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Resumo: A industria de aviacao civil brasileira passou por profundas mudancas, a partir
dos anos 1990, com liberalizacao dos mercados de transporte aéreo de passageiros, o
que ocasionou importantes alteracoes no modelo de operacao da malha aérea; sendo
a mais evidente a substituicado do sistema point-to-point pelas redes hub-and-spoke. A
combinacao do atual modelo de negdcios das companhias com a configuracao da
infraestrutura aeroportudria e de trafego aéreo tem se revelado altamente ineficiente.
Com vistas nesses aspectos, 0 objetivo deste trabalho é fazer uma apreciacao da
concorréncia no setor de aviacao civil brasileiro, utilizando como unidade de andlise
as industrias em rede na presenca de instalacoes essenciais, aqui representadas pelo
acesso aos slots - horarios de pouso e decolagem - dos aeroportos congestionados. A
principal conclusdo é que a distribuicao de slots é de fundamental importancia para
estabelecer o nivel de concorréncia na industria de transporte aéreo de passageiros.
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Abstract: The Brazilian civil aviation industry has undergone profound changes since the
1990s, with liberalization of air transport of passengers, which led to important changes
in the operation model of the air network; being the most obvious replacement of the
system point-to-point for the networks hub-and-spoke. The combination of the current
business model for airlines with the configuration of airport infrastructure and air traffic
has proven to be highly inefficient. Overlooking these aspects, the objective of this study
is to analyze competition in the airline industry in Brazil, using as the unit of analysis the
network industries in the presence of essential facilities, in this work represented by access
to slots — time of takeoff and landing — of the congested airports. The main conclusion is
that the distribution of rights to land and takeoff is of substantial importance in determining
the level of competition in the industry of air transport of passengers.
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| Introducdio

Os dois maiores acidentes da aviacao comercial brasileira nos anos 2006
e 2007 tornaram evidentes os problemas de um setor em mudanca, que vem
apresentando crescimento impulsionado pelo desempenho da economia,
porém, com reduzido investimento em infraestrutura. Asmudancas institucionais
promovidas com a reestruturacao das entidades do setor € o aquecimento
do mercado de transporte aéreo sao os fatores fundamentais para explicar a
situacao setorial, ainda que nao seja a causa dos acidentes, deve ser resgatada
para a discussao do modelo a ser implantado.

Conforme salienta Curien (2000), o setor de aviacao civil pode ser
caracterizado como uma induastria em rede composta por trés sub-redes
interligadas: (i) a rede fisica, que se caracteriza pela presenca de recursos raros
por natureza, cujo principal problema € a regulacao econdmica, € que tem como
exemplos as infraestruturas - constituidas por aeroportos e corredores aéreos -
os servicos intermediarios referentes ao trafego, bem como os servicos finais
prestados as companhias, relativos aos corredores de circulacao, os direitos de
decolagem, aterrissagem e estacionamento; (i) a rede de exploracao comercial
de cada companhia, que esta relacionada com a gestao da frota, escolha das
rotas, escalas e horarios; e (iii) a rede referente aos sistemas informatizados de
reserva, que incluem os softwares de gestao e de reservas, assim como a venda
de lugares.

No Brasil, entre os anos 1980 e 2000 quatro companhias dominaram o
mercado: Varig, Tam, Vasp e Transbrasil; as duas ultimas foram a faléncia e
a antiga lider teve seu controle transferido. A dindmica do mercado acabou
concentrando a industria em duas participantes (duopdlio), Tam e Gol, com
acentuado volume de operacoes.

Duas grandes reformas regulatérias ao longo dos ultimos 37 anos foram
implementadas na industria de aviacao civil brasileira. A visao desta como um
bem publico justificou a forte regulamentacao governamental, entre os anos
1973-1992, com a finalidade de assegurar a estabilidade, a seguranca e defesa
nacional, o prestigio e a politica comercial e industrial no pais, a protecao do meio
ambiente, o desenvolvimento regional e urbano, entre outros objetivos. Porém,
a participacao do Estado na administracao e na regulamentacao se mostrou
incapaz de assegurar a eficiéncia produtiva e alocativa na industria, justificando
um movimento em prol da desregulamentacao. Logo, esse movimento surge
com o esgotamento do modelo de intervencao do Estado prevalecente até
o final da década de 1980 e objetiva conceber um carater eminentemente
coordenador-regulador a acao estatal, em substituicao a uma atuacao marcada
pela centralizacao das funcoes de execucao e prestacao de servicos publicos,
caracteristico do paradigma da assim denominada “Administracao Publica
Burocratica”.
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Nesse contexto, foram criadas, no Brasil, nove agéncias autbnomas ao
longo dos dois mandatos do entao presidente Fernando Henrique Cardoso, com
o objetivo de assegurar uma acao regulatoria aberta ao controle democratico,
através de procedimentos de vocalizacao de demandas de cidadaos no ambito
do processo decisorio. A Agéncia Nacional de Aviacao Civil (Anac) s6 veio a ser
implantada em 27 de setembro de 2005, pela Lei n° 11.182. Essa lei significou
uma alteracao institucional significativa no setor de aviacao civil brasileiro,
marcada pelo encerramento das atividades do Departamento de Aviacao Civil
(DACO), 6rgao com atribuicoes fundamentalmente técnicas, que coordenava o
setor desde os anos 1960 e acabou cedendo lugar a referida agéncia.

Juntamente com o processo de liberalizacao, a entrada da Gol Linhas
Aéreas no mercado doméstico brasileiro, em janeiro de 2001, com o modelo
de negodcios “Low Cost, Low fare”, foi um dos fatos mais relevantes para o
incremento da contestabilidade e uma maior competitividade na industria,
Visto que esta obteve uma trajetéria de crescimento das mais impressionantes
no transporte aéreo mundial. Um dos principais fatores indutores para a
alavancagem do crescimento da empresa foi a obtencao, junto ao Departamento
de Aviacao Civil (DAC), de acesso aos aeroportos congestionados de Congonhas,
Santos Dumont e Pampulha, possibilitando - logo no inicio de sua operacao - a
aquisicao de consideraveis fatias de mercado.

O acesso a aeroportos congestionados significa o ingresso em mercados
mais lucrativos, que pode ser fator crucial de distincao entre o sucesso € o
fracasso da entrada de uma nova companhia no mercado. Ou seja, a captura
de um aeroporto importante por uma determinada companhia, em um sistema
de rede, acaba por caracterizar um tipo de barreira a operacao para as demais
companbhias. Isso ocorre em funcao da participacao na posse de slots - horarios
de chegadas e partidas de aeronaves nos aeroportos coordenados - em
aeroportos centrais, por parte de companhias aéreas incumbentes, configurar-
se em um tipo especial, dado que a infraestrutura aeroportuaria € administrada
por uma empresa publica, de uso de uma infraestrutura essencial.

