia da VASP.
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A partir de 2007, com alguma oscilagdo houve, uma queda significativano H H I, pode-
se associar isso o fato que este indice contabiliza uma maior parcela com a maior participagdo das
empresas. Como as lideres Tam e Gol estdo apresentando desde, 2009, uma redugao de sua fatia
de mercado e a ascensao das menores, principalmente Azul e Avianca que juntas sdo detentoras
de 25,01% em participagdo, o indice captou essa desconcentragdo da industria reduzindo o seu
valor para 0,2946 ao final de 2012. Os anos de 2013 e 2014 mostram um aumento do HH I,
possivelmente associada a aquisicdo da Webjet pela Gol e a falta de uma redistribuicdo mais
igualitaria de mercado.

Além disso, salienta-se o H HI das companhias apos algumas operagdes do mercado.
Anteriormente a operacao de aquisi¢ao da Webjet, o H H I da Gol era de 0,1149, no ano se-
guinte, ja contabilizado os resultados, o valor passou para 0,1251. A Azul antes da fusdo com
a Trip, detinha um H H I de 0,0173 e no ano seguinte a fusdo, em 2013, esse valor passou para
0,0276. E claro que, ao se observar esses ocorridos, conclui-se que houve uma agio prejudicial a
concorréncia do mercado porém, ¢ importante realizar um estudo complementar ao H H . Para

1sso utilizou-se o Indice de Dominéncia.

5.2.4 Avaliacdo pelo Indice de Dominancia

A aplicagdo do Indice de dominancia possibilita algumas analises para operagoes ja
realizadas, além de operagdes que possam vir a ocorrer. Para demonstrar isso algumas tabelas
foram construidas. A Figura 9 mostra a comportamento do Indice de Dominancia na referida

industria ao longo dos anos.
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Figura 9 — Indice de Dominancia.
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O grafico da evolucdo de I D mostra que o ano 2008 foi de extrema desigualdade com-
petitiva. O ID com o valor de 0,5527 ¢ muito elevado e confirma tratar-se de uma industria
com baixa competitividade. Entretanto, a partir desse pico, o indice apresentou um movimento
descendente chegando, ao final de 2014, a 0,4041. Apesar do valor ainda ser alto isso mostra
uma leve melhora do ambiente competitivo entre as empresas do setor.

Nesse sentido, ¢ valido realizar uma analise referente a fusdo ocorrida entre Azul e
Trip. A Tabela 6 refere-se a essa fusdo anunciada em 2012 pela Azul.

Tabela 6 — ID para unido Azul Trip.

Companhia | Ano ID HHI
2012 | 0,4571 | 0,2946
2013 | 0,4334 | 0,3059

Azul + Trip

Fonte: autor, 2016.

Os resultados demonstram que, com a fusao entre Azul e Trip, o ambiente de com-
peticdo melhorou consideravelmente. A fusdo de empresas que ndo envolvem os lideres de
mercado tende a reduzir o indice de dominancia, sendo essa a sua sétima propriedade. O AID
ficou em -0,0237 de 2013 em relagdao da 2012. Apesar do valor de I D da industria ser muito
alto, a varia¢ao negativa demonstra que a operagao possibilitou uma melhora na dindmica da
competitividade. Além disso, o I D individual da Azul ficou em 0,0032, ou seja, bem abaixo de

0,25 preconizado na literatura como prejudicial a concorréncia. Ademais, apesar de ter havido
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um crescimento do H HI da industria, o valor ficou em 0,0113 e no caso especifico de fatores
como a aquisicdo da Webjet pela Gol podem ter sido agentes contribuintes para o aumento do
HHI.

Assim, ¢ interessante verificar a evolu¢ao dos indices em relagao a Azul e Avianca,
especialmente nos ultimos 3 anos estudados. A Tabela 7 mostra um comparativo entre as prin-

cipais companhias, dando destaque as duas ja mencionadas.

Tabela 7 — Comparativo de HHI, ID e CR para os ultimos 3 anos.

HHI ID CR
Tam 0,1624 | 0,3037 | 0,4030
Avianca | 0,0029 | 0,0001 | 0,054
Azul 0,01 | 0,0011 | 0,10
Gol 0,1149 | 0,1520 | 0,339
Tam 0,1567 | 0,2625 | 0,3959
Avianca | 0,0051 | 0,0002 | 0,0715
Azul | 0,0173 | 0,0032 | 0,1318
Gol 0,1251 | 0,1674 | 0,3538
Tam 0,1454 | 0,2190 | 0,3814
Avianca | 0,0070 | 0,0005 | 0,0837
Azul | 0,0276 | 0,0079 | 0,1664
Gol 0,1306 | 0,1765 | 0,3614

2012

2013

2014

Fonte: autor, 2016.

A partir dos resultados, em especial os obtidos pela Azul e Avianca, ¢ possivel verificar
uma elevacao sistematica da importancia de ambas as companhias. Analisando para os trés anos,
a primeira obteve um crescimento de 66,4 % de participagdo no C'R,, passando de 0,10 para
0,1664. O I D passou de 0,0011 para 0,0079 e o HH I de 0,01 para 0,0276.

Em relagdo a segunda empresa, houve um crescimento de 55% de sua influéncia no
CR,, de 0,054 para 0,0837. Outro ponto relevante € que tanto seu / D quanto seu H H I sofreram
elevacdes. O primeiro passou de 0,0001 para 0,0005, apesar de ainda ser um valor pequeno em
comparacao as outras empresas, esse crescimento demonstra que a Avianca esta sim melhorando
sua capacidade competitiva no mercado. O aumento do H H I de 0,0029 para 0,0070 expde uma
maior capacidade concentracionista.

Devido aos fatos mencionados, a Azul e a Avianca avancaram suas posi¢des a medida
que a Tam e Gol reduziram ou desaceleram sua participacdo no mercado. O setor diminuiu sua
concentracao de 2008 a 2012. Além disso, o crescimento da Azul e Avianca tem causado uma

redugdo continua no indice / D melhorando a dinamica da competitiva.
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5.3 Impactos de possiveis fusdes de companhias Aéreas Nacio-

nais sobre as medidas de HHI e ID

Esta secdo tem como objetivo simular e analisar possiveis cendrios de fusdes no setor
do transporte aéreo de passageiros e, assim, verificar seus efeitos na dinamica da concentragao.

Para tanto, a Tabela 8 servira como base para as simulagdes.

Tabela 8 — Cenario base para simulagao, ano de 2014.

Companhia | % de mercado | HHI ID
Tam 38,14 0,1454 | 0,2191
Gol 36,14 0,1306 | 0,1765
Azul 16,64 0,0276 | 0,0079

Avianca 8,37 0,0070 | 0,0005
> 99,29 0,3108 | 0,4041

Fonte: autor, 2016.

A partir dos dados computados para o ano de 2014 os cenarios simulados sao:

* Cenario 1: a companhia aérea Tam anuncia sua unido com a companhia Gol.

Tabela 9 — Unido Tam e Gol.

% %
Tam 38,14 Tam/Gol 74,28
Gol 36,14 Azul 16,64
Azul 16,64

Avianca | 8,37 Avianca 8,37

Indices

HHI 0,3108 | HHI Depois | 0,5864
ID 0,4041 | ID Depois | 0,9072

AHHI 0,2756 AID 0,5032

Fonte: autor, 2016.

No cenério simulado, a fusdo Tam e Gol representa uma elevada concentragdo da indus-
tria a niveis ainda ndo observados ao longo dos anos estudados. Caso essa operagdo ocorresse,
o AHHI =0,2756, ou seja, uma agao totalmente prejudicial a dindmica da concorréncia e pro-
vavelmente haveria sérios prejuizos aos consumidores. Além disso, o /D chegaria a 0,9072, o

que confirma que uma transagcao como essa nao deve vir a ser autorizada.