A classificacao de um determinado aeroporto como insumo essencial é
determinada pelo mercado de oferta de infraestrutura onde o aeroporto se
encontra, ou seja, se ele é o Unico capaz de viabilizar ligacoes aéreas entre a
sua area de extensao e os demais aeroportos conectados pelas companhias
aéreas. Um exemplo bastante limitado disso: a ponte aérea Congonhas-Santos
Dumont pode tornar o Aeroporto de Congonhas um insumo essencial se (i) o
acesso ao Aeroporto for bastante concentrado; (ii) for impossivel criar um novo
aeroporto em sua area de influéncia; (iii) o acesso ao Aeroporto de Congonhas
for condicao essencial para as empresas atuarem no mercado atendido pela
ponte aérea; e (iv) for possivel dar acesso ao aeroporto a outras empresas, por
exemplo, por meio de regras regulatorias.
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Assim sendo, alocar slots em aeroportos centrais € o mesmo que distribuir
direitos de exercicio de poder de mercado para as empresas. A alocacao desses
slots é regulada pela Anac através do Decreto n° 5.731, de 20 de marco de
2006, que dispOe sobre a instalacao, a estrutura organizacional da Agéncia
Nacional de Aviacao Civil e aprova o seu regulamento e que expressa O
seguinte:

Art. 10. Na regulacao dos servicos aéreos, a atuacao da ANAC visara
especialmente a: | - assegurar as empresas brasileiras de transporte aéreo
regular a exploracao de quaisquer linhas aéreas domésticas, observadas,
exclusivamente, as condicionantes do sistema de controle do espacgo aéreo,
a capacidade operacional de cada aeroporto e as normas regulamentares
de prestacao de servico adequado. (BRASIL, 2006, p. 10-11).

Como revela Oliveira (2009a), dos conceitos tratados anteriormente,
apenas o de “prestacao de servico adequado” —aquele que “satisfaz as condicoes
de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade,
cortesia na sua prestacao e modicidade das tarifas” (Lei n°® 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, que dispOe sobre o regime de concessao e permissao da
prestacao de servicos publicos, previsto no art. 175 da Constituicao Federal) -
encontra definicao explicitamente tratada no ornamento legal, ainda que nao
especifico para o setor aéreo.

Com o objetivo de preencher a lacuna quanto a alocacao de slots em
aeroportos congestionados, foi criada pela Anac uma legislacao infralegal - atos
ou recomendacoes, e que, embora tenha forma de lei, ndo tem forca de lei.
Essa legislacao, através da Resolucao n° 2, de 3 de julho de 2006, determina a
operacionalizacao de um sistema de rodizio na atribuicao dos slots disponiveis
no sentido de possibilitar a prestacao do servico pelas companhias aéreas
regulares, sistematizando, em regra explicita, a configuracao da alocacao dos
direitos de acesso nos aeroportos centrais. Porém, a literatura aponta que a
formatacao da regra, na pratica, nao trouxe influéncia representativa na
participacao de mercado das companhias incumbentes.

Diante do exposto, o objetivo do presente trabalho é fazer uma andlise
da concorréncia no setor de aviacao civil brasileiro, utilizando como unidade
de analise as industrias em rede na presenca de instalacoes essenciais, nesse
caso representado pelo acesso aos slots - horarios de pouso e decolagem
- dos aeroportos congestionados. Para atender a esse objetivo, o artigo esta
estruturado em mais quatro secoes, além desta introducao. Na segunda secao,
apresenta-se o referencial tedrico, baseado em industria em rede e instalacoes
essenciais. Na terceira secao, discutem-se os aspectos da concorréncia e da
regulacao na industria de aviacao civil. Na quarta secao, dividida em trés
subsecoes, analisam-se, primeiro, os mecanismos de alocacao de slots, segundo,
O sistema aeroportudrio brasileiro e, finalmente, eventos recentes com relacao
a concessao de slots em aeroportos congestionados. Na quinta e ultima secao,
apresentam-se as consideracoes finais.
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2 IndUstria em Rede e as Instalagdes Essenciais

As indstrias em rede estao geralmente associadas a setores de infraestrutura,
baseando-se num padrao de interconexao e compatibilidade entre unidades
produtivas, que se constitui em requisito basico para a operacao eficaz das
mesmas. Ou seja, elas exploram a multiplicidade de relacoes transacionais entre 0s
agentes econdmicos situados em diferentes nés da rede, envolvendo um principio
de organizacao espacial e territorial (BRITTO, 2002; FIANI; PINTO JR., 2002).

Diferentemente das industrias tradicionais, em que a curva de demanda
€ negativamente inclinada, nesses tipos de industrias, a lei fundamental da
procura € violada. Ou seja, a curva de demanda para bens em rede pode
apresentar inclinacao ascendente em alguns pontos; o que significa dizer que,
com a expansao das vendas, as pessoas estarao dispostas a pagar mais pela
ultima unidade do bem. Isso ocorre pela existéncia de externalidades de rede,
que sera melhor explicada nos paragrafos a seguir (ECONOMIDES, 2006).

E importante observar que o conceito de industria em rede difere dos
conceitos de “empresas em rede” e “rede de empresas”. O primeiro se associa
a conformacoes intraorganizacionais que se estruturam como desdobramento
evolutivo da empresa multidivisional, a partir do aparecimento de novas
tecnologias de informacao-telecomunicacao. O segundo se refere a arranjos
interorganizacionais baseados em vinculos sistematicos — muitas vezes de
carater cooperativo — entre empresas formalmente independentes, que dao
origem a uma forma especifica de coordenacao das atividades econémicas
(BRITTO, 2002).

Segundo Fiani e Pinto Jr. (2002), as industrias em rede sao marcadas por
trés elementos que as tornam um modo de organizacao industrial particular:
(1) a existéncia de externalidades de rede, ou seja, o beneficio de um usuario
depende do nimero de usuarios ligados a rede. Essa caracteristica se configura
numa falha de mercado, visto que a busca do interesse proprio por parte de cada
agente individual leva a um resultado, para a totalidade dos agentes, inferior
ao que seria obtido no caso de implementacao de condutas cooperativas.
Segundo Possas, Pondé e Fagundes (1997), essas externalidades podem surgir
quando estao presentes, entre outros fatores: a) interfaces tecnoldgicas que
exigem alguma padronizacao para garantir a compatibilidade entre as solucoes
técnicas adotadas pelos diferentes agentes; b) tecnologias cuja difusao se da
de tal maneira que os ganhos de cada agente com sua adocao dependem da
quantidade de outros agentes que também a adotam; e c) presenca de uma
base produtiva na qual as empresas operam com fluxos e estoques dentro
de um sistema interligado; (i) a importancia das economias de escala, que
se constitui numa barreira a entrada, de modo que a presenca de mais um
ofertante pode se configurar numa duplicacao ineficiente de infraestrutura; e
(ii)) a articulacao em torno da infraestrutura propriamente dita gera um poder de
mercado significativo para as empresas que administram essas redes.
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Economides (2006) acrescenta que existe um numero de propriedades
fundamentais de industrias em rede que surgem na existéncia de externalidades
de rede, que sao: (i) uma empresa pode ganhar dinheiro em ambos os lados da
rede; a disponibilidade de precos em ambos os lados permite uma estratégia
de precos complexa, e, dependendo da dinamica e participacao de mercado
dos dois lados; isso pode ser utilizado para valorizar e potencializar uma forte
posicao estratégica da empresa em um dos lados da rede; (i) apesar de as
industrias em rede nao recompensar um usuario pelo beneficio que este
pode trazer para outros usuarios, as empresas podem discriminar precos com
a finalidade de proporcionar condicoes favoraveis para os grandes usuarios
repassarem suas contribuicoes ao mercado, através das externalidades de
rede; (iii)) em setores com significativas externalidades de rede, em condicoes
de incompatibilidade entre as plataformas concorrentes, uma estrutura
monopolistica pode maximizar o excedente social. [sso ocorre porque, quando
fortes efeitos de rede estao presentes, uma grande participacao de mercado
de uma plataforma cria significativos beneficios de rede, o que contribuira
para grandes excedentes de consumidores e produtores; (iv) a desigualdade é
natural na estrutura de mercado de industrias em rede, sendo assim, nao deve
haver nenhuma presuncao de que acdes anticompetitivas sao responsaveis
pela criacao de participacao de mercado desigual ou rentabilidade muito
alta da firma lider; (v) nas industrias em rede, a livre entrada nao conduz a
uma concorréncia perfeita, de modo que acdes de autoridades antitrustes
podem nao ser capazes de afetar significativamente a estrutura de mercado,
eliminando as barreiras a entrada; (vi) o equilibrio natural da estrutura de
mercado das industrias em rede € a existéncia de uma empresa lider com
maioria significativa do mercado, o que nao significa que a concorréncia é
fraca. A corrida, nesse caso, € para a dominancia do mercado; (vii) a ultima
implicacao das externalidades de rede é a importancia da dependéncia do
caminho (path-dependence), isto é, a dependéncia de um sistema ou rede de
decisdes passadas de produtores e consumidores.