* Cenario 2: a Gol anuncia sua unido com a Avianca.



Fonte: autor, 2016.

Tabela 10 — Unido Gol e Avianca.

% %
Tam 38,14 Tam 38,14
Gol 36,14 Azul 16,64
Aéi?rlllca 186’36; Gol/ Avianca | 44,51
Indices
HHI | 0,3108 | HHI Depois | 0,3712
ID 0,4041 ID Depois | 0,4438
AHHI 0,0604 AID 0,0397
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Nesse cenario, observa-se um A H H I significante, elevando os niveis de concentra-
¢do. A variacao de ID também mostra-se preocupante, aumentando o indice em 0,0397, o que
resultaria em prejuizos consideraveis a competicdo. Desse modo, a unido Gol e Avianca, da

forma como posta nao deveria ser autorizada.

* Cenario 3: a Azul divulga sua unido com a Avianca.

Tabela 11 — Unido Azul e Avianca

% %
Tam 38,14 Tam 38,14
Gol 36,14 Gol 36,14
Aéizﬁlca 186’3674 Azul/Avianca | 25,01
Indices
HHI 0,3108 | HHI Depois | 0,3386
ID 0,4041 ID Depois | 0,3674
AHHI 0,0278 AID -0,0367

Fonte: autor, 2016.

Para este cenario os calculos mostram que, com a referida unido, surgiria uma nova
companhia, com uma expressiva participagdo de mercado, que possivelmente poderia competir
com a hegemonia da Tam e Gol. Essa fusdo alteraria os valores de / [ I aumentando a concen-
tracdo em 0,0278 e apresentando uma variagdo de I D de -0,0367. Isso mostra certa contradi¢ao
entre os indices. Em uma industria altamente concentrada, com H H I acima de 0,18, o aumento
de 0,005 pontos ja indica uma condicao de alerta para a ANAC e para o CADE. Entretanto, a
redugdo de /D apds uma fusdo de empresas menores representa uma nova condi¢ao de compe-
ticdo em circunstancias menos desiguais perante as dominantes do mercado. Cabe entdo, uma
profunda analise das condigdes com mais variaveis, além de estudos de politicas antitrustes apds

a fusdo.

* Cenario 4: Unido entre Tam e Azul.
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Tabela 12 — Unido Tam e Azul

% %
Tam 38,14 Avianca 8,37
Gol 36,14 Gol 36,14
Azul 16,64

Avianca | 837 Azul/Tam 54,87

Indices

HHI | 0,3108 | HHI Depois | 0,4377
ID 0,4041 | ID Depois | 0,5593

AHHI 0,1269 AID 0,1552

Fonte: autor, 2016.

Os resultados mostram que, se essa operagao ocorresse as consequéncias poderiam ser
extremamente nocivas a competicao, causando sérios prejuizos aos consumidores. O aumento
de ambos os indices por si s6 ja indicaria um fator de atengdo para os 6rgdos competentes.
Ademais, o aumento de HH 1 0,1269 ficaria muito acima de uma valor de seguranca para um

mercado altamente concentrado. A variagao do indice /D também ficou muito elevada.

* Cenario 5: Gol e Azul anunciam sua unido.

Tabela 13 — Unido Gol e Azul.
% %
Tam 38,14 Avianca 8,37
Gol 36,14 Gol/Azul 52,78
Azul 16,64
Avianca | 8,37 Tam 38,14
Indices
HHI 0,3108 | HHI Depois | 0,4310
ID 0,4041 | ID Depois | 0,5318
AHHI 0,1202 AID 0,1277

Fonte: autor, 2016.