Logo, percebe-se que as industrias em rede sao um caso especial de
monopolio natural, com significativas barreiras a entrada. Sendo assim,
faz-se necessaria a presenca do Estado implementando uma coordenacao
extramercado, que oriente o processo de fixacao de padroes e normas técnicas,
bem como estabeleca condicoes apropriadas para a difusao de tecnologias
de carater sistémico. Além disso, em setores como energia e transporte, a
coordenacao de decisdes de ampliacao da capacidade do sistema pode ser
fundamental para evitar o surgimento de pontos de estrangulamento no futuro
(POSSAS; PONDE; FAGUNDES, 1997).

As industrias em rede se caracterizam, muitas vezes, pela presenca de
infraestruturas essenciais. A doutrina das instalacoes essenciais (essential
facilities), como salienta Langlois (2001), prega que um monopolista que
controla uma infraestrutura essencial deve fornecer acesso razoavel, se possivel,
a essa instalacao para os outros concorrentes. Tanto as infraestruturas publicas
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quanto fatores privados de producao podem se enquadrar no conceito de
insumo essencial. Pinedo (apud VARGENS FILHO, 2001) destaca quatro fatores
que justificam a aplicacao da doutrina das instalacoes essenciais: i) controle das
infraestruturas por um monopolista, ii) impraticabilidade econdmica ou técnica
de duplicacao da infraestrutura, em questao, por parte dos concorrentes, iii)
possibilidade de prover acesso a infraestrutura as firmas concorrentes, sem
implicar prejuizo para o seu controlador, € iv) negacao, por parte do controlador,
de fornecer acesso razoavel aos demais concorrentes.

Conforme Lipsky e Sidak (1999), a premissa basica da doutrina € que o
proprietario do instrumento possui poder de monopdlio, esse reconhecimento
€ incorporado por alguns elementos. Primeiro, certo grau de originalidade e de
controle do mercado € inerente ao termo essential. Segundo, a impossibilidade
de grandes duplicacoes garante que a doutrina sO se aplica as instalacoes para
as quais nao existe alternativa viavel, ou que nao podem ser reproduzidas.
Finalmente, o termo facility conota uma estrutura fisica integrada ou posse de
grande capital com um grau de vantagens de custos ou atributo Gnico que,
geralmente, confere poder de monopdlio e controle de mercado, em virtude
de sua superioridade para os fins previstos.

A aplicacao dessa doutrina € inapropriada nas circunstancias em que falta
poder de monopdlio aos proprietarios das infraestruturas essenciais, ou seja, a
existéncia de estruturas um pouco melhores do que as alternativas nao justifica
a sua aplicacao, em funcao da incapacidade de estas impedirem totalmente a
continuacao da sobrevivéncia das firmas rivais. Tendo as outras empresas acesso
a produtos e servicos que substituem de forma eficaz o dito recurso essencial,
a disciplina imposta por essa concorréncia sera suficiente para controlar a
conduta dos proprietarios desse instrumento (LIPSKY; SIDAK, 1999).

O emprego da doutrina dos recursos essenciais se apresenta, também, como
revela Lipsky e Sidak (1999), inadequada em questoes referentes a propriedade
intelectual pela possibilidade de ameaca ao progresso técnico. Isso colocaria em
perigo o objetivo fundamental dos sistemas juridicos que conferem ao criador
ou inventor a capacidade de preservar a exclusividade desse conhecimento ou
a exclusividade da sua utilizacao durante certo periodo, garantindo a obtencao
de rendas econOmicas, como forma de incentivo para producao de pesquisa
e desenvolvimento; sem o direito de excluir as pessoas, ninguém iria gastar os
recursos necessarios para criar a invencao, uma vez que as receitas marginais
nao cobririam 0s custos.

Porém, Langlois (2001) acrescenta que a constatacao anterior
apresentada nao é consistente quando se trata da andlise de setores com
“tecnologia cumulativa”. Nessas industrias, as invencoes nao sao discretas nem
independentes, em vez disso, a tecnologia avanca através de uma sucessao de
melhorias incrementais. Além disso, as inovacoes nessas industrias refletem um
conhecimento que nao € facil de codificar e transmitir, tornando menos
coerente a caracterizacao destas como bens publico. Uma implicacao dessa
analise é que os custos das patentes podem superar os beneficios.
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A nao existéncia de instalacoes alternativas pode levar os proprietarios das
infraestruturas essenciais a utilizar seu poder de monopdlio, sendo necessario
regular a conduta destes com a finalidade de melhorar o desempenho
econdmico do mercado. Sendo assim, a adocao da referida doutrina deveria
estar fundamentada numa analise do mercado em questao, para investigar a
existéncia de alternativas para as instalacoes essenciais. A comprovacao da
existéncia de qualquer caracteristica do mercado que impeca o exercicio de
poder de mercado, opde-se a aplicacao da doutrina dos recursos essenciais
(LIPSKY; SIDAK, 1999).

As verdadeiras instalacoes essenciais sao inerentemente impermeaveis as
solucoes fundamentadas pelas regras antitrustes, que proibem comportamentos
anticompetitivos em mercados onde a rivalidade entre fornecedores substitutos
independentes possa existir. Pois, tendo o proprietario das instalacoes essenciais
a possibilidade de exercer poder de monopdlio no mercado relevante, a
concorréncia nesse mercado sO poderad ser restabelecida com a divisao
da infraestrutura entre o conjunto de concorrentes. Mas, sendo as referidas
instalacoes Unicas e integradas em unidades fisicas, estas nao podem ser
divididas sem destruir suas utilidades fundamentais (LIPSKY; SIDAK, 1999).

A andlise sugere varios mecanismos pelos quais distorcoes de monopdlio
podem surgir a partir da propriedade comum dos recursos essenciais por parte
dos concorrentes nos mercados, que sao dependentes dos servicos prestados
por essas instalacoes. Mas, propriedade comum de um mecanismo essencial
pode realizar o que concorrentes independentes poderiam ser incapazes de
produzir; a melhoria do bem-estar dos consumidores com a expansao da
producao e consequente reducao dos precos serviria como um bom exemplo.
O que nao se pode esperar € a solicitacao de expansao das instalacoes essenciais
por parte dos proprietarios destas, pois, a expansao da capacidade pode causar
a reducao do total de lucro disponivel (LIPSKY; SIDAK, 1999).

Assim sendo, conforme acrescentam Lipsky e Sidak (1999), a aplicacao da
doutrina dos recursos essenciais deve estar baseada no conceito de regulacao
plena de monopdlios naturais com o objetivo de melhorar o bem-estar dos
consumidores. Logo, as autoridades regulatérias devem estar preparadas para
(1) democratizar 0 acesso as estruturas essenciais no mercado em questao,
(i) regular os precos, termos e condicoes para a prestacao de tal acesso, (iii)
comandar a expansao da capacidade necessaria para tornar viavel o acesso, €
(iv) efetivar a prestacao do servico da instalacao expandida a quem procura-lo.

3 Regulagdo e Concorréncia na Industria de Aviagdo Civi

A regulacao das atividades econOmicas tem sido estabelecida em trés
casos excepcionais: (i) para os mercados em que € evidente que a concorréncia
nao pode ser alcancada pelas forcas de mercado. Nesse caso, a regulacao é
vantajosa pelo fato de ela poder ser adaptada as especificidades (politica, social,
tecnologica, etc.) da industria; ou seja, heterogeneidade das condicoes de
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concorréncia nos diversos setores exige uma correspondente variedade no uso
de distintas formas de regulacao - regras especificas de precos e disponibilidade
de produtos e servicos particulares, (ii) onde se perceba desvio de eficiéncia
social desejada, e (iii) quando os beneficios sociais e privados sao claramente
diferentes (ECONOMIDES, 2006).

Existem dois padroes basicos de regulacao: (1) a regulacao ativa, assim
denominada pelo seu carater mais diretamente interventivo, constitui numa acao
voltada nao a induzir maior concorréncia, pois isso levaria a maior ineficiéncia
devido a presenca de significativas economias de escala (e escopo), mas, substitui-
la por instrumentos e metas administrados publicamente; e (2) a regulacao
reativa, assim denominada pelo seu acionamento mais eventual - segundo
motivacoes previstas em lei - consiste na regulacao, baseada nas leis de defesa
da concorréncia de mercados em geral, destinada a prevengao e repressao de
condutas anticompetitivas (POSSAS; PONDE: FAGUNDES, 1997).

Dada a inviabilidade operacional, € em muitos casos inclusive tedrica, de
alterar a estrutura de mercado numa direcao mais competitiva para viabilizar a
obtencao de uma eficiéncia alocativa, ambos os enfoques regulatorios, em geral,
dispensam-na como objetivo central. A presenca de concorréncia potencial
numa estrutura concentrada (ameacas de entrada), no caso da regulacao
“reativa”, ou a administracao de precos “razoaveis” (nao abusivos, proximos dos
custos) e outras condigdes aceitaveis, no caso da regulacao “ativa”, apresentam-
se como resultado satisfatério (POSSAS: PONDE: FAGUNDES, 1997)

Possas, Pondé e Fagundes (1997) esclarecem questoes importantes para
a elaboracao de politicas de regulacao em setores de infraestrutura, como € o
caso dos aeroportos, do ponto de vista das barreiras a entrada. Em especial eles
destacam que: 1) muitos setores de infraestrutura devem ser objetos de politicas
horizontais de defesa da concorréncia, dentro de um padrao de regulacao
ampla e reativa; ii) mesmo em mercados nos quais as barreiras a entrada sao
altas é razoavel supor que a rivalidade oligopolista seja capaz de gerar resultados
eficientes e satisfatorios para a sociedade, embora o poder de mercado detido
pelas empresas, em razao tanto dos elevados graus de concentracao quanto
da limitacao da concorréncia potencial, seja sempre uma fonte potencial de
praticas anticompetitivas. Desse modo, na medida em que a eliminacao das
barreiras a entrada dificilmente € factivel, um elemento que deve ganhar peso
na regulacao é o monitoramento das condutas das firmas — ou seja, ao invés
de buscar moldar diretamente essas condutas, como na regulacao classica, as
agéncias governamentais estabeleceriam uma espécie de “liberdade vigiada”
para intervir apenas quando necessario.

Durante as primeiras seis décadas da historia da industria aérea, a
intervencao governamental, ao invés das livres forcas de mercado, moldou o
desenvolvimento e exploracao dos servicos aéreos regulares de passageiros.
Esse fato pode ser explicado pela inauguracao da industria logo apés o inicio da
Primeira Guerra Mundial, em 1918, quando o interesse era o potencial beneficio
militar de um robusto setor de aviacao comercial. Com isso, a industria era
caracterizada, relativamente, pelas baixas barreiras a entrada, elevados subsidios
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governamentais, além de uma excessiva preocupacao com a fragmentacao e
concorréncia predatéria. Os principais instrumentos utilizados na regulacao
dessa industria eram controle a entrada, niveis de precos, estruturas de
mercado e subsidios (BORENSTEIN; ROSE, 2006).

A transicao para uma industria mais baseada nas forcas de mercado
comecou nos Estados Unidos, em 1978, com a eliminacao da regulacao de
preco e de entrada e previsao de encerramento do Civil Aeronautics Board (CAB)
em 1985, pela promulgacao do Airline Deregulation Act. Esta foi influenciada
fortemente pelas ideias de Baumol, Panzar e Willig, através dos trabalhos
Mercados Contestaveis e Teoria da Estrutura da Industria, publicados alguns anos
depois do inicio do processo de desregulamentacao (DOMANICO, 2007).!

Conforme acrescenta Domanico (2007), o impacto da desregulamentacao
se tornou evidente em varias extensoes: a remocao do controle das tarifas foi
seguida pela reducao dos precos médios, aumento substancial na variacao destes
e esforcos para suavizar a concorréncia em precos através da diferenciacao e
aumento da fidelidade a marca. A retirada das restricoes de entrada alterou
a estrutura de mercado da industria, levando a uma reorganizacao das
companhias aéreas incumbentes. A indUstria também desenvolveu novas formas
organizacionais, incluindo o code-sharing - voo compartilhado entre duas ou
mais companhias aéreas, em que passageiros que adquiriram passagem aérea
de uma determinada empresa podem embarcar no voo de outra - e aliancas
entre companhias aéreas.

Porém, o principal aspecto do processo de liberalizacao da industria de
aviacao civil norte-americana foi a substituicao do sistema point-to-point (PP)
pelas redes hub-and-spoke (HS). Essa estrutura confere, principalmente, duas
vantagens as companhias: ela permite uma melhor adaptacao de suasrespectivas
funcoes de producao e, ao mesmo tempo, consolida suas participacoes de
mercado. Com relacao ao primeiro ponto, a estrutura HS permite uma melhor
exploracao da economia de densidade (também necessaria para cobrir os altos
custos desta estrutura), e a possibilidade de oferecer um maior mix de servicos
aos passageiros. Com relacao a consolidacao da participacao de mercado,
tais estruturas permitem a criacao de efeitos de rede, devido a capilaridade
das rotas servidas; com numerosas conexoes com aeroportos secundarios, um
importante critério de escolha para os passageiros (BORENSTEIN, 1992).2

Contudo, a estrutura hub-and-spoke apresenta algumas desvantagens.
Atualmente, os principais aeroportos hubs tém elevados niveis de
congestionamento; além disso, alguns custos também surgem sob a forma de
longos tempos de espera dos passageiros ou altas tarifas, quando comparadas
com o sistema point-to-point operado pelas low cost (BORENSTEIN, 1992).