Neste cendrio, tanto a variacao de H H I quanto de / D aumentaram significativamente,
0,1202 e 0,1277 respectivamente. Além disso, a nova empresa controlaria mais da metade do
mercado. Isso demonstra que essa operacao seria prejudicial a competi¢do entre empresas e con-
centraria ainda mais o setor, trazendo prejuizos. Pelas participagdes de mercado da Gol/Azul,
Tam, verifica-se um forte duopdlio onde a possibilidade de concorréncia predatoria e combina-

¢do de pregos poderiam facilmente acabar com a Avianca.

* Cenario 6: Unido entre Tam e Avianca.
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Tabela 14 — Unido Tam e Avianca.

% %
Tam 38,14 Azul 16,64
Gol 36,14 Gol 36,14
Azul 16,64

Avianca | 8.37 Tam/Avianca | 46,51

Indices

HHI | 0,3108 | HHI Depois | 0,3746
ID 0,4041 ID Depois | 0,4603

AHHI 0,0638 AID 0,0562

Fonte: autor, 2016.

Como esperava-se, a uniao da Tam, lider de mercado, com qualquer outra companhia
resultaria na elevacao da concentracao. Essa operacao aumentaria o H H I de 0,3108 para 0,3746
e resultaria em maior desigualdade do mercado, pois o I D apresentaria um aumento de 0,0562.

De qualquer maneira, essa situagdo nao deve ser avalizada pelos 6rgaos responsaveis.
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6 Sugestoes de estimulos a concorréncia de

mercado

Inicialmente, € pertinente dizer que as sugestdes de estimulo a concorréncia aqui men-
cionadas devem passar por uma profunda analise para confirmagao da viabilidade das mesmas.
Os principais pontos entendidos como primordiais sdo: beneficios aos usudrios, a saude finan-

ceira das empresas e o aprimoramento dos 6rgaos reguladores do mercado.

A primeira proposta ¢ manter as regras estabelecidas no processo de liberalizagao do setor,

especialmente o livre acesso a rotas e desregulamentacdo de tarifas de servigos aéreos.

* Outro ponto importante refere-se aos gargalos de infraestrutura aeroportuaria que devem
ser solucionados para o atendimento da demanda. A solugdo desses gargalos pode também

permitir um maior nivel de competigao no setor.

» E necessario articular e eliminar custos ndo necessarios ou evitaveis e, de acordo com a

vontade politica, reduzir as barreiras estruturais.

* Possibilitar a abertura condicionada para que empresas possam entrar no mercado porém
desde que atendam requisitos minimos especialmente aqueles referentes a seguranca ope-

racional.

A liberalizag@o do setor aéreo ¢ consequéncia de uma tendéncia mundial. O Brasil conquistou
alguns avangos na redu¢do da concentragao e melhoria do ambiente competitivo, isso muito em
funcdo da: liberdade tarifaria; livre acesso a novas rotas; liberdade para sair de rotas a qualquer
momento; e livre acesso para novas empresas entrarem no mercado. Em relagdo ao ultimo, cabe
destacar a restricdo exigida pela ANAC sobre a participagao de capital estrangeiro maximo,
anteriormente fixado em 20% e atualmente 49%, apds assinatura de uma medida provisoria
pela Presidente Dilma Rousseff ,em marco de 2016.

A medida provisoria mencionada ¢ interessante, principalmente no momento econd-
mico vigente no mundo e do pais, onde as empresas aéreas nacionais necessitam de capital.
Porém, associado a isso sugere-se a criagdo de um mecanismo especial de acompanhamento
eficiente e a adocdo de exigéncias para evitar que se formem grandes grupos dominantes de
mercado, gerando monopolios que mitiguem a concorréncia ou criem uma concorréncia preda-
toria.