1 O Civil Aeronautics Board (CAB) foi formado em 1938 para a promocéao, incentivo e desenvolvimento
da aviagao civil norte-americana.
2 Economias de densidade da rede de companhias sao estimadas como a reducao do custo médio

unitario ao aumentar o trafego de passageiros (por exemplo, passageiros-milhas), mantendo constante
o tamanho (por exemplo, aeroportos ou rotas servidas) e a estrutura (por exemplo, distancia média)
da rede.
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Para ilustrar o funcionamento dos sistemas point-to-point e hub-and-spoke,
suponha que uma determinada companhia aérea sirva a quatro cidades,
denotada por H, A, B e C. Na rede PP cada par de cidade esta ligado por uma
via aérea, permitindo um servico sem interrupcoes com um total de seis rotas,
como demonstrado na Figura 1 através das linhas tracejadas. Sob uma rede
HS, ao contrario, a companhia utiliza a cidade H, que tem uma localizacao
central para servir as trés cidades, como ilustrado pela linha cheia; enquanto
os passageiros dos mercados AH, BH e CH ainda se beneficiam de um servico
nonstop, passageiros dos mercados AB, BC e AC precisarao fazer uma conexao
antes de chegar aos seus destinos.>

Figura 1 - Redes point-to-point e hub-and-spoke
Fonte: Brueckner e Pels (2003).

Ao concentrar o trafego nas rotas dentro e fora do aeroporto central (hub),
a rede HS reduz custo por passageiros nessas rotas. Devido a essa reducao, o
custo de transportar passageiros nos mercados cidades-pares AH, BH e CH,
que fazem viagens nonstop, claramente cai em relacao ao caso PP. Contudo,
os passageiros das cidades-pares remanescentes, que tém de se conectar ao
hub, tém voos mais longos do que sob a rede PP. Mas, dado que o custo de
transportar esses passageiros ao longo das rotas € relativamente baixo, devido
a alta densidade de trafego, o custo global do transporte é susceptivel de ser
inferior que sob o sistema PP. O resultado é que o custo total do transporte de
passageiros entre as seis cidades na Figura 1 sera inferior sob a rede HS,
comparado a rede PP (BRUECKNER; PELS, 2003).

3 Como acrescenta Domanico (2007), existem diferentes tipos de configuracdes de conexdes entre as
rotas na estrutura hub-and-spoke, porém, elas sdo usualmente caracterizadas por um aeroporto
central (hub) e por uma série de aeroportos secundarios (spokes) que sdo conectados a ele.
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Na Europa, o processo de liberalizacao do transporte aéreo foi lastreado
em um acordo multilateral entre os paises da Uniao Europeia, diferentemente
dos Estados Unidos, onde esse processo se baseou em acordos bilaterais. A
convergéncia a multilateralizacao dos acordos bilaterais europeus, como revela
Pasin e Lacerda (2003), ganhou forca a partir do acordo entre o Reino Unido e
Holanda, em 1984, e do estabelecimento do Mercado Comum Europeu.

A estratégia de flexibilizacao dessa industria aconteceu pela introducao
de trés pacotes. O primeiro, em 1987, trouxe maior flexibilidade na definicao
de precos pelas companhias, o fim do compartilhamento de capacidade nas
rotas internacionais entre os paises europeus € maior facilidade para entrada
de novas firmas na industria.

O segundo, em 1990, reduziu as restricoes existentes sobre a utilizacao
de capacidade e acesso aos mercados, além de permitir a multidesignacao -
permissao, nos acordos bilaterais, para que mais de uma companhia de cada
pais pudesse operar nas rotas internacionais - em rotas com alta densidade de
trafego e abertura dos direitos de terceira e quarta liberdade na maioria das
rotas da Uniao Europeia - direito de transportar passageiros e cargas, geradores
de receitas, entre o pais doméstico e outro pais; €, o direito de transportar
passageiros e cargas, geradores de receitas, entre outro pais € o pais doméstico,
respectivamente (PASIN; LACERDA, 2003).

O terceiro, em 1993, permitiu 0 acesso as empresas aéreas dos paises-
membros a quaisquer rotas dentro da Uniao Europeia, assim como extraiu
grande parte do que restava dos controles sobre precos, capacidade e origem
do controle do capital (desde que a propriedade e o controle do capital sejam
nacionais de paises da Uniao Europeia), criando um regime de “céus abertos”
entre os paises europeus. No entanto, as medidas liberalizantes tiveram pouco
impacto sobre 0s voos entre paises europeus e outros paises. Esses mercados
continuam regulados por acordos bilaterais.

Os efeitos do processo de liberalizacao, conforme revela Brueckner e Pels
(2003), apenas comecaram a se tornar evidentes no final da década de 1990. A
mudanca mais notavel foi o lancamento e subsequente crescimento das low cost
carriers (LCC’s), baseada na estrutura da norte-americana Southwest Airlines,
cujo modelo de negdcio € caracterizado, principalmente, pela utilizacao de um
Uunico modelo de aeronave para economizar em manutencao e treinamento
da tripulacao, elevado nivel de utilizacao dos avides e operacao em mercados
de grandes cidades, a partir de aeroportos secundarios pouco congestionados.

No Brasil, a politica de liberalizacao da industria comecou efetivamente
em 1992, com a Primeira Rodada de Liberalizacdo (PRL) ou Liberalizacdo
com Politica de Estabilizacao Inativa, dentro do chamado “Programa Federal
de Desregulamentacao” do Governo Collor (Decreto n° 99.179, de 15 de
marco de 1990). ApdOs essa rodada, sucederam-se mais duas: a Segunda
Rodada de Liberalizacao (SRL) ou liberalizacdo com Restricao de Politica de
Estabilizacao (1998-2001) e a Terceira Rodada de Liberalizacao (TRL) ou Quase
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Desregulamentacdo (2001-2002). Esse processo ocorreu de forma gradual, nos
moldes do processo de liberalizacao do setor de aviacao civil europeu, em
virtude do receio de potenciais efeitos danosos de curto prazo, sobretudo em
termos de um forte acirramento da competicao no mercado, como ocorreu
nos Estados Unidos, caso esse processo fosse implementado de forma abrupta
(OLIVEIRA, 2007).

Na primeira rodada de liberalizacao, a politica de quatro companhias
nacionais e cinco regionais foi oficialmente extinta. A entrada de novas
companhias aéreas passou a ser estimulada, tendo como excecao a manutencao
do monopdlio das regionais ligando as cidades de Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Belo Horizonte e Brasilia (Voos diretos ao centro, posteriormente conhecida
como Linhas Aéreas Especiais). Além disso, adotaram-se precos de referéncia
com novas bandas tarifarias, variando de -50% a +32% do valor principal
(OLIVEIRA, 2007).

Com a finalidade de dar mais liberdade as companhias aéreas, foi
inaugurada, no final dos anos 1990 - final de 1997 e inicio de 1998, com as
Portarias 986 e 988/DGAC, de 18 de dezembro de 1997, e com a Portaria
05/GM5, de 9 de janeiro de 1998 -, a Segunda Rodada de Liberalizacao. As
principais politicas adotadas nesse periodo, que estimulou o primeiro grande
surto de competitividade desde o inicio da desregulamentacao, foram as
remocoes das bandas tarifarias e da exclusividade do direito de as companhias
regionais operarem as “Linhas Aéreas Especiais” (OLIVEIRA, 2007).

Finalmente, a celebracao de um acordo entre o DAC e o Ministério
da Fazenda, em 2001, removeu a maioria dos mecanismos de regulacao
econdmica que ainda vigoravam no setor. Com isso, foi posta em pratica uma
total liberalizacao dos precos (Portarias 672/DGAC, de 16 de abril de 2001,
e 1.213/DGAC, de 16 de agosto de 2001), que coincidiu com a flexibilizacao
dos processos de entrada de novas firmas e pedidos de novas linhas aéreas,
frequéncias de voos e avides. Estava inaugurado, entao, um novo padrao de
concorréncia na industria de aviacao civil brasileira (OLIVEIRA, 2007).

Como consequéncias desse processo, tém-se a ampliacao do mix de
passageiros com diferentes origens e destinos em uma mesma aeronave,
havendo queda nos custos operacionais, maior oferta, aumento na qualidade
para o passageiro viajante por motivos de negocio, € um aumento no poder
de mercado das firmas estabelecidas. O resultado final dessa combinacao de
fatores foi a concentracao da rede em poucos aeroportos concentradores de
trafego, aumentando a probabilidade de ocorréncia de congestionamentos,
cancelamentos e atraso dos voos.
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4 Acesso a Slots em Aeroportos Concentrados como Fonte de Vantagens
Competitivas

4.1 Mecanismos de Alocacdio de Slots

Como acrescenta Menaz e Matthews (2008), os custos de congestionamento
podem ser administrados por diferentes medidas com o objetivo de reducao
da demanda de acesso das companhias aéreas em aeroportos saturados. Em
principio, essas medidas podem ser de dois tipos: restricoes quantitativas, tal
como o sistema de slot, ou de precos.

Slot, conforme salienta Gillen (2008), pode ser definido segundo a lei norte-
americana e europeia. Nos Estados Unidos, € “a reserva de um horario para o
pouso ou decolagem de uma aeronave de uma determinada linha aérea”. Isso
implica que essa definicao estd associada apenas ao uso da pista de pouso/
decolagem e nao se refere ao uso das demais instalacbes em um aeroporto.
Além disso, nao ha referéncia sobre o direito de propriedade deste por parte da
companhia aérea. Legalmente, a Federal Aviation Administration (FAA) tem o
direito de alocar os slots entre as empresas da forma como melhor lhe convier. No
direito europeu, € “a permissao para que uma linha aérea use toda a infraestrutura
aeroportuaria necessaria para operar uma rota aérea em um aeroporto coordenado
numa data e horario especifico, com o propdsito de pouso ou decolagem”. Percebe-
se que o termo permissao implica a inexisténcia de direito de propriedade. A
definicao europeia € muito mais abrangente em termos das instalacoes necessarias
para o slot, entretanto, ela é vaga sobre a quem ele pertence: na pratica, 0s
aeroportos tém sido os detentores dos direitos sobre alocacao.

Os sistemas de precos envolvem ajustes de precos em niveis que a capacidade
dos aeroportos suporte o nivel de demanda. Uma importante diferenca entre
estes dois sistemas € que com um conjunto de precos, a alocacao da capacidade
do aeroporto esta sempre baseada na disposicao a pagar das companhias. Em
contraste, quando as restricoes quantitativas sao usadas, alguns métodos de
alocacao precisam ser empregados (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

Atualmente, a recomendacdo para o sistema de alocacao de slots da-se por
meio de conferéncias realizadas pela Associacao Internacional de Transporte
Aéreo (The International Air Transport Association - Iata), que relne todos
os aeroportos coordenados, aproximadamente 213, e todas as companhias
aéreas ao redor do mundo duas vezes ao ano, antes das temporadas de verao e
inverno. Nem todos os aeroportos podem ser considerados coordenados. Eles
sao classificados mundialmente como de nivel 1, 2 e 3. Os aeroportos de nivel
1, também conhecidos como aeroportos nao coordenados (non-coordinated
airport), descrevem uma situacao em que a capacidade atende adequadamente
a demanda, nao sendo necessario alocar slots. Os de nivel 2, aeroportos com
cronograma facilitado (schedule facilitated airports), requerem uma intervencao
formal, a fim de evitar uma situacao em que a demanda exceda a capacidade.
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Essa intervencao consiste em um calendario facilitador, que assenta na
cooperacao voluntaria as mudancas de horarios das companhias aéreas, a fim de
evitar congestionamentos. Nesse caso, as regras € os regulamentos de atribuicao
de slots com base em direitos adquiridos nao se aplicam. Os aeroportos de nivel
3, ou aeroportos coordenados (fully coordinate airports), delineiam situacoes em
que a demanda excede a capacidade, e essa escassez nao pode ser resolvida
simplesmente através da cooperacao voluntaria entre companhias aéreas.
Nesse cendrio, o sistema de alocacao de slot estd geralmente baseado no uso
do sistema Iata, através do principio do “grandfather”, que aloca a capacidade
dos aeroportos por uso historico; o uso das instalacoes aeroportudrias no futuro
é definido pela prévia utilizacao desta no (recente) passado (GILLEN, 2008).

Esse sistema foi criado em uma época em que existiam poucos Oou hao
existiam problemas de capacidade aeroportuaria; no entanto, tem sobrevivido
com poucas modificacoes. Existem visdes amplamente diferenciadas no que
tange a utilizacao desse mecanismo. Novas entrantes reclamam que ele reduz as
oportunidades de entrada no mercado, restringindo a concorréncia. Por outro
lado, as transportadoras incumbentes - aquelas com os direitos adquiridos -
argumentam que ele mantém a estabilidade e continuidade na programacao, o
que facilita o planejamento de longo prazo (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

A principal modificacao no Grandfather Rights foi a introducao do use-it-
or-lose-it, primeiro adotado na Uniao Europeia e, posteriormente, incorporado
pelo sistema lata. Essa inovacao s6 garante o acesso futuro ao slot caso ele estiver
sendo utilizado pelo menos 80% do tempo. A regra foi introduzida como uma
tentativa de impedir estoque de slots pelas operadoras, com a Unica intencao
de restringir a concorréncia. Porém, esta nao limita a possibilidade de utilizacao
ineficiente das instalacoes, isto é, a companhia pode ainda manter um slot,
mesmo que isso implique perda operacional, com o objetivo de restringir a
concorréncia pela escassez de capacidade (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

O atual sistema de alocacao de capacidade de aeroportos, fortemente
baseado em regras administrativas, tem sido frequentemente criticado pelos
economistas. Sendo assim, alternativas baseadas na utilizacao de instrumentos
de mercado para forcar uma alocacdo baseada na disposicdo a pagar
das companhias tém surgido, como € o caso das loterias. Outra opcao que
se apresenta € a alocacao por participacao de mercado, frequentemente
empregado com o objetivo de estimular a competicao entre companhias aéreas,
dando status preferencial as novas entrantes (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