E instigador também a avaliagdo de uma revisio das malhas aéreas operadas no Brasil.
Estudos do BNDES apontam cerca de 69 aeroportos no pais capazes de receber rotas regula-
res que no momento nao encontram-se em operacdo. Cabe entdo, uma analise detalhada do
custo/beneficio para reativacdo desses aeroportos, estimulando a opera¢do de empresas ja atu-

antes ou a entrada de novas com baixo custo com rotas subsidiadas de baixa e média densidade
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desde que com a adequada equalizacdo para evitar um excesso de empresas no setor. Exemplos
de paises bem sucedidos nessas operacdes sdo: Estados Unidos, Noruega, Franca e China.

O dimensionamento exato do tamanho da industria, especialmente em relagao ao nu-
mero ideal de empresas e uma margem de retorno que permita a saude financeira, ¢ um grande
desafio ao governo e que deve ser solucionado. O excesso de oferta em relagdo a demanda nao
representa necessariamente ganhos aos clientes, mas sim perdas e faléncias para as companhias.

Outra proposta importante a se fazer € verificar se o setor aéreo se enquadra ou ndo em
uma industria no conceito de monopolio natural. Em caso afirmativo de aceitacdo ¢ necessario
uma regulacdo especialmente rigida para evitar que seu poder de mercado possa reduzir o bem
estar social.

Por ultimo e ndo menos relevante, os agentes publicos devem aprimorar ou desenvolver
mecanismos de incentivo a realiza¢do de estudos. Devido a importancia para um pais com
dimensdes continentais como o Brasil ¢ necessario a produgdo de conhecimentos aplicaveis
para que o setor do transporte aéreo possua fortes caracteristicas de uma industria competitiva,
eficiente e produtiva atrelado logicamente a fungdo social.

A partir das medidas sugeridas, busca-se essencialmente atender o conjunto de trés
atores: usuarios, empresas € governo. O equilibrio entre os trés ¢ indispensavel para a manu-
tencdo da prestacdo do servigo. Ademais, a redug@o dos precos pagos pelos consumidores esta
diretamente ligada ao ambiente competitivo e s6 com um equilibrio de mercado e estimulos a
concorréncia haverd melhora na gestao administrativa das empresas e eficiéncia dos 6rgdos de
controle, como ANAC e CADE.
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7 ConclusoOes

Vimos, ao longo do estudo que a evolugdo mundial caminhou para o processo de desre-
gulamentacao da industria do transporte aéreo. No Brasil, mesmo que tardiamente esse processo
ocorreu gradualmente. Nesse sentido, ao desregular o setor, o Governo conseguiu diminuir a
excessiva oferta, melhorando a situagdo financeira das companhias por meio de fusdes e aqui-
si¢des. Nao obstante, ocorreu uma intensifica¢ao da tendéncia natural a concentracao do setor,
aumentando o poder de mercado das empresas.

A concentragdo do setor foi medida por trés indices CR, HHI e ID. A partir dos
resultados obtidos, foi possivel configurar o setor pela dinamica da concentragdo e competigao.
Para o primeiro indice, C' R, verificou-se, que ao longo de todos os anos estudados a industria
configurou-se como oligopolio altamente concentrado, ficando sempre acima de 0,75. Atual-
mente, como o mercado possui apenas quatro companhias com mais de 1 % de participacao
de mercado, o C'R, chegou a 0,993, isso significa dizer que 99,3% do mercado esta nas maos
de apenas 4 empresas. Além disso, utilizou-se também o C'R,, buscando analisar o poder de
mercado das empresas lideres do setor. Ficou evidente um crescimento do indice, que em 2001
era de 0,5934 e em 2007 passou para 0,9093. Porém as movimentagdes do mercado e a redugdo
gradual de poder da Tam e Gol levaram a uma reducao do indice, que em 2014 ficou em 0,7428.