A alocacao de capacidade do aeroporto baseada na disposicao a pagar das
companhias aéreas é percebida, por alguns, como a melhor forma de geracao
de um maior beneficio social. Ou seja, a alocacao das instalacoes de um
aeroporto com base neste mecanismo alocaria automaticamente a capacidade
dos aeroportos para as operadoras que fizessem o melhor uso desta, na
perspectiva do bem-estar (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

National Economic Research Associates (2004) destaca trés tipos de
ineficiéncias que podem ocorrer quando os precos dos slots divergem do
custo social marginal de uso da capacidade, como verificado no Grafico 3.
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Primeiro, se o preco excede o custo marginal, como demonstrado pela demanda
(D1), onde o numero de slots usados (Q1) € menor do que o numero eficiente
(E1), existe excesso de capacidade. Segundo, se o preco € menor do que o custo
marginal, mas todos os pedidos de acesso as instalacoes sao satisfeitos, como
ratificado pela demanda (D2), onde o nimero de slots usados (Q2) excede o
nivel eficiente (E2), surge congestionamento. O terceiro tipo de ineficiéncia é
O mais comum nos maiores aeroportos norte-americanos em horarios de pico,
como ilustrado pela demanda (D3). Essa ineficiéncia surge quando a demanda
por acesso a infraestrutura (Q3) excede a capacidade declarada (E2), dados os
precos existentes, portanto, existe excesso de demanda para o uso dos aeroportos.
Em tais casos, o preco 6timo (nao assumindo a capacidade de expansao) € EP3,
onde a demanda de slots € igual a capacidade declarada.

Com essa demonstracao € possivel fazer uma clara distincao entre os
dois problemas derivados da escassez de capacidade — congestionamento,
representado por D2, e escassez de slot, representado por D3. Congestionamento
representa o atraso esperado resultante da transmissao de atrasos de uma
aeronave para outra; o uso de um slot adicional em um aeroporto reduz a
capacidade de gerenciamento do aeroporto para se recuperar de um
incidente, e incrementa a probabilidade de anacronismo das operacoes. Isso
se torna pior em niveis maiores de utilizacao da capacidade, desde que nao
exista capacidade sobressalente para se recuperar de qualquer atraso. Desse
modo, o consumo de capacidade adicional € o congestionamento resultante
no aeroporto impoem custos de atraso as companhias aéreas e aos passageiros
(NATIONAL ECONOMIC RESEARCH ASSOCIATES, 2004).

Escassez em aeroportos, por outro lado, representa a incapacidade de uma
operadora obter o acesso as instalacoes, necessario para operar um Servico
especifico. A incapacidade de a companhia aérea prover o servico representa
um custo social igual ao valor social daquele servico, que é compreendido pelo
lucro da companhia aérea, excedente do consumidor € consequéncias com
as acoes de terceiros, denominadas externalidades — que podem ser positivas
ou negativas e que, por exemplo, incluem mudancas nos niveis de poluicao
(NATIONAL ECONOMIC RESEARCH ASSOCIATES, 2004).
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Grafico 1 - Excesso de demanda quando os precos de mercado estao

abaixo dos precos de equilibrio
Fonte: National Economic Research Associates (2004).
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Logo, percebe-se que a resolucao do problema de escassez, como revela
Menaz e Matthews (2008), passa pela tentativa de equilibrar a demanda € a
oferta de slots, de modo a fazer o melhor uso da capacidade fixa dos aeroportos;
alocar o acesso a infraestrutura de forma eficiente. Em principio, os slots sao
eficientemente alocados quando o maior valor social global pode ser gerado a
partir dele. Sendo assim, a questao de dificil solucao é mensurar o valor social
associado ao acesso a instalacao; o critério proposto nao resolve o problema.

A primeira dificuldade que surge € a incorporacao das externalidades no
calculo, dada a imprecisao na mensuracao destas, conforme ja mencionado. A
segunda seria como incentivar as companhias aéreas a revelar o valor social do
slot, caso estas tivessem €xito na mensuracao. Entao, o calculo do custo social
marginal de uso, em particular, o custo de oportunidade de um slot, torna-se
uma tarefa bastante dificil. Uma opc¢ao, que nao deixa de ser um problema, seria
o célculo desse custo pelos aeroportos ou pela instituicao reguladora (MENAZ;
MATTHEWS, 2008).

Uma abordagem da utilizacao do mecanismo de preco para conformar
o problema da escassez, bastante discutida na literatura especializada, € a
discriminacao de precos dos slots entre diferentes periodos. Como acrescentam
Doganis (1992) e National Economic Research Associates (2004), existem
significantes e identificaveis variacoes na demanda por acesso as instalacoes em
diferentes periodos do dia, em diferentes dias da semana e durante diferentes
meses do ano. Uma melhor distribuicao da demanda ao longo do tempo poderia
ser alcancada pela pratica de precos diferenciados entre os periodos de maiores
e menores demanda. Ou seja, o elevado preco da instalacao em um determinado
periodo pode deslocar a demanda para os periodos de menor procura, com
precos menores. Contudo, a ocorréncia desse fato depende da disposicao a
pagar das companhias aéreas pelos slots em diferentes periodos do tempo, que
por seu turno depende de determinados fatores: (i) a sensibilidade ao tempo
dos seus clientes-alvo (os viajantes a negocio, quando comparados aos viajantes
a lazer, sao normalmente mais sensiveis ao tempo e se dispdem a pagar precos
mais elevados, enquanto viajantes a lazer, quando comparados aos viajantes a
negocio, sao tipicamente mais sensiveis aos precos); (ii) a necessidade de fazer
uso eficiente de seus assentos para otimizar o uso da aeronave; (iii) a habilidade
de coordenacao, por parte das companhias, dos tempos de embarque e
desembarque com o0s outros aeroportos nas rotas que eles servem; e (iv) a
necessidade de coordenar um voo especifico com outros executando a mesma
rota (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

E razoavel acreditar que a pratica de precos mais elevados em periodos de
maior demanda pelas companhias se refletira nos precos das passagens aéreas,
alterando o padrao de procura dos passageiros. Por exemplo, passageiros muito
sensiveis a precos se sentirao incentivados a viajar em periodos cujo preco da
passagem € menor, ocorrendo, com isso, um deslocamento na demanda e
melhor distribuicao dos viajantes ao longo do tempo. Claro que praticas desse
tipo sempre envolvem determinado grau de incerteza.
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Cientes do grau de incerteza inserido nessa pratica, Menaz e Matthews
(2008) sugerem a introducao desse processo de forma gradual, de modo que
a adocao de precos diferenciais entre os periodos de maior e menor demanda
de slots, por parte das companhias aéreas, aconteceria de forma experimental
com o objetivo de avaliar o comportamento da procura. Caso o excesso de
demanda nao tivesse sido eliminado, os precos seriam majorados ainda mais
no periodo subsequente. Esse processo seria revertido no momento em que
a capacidade nao mais tivesse sendo plenamente utilizada, em funcao da
elevacao demasiada dos precos. Contudo, Nilsson (2003 apud MENAZ;
MATTHEWS, 2008) destaca que esse processo poderia levar diversos periodos
para alcancar uma situacao de “equilibrio”; sendo assim, decisdes de alocacao
administrativa seriam, ainda, necessarias para amenizar o problema de escassez
de capacidade, levando a reestruturacao dos horarios, deixando em aberto as
possibilidades de distribuicao e, até mesmo, a nao alocacao de slots.