Em relagcdo ao H H I, os resultados externam uma industria altamente concentrada,
ficando acima de 0,18 por todo o periodo estudado. O pico de concentragao ocorreu no ano de
2007, quando chegou a 0,4189, demonstrando que a grande quantidade de faléncias, fusdes e
outras operagdes resultaram em elevagao da concentragdo. Logo apos, a concentragdo reduziu-
se sistematicamente devido ao crescimento de empresas de menor porte, como € o caso da Azul
e Avianca. Houve entdo, uma diminui¢do do valor do indice, que em 2012 caiu para 0,2946.
Em 2013 e 2014 ocorreu um novo aumento, cabe uma atencao especial por parte dos 6rgaos
competentes a fim e evitar maiores prejuizos.

O terceiro indice analisado foi o Indice de Dominancia. Pelos resultados obtidos foi
possivel verificar o nivel de competi¢cao existente no setor. O ID elevado caracteriza uma in-
dustria com baixa competitividade e o contario configura alta competitividade. O ano de pior
ambiente foi em 2008 ficando em 0,5528 acompanhando a piora dos outros indices nos anos de
2007 e 2008. Apds esse periodo conturbado, os 7 ultimos estudados mostram uma melhora da
dindmica da competi¢do, chegando a 0,404 ao final de 2014.

Em especial, o indice /D foi utilizado para analises de operagdes comerciais entre
empresas, como por exemplo fusdes ou quaisquer tipos de unido entre as mesmas. Foi realizado
o calculo do indice referente a fusdo Azul - Trip e verificou-se que houve melhoria do ambiente
competitivo, oportunizando uma melhor condi¢do de concorréncia da empresa em relagdo a Tam
e Gol.
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Além disso, a realizagdo de simulagdes com os indices de concentragdo em possiveis
cenarios mostrou quais condi¢des podem futuramente ser vivenciadas e quais suas consequén-
cias no ambito da concentracao e concorréncia. Foram escolhidos 6 diferentes cenarios e apenas
a fusdo Azul - Avianca mostrou-se com alguma possibilidade de ganhos a dindmica do mercado.
Ap6s a possivel fusdo, o I D reduziria de 0,4041 para 0,3674. Porém, concomitantemente a isso,
o H HI aumentaria. Seria necessario entdo uma analise com maior riqueza de detalhes, envol-
vendo diversas outras varidveis.

Em relacdo aos questionamentos proferidos no inicio deste trabalho, foi possivel res-
ponder os mesmos a partir da metodologia proposta. O processo de flexibilizacdo trouxe sim
ganhos ao mercado e a populagdo. Entretanto, as agdes efetuadas até o presente momento nao fo-
ram suficientes para reduzir a concentragdo a niveis moderados. Outro ponto levantado refere-se
a atua¢do da ANAC como 6rgao de controle. Pelas informagdes obtidas e resultados atingidos,
ha grandes indicios de que a sua atuagao esta gerando ganhos ao cidaddo comum, principalmente
em referéncia a taxas cobradas, mas nao foi possivel mensurar até que ponto essas reducdes
devem-se a performance do 6rgao.

Assim, acredita-se que o objetivo principal para o trabalho foi alcangado. A caracteri-
zagao da industria foi possivel com a aplicacao dos trés indices escolhidos e todos convergiram
para uma industria altamente concentrada. Em relagdo ao dados necessarios, foram imprescin-
diveis os anuarios divulgados pela ANAC, pois sabe-se das dificuldades em obter informacgdes
no setor . Além disso, o entendimento do processo de desregulamentacao foi essencial para a
compreensdo da importancia das politicas governamentais aplicadas no setor ao longo de sua
historia.

Por fim, as proposi¢ao das medidas que visam a melhoria do ambiente competitivo
relacionando Governo, empresas € o cidadao sdo necessarias para dar um sentido logico ao
trabalho, buscando entdo ir além da simples aplicacdo dos indices e através deles iniciar uma
procura por solugdes para o setor. As medidas sugeridas tem como finalidade instigar estudos
mais aprofundados para a industria, afim transpor as barreiras necessarias para o aprimoramento

de suas politicas publicas e privadas.
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