A maior eficiéncia econOmica introduzida pela pratica de precos
discriminatdrios viabilizaria a recuperacao dos custos de investimento em
capacidade e, consequentemente, a possibilidade de financiamento da expansao
das instalacoes e estabelecimento de aeroportos satélites. Contudo, caso uma
companhia aérea possua poder de monopdlio na provisao de servicos em um
determinado aeroporto, ela pode se beneficiar das receitas adicionais decorrentes
dos precos diferenciados e nao investir no projeto de expansao da capacidade.
Pois, como sugere Carlsson (2002 apud MENAZ; MATTHEWS, 2008), as rendas
geradas podem ser maiores quando a capacidade é menor; dessa forma, os
incentivos para investimentos em infraestrutura podem ser distorcidos.

Um numero razodvel de economistas argumenta que a introducao de
um mecanismo de leilao, em que as companhias seriam convidadas a fazer
lances para os slots que elas desejam, viabilizaria uma maior eficiéncia quando
comparada aquela obtida pela estimacao e teste de diferentes precos, pelas
operadoras ou instituicao reguladora. Nilsson (2002) conclui que a adocao dessa
pratica seria factivel para manter a industria aérea razoavelmente competitiva,
pois daria acesso a escassa capacidade aeroportudria em grau de igualdade
para todas as grandes e pequenas companhias aéreas. DotEcon (2002) também
argumenta a favor do leilao, afirmando que a transicao para um sistema de
alocacao com base no mercado, com garantias adequadas contra concentracao,
iria melhorar a eficiéncia, incentivar a concorréncia e proporcionar significantes
beneficios para os consumidores (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

Existem diferentes formatos de leilao, requerendo a escolha de um que
traduza a configuracao mais apropriada. Uma sugestao, por exemplo, seria a
organizacao do mercado primario de slots na forma de lances selados, em que
cada licitante submeta uma oferta para cada unidade desejada, indicando o
preco maximo que eles estao dispostos a pagar. Eles nao tém conhecimento do
comportamento dos outros licitantes. Os lances sao, entao, arranjados do maior
para o menor. Se X unidades sao leiloadas, entao as maiores ofertas sao aceitas.
O preco pago por cada licitante ganhador é o valor do menor lance aceito
(MENAZ; MATTHEWS, 2008).
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Nilsson (2002 apud MENAZ; MATTHEWS, 2008) fornece um exemplo de
como 0 mecanismo poderia funcionar. Supondo que os lances sao submetidos
por parte especifica de um dia num aeroporto. Assume-se que a transportadora
A submete um lance simples de US$ 450; a transportadora B oferece trés lances
de US$ 3000, US$ 700 e US$ 400; a transportadora C dois lances de US$ 550
e US$ 425; e, a transportadora D trés lances de US$ 1500, US$ 500 e US$ 350.
Suponha que seis slots estao disponiveis para esse periodo. O Ultimo slot aceito
seria para o licitante A, enquanto os licitantes B, C e D conseguiriam cada, um
slot a menos do que desejavam. Todos os seis slots alocados custariam US$
450, ja que essa foi a menor oferta aceita, embora a transportadora B tenha
submetido um lance de US$ 3000.

Os lances traduziriam a maxima disposicao a pagar das operadoras pelo
acesso as instalacoes e estariam diretamente relacionados ao lucro estimado
do voo. Como o maior lance nao determina o preco, os lucros das companhias
mais rentaveis estariam protegidos, ja que o preco € determinado pelo menor
lance aceito e, portanto, pelos voos menos rentaveis. As empresas podem ser
tentadas a inflar seus lances, a fim de aumentar suas chances de serem aceitos,
ou deflacionar suas ofertas, com o objetivo de aumentar seus lucros. Note que
a estratégia de inflar os lances € arriscada, ja que as empresas poderiam ter seus
lucros diminuidos. Ao deflacionar suas ofertas as companhias estariam adotando
uma estratégia menos perigosa, porém, reduziria as chances de ganhar o leilao;
ganhando, elas teriam seus lucros majorados (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

A adocao de leildes para alocacao de slots, conforme revela Menaz e
Matthews (2008), encontra na literatura alguns argumentos praticos que a torna
de dificil execucao. O primeiro, e talvez o mais complexo, relata a natureza
complementar dos slots em diferentes aeroportos - a aeronave que decola
precisa pousar. Logo, a conformacao do leilao teria de ser feita de forma a
refletir diferentes pares origem-destino e diferentes configuracoes de rede.
Assim, os slots teriam de ser leiloados em pacotes, porém, a complexidade
destes tornaria menos evidente a possibilidade de um lance particular, a partir
de uma determinada companhia aérea, refletir adequadamente a “utilidade
esperada” dos slots em questao.

O segundo estaria relacionado ao fato de que determinados tipos de
aeronaves utilizam maiores espacos de pista e/ou terminal. Nilsson (2002
apud MENAZ; MATTHEWS, 2008) sugere uma conformacao de leilao que
discriminasse os lances de acordo com o tamanho das aeronaves, o que tornaria
O mecanismo ainda mais complexo.

O terceiro problema seria a elevacao dos precos de mercado dos slots,
provocado pelos altos lances ofertados nas rotas de alta densidade com grande
receita potencial, que, por conseguinte, espremeria os servicos de menor
escala. Em geral, isso seria extremamente coerente com a promoc¢ao de uso
eficiente da capacidade dos aeroportos. No entanto, a operacionalizacao de
servicos de menor escala pode representar algum valor social, mesmo que este
nao represente devidamente as receitas potenciais. Esse problema poderia ser
equacionado através da reserva de certo nimero de slots para voos domésticos,
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cuja rota fosse vital para o desenvolvimento de uma regido particular. E
evidente que esse tipo de pratica seria alvo de duras criticas, exatamente pela
baixa lucratividade e menor nimero de passageiros transportados (MENAZ;
MATTHEWS, 2008).

Tal como acontece com a adocao de precos diferenciais, companhias
aéreas com maior participacao de mercado sao mais susceptiveis de ganhar
os leildbes do que as companhias menores. Com isso, surgem argumentacoes
quanto em que medida o leilao realmente incentivaria a concorréncia e
evitaria praticas anticompetitivas por parte das incumbentes. Por exemplo,
Abeyratne (2000) argumenta que esse mecanismo é considerado, por muitos,
oligopolistico e favoravel, somente, as poucas companhias aéreas poderosas
do mundo. Contudo, Nilsson (2002) argumenta que mecanismos de leilao
podem ser concebidos como uma forma de maximizar o potencial competitivo
e minimizar ameacas de praticas anticompetitivas. O destino das receitas com
os leiloes também € objeto de discussao, existe uma tendéncia em acreditar
que estas podem ser utilizadas para financiar a expansao da capacidade das
instalacoes aeroportudrias, apesar de existir potenciais incentivos para que essa
capacidade seja restringida, como ja explicado (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

Como uma forma complementar aos mecanismos de alocacao de slots via
Grandfathering, precos diferenciais ou leiloes, surgem os mercados secundarios.
A alocacao secundaria refere-se a negociacao de slots entre as companhias, que
pode ocorrer através de trocas ou transacao monetaria via, por exemplo, leilao
ou face-to-face. Acredita-se que a negociacao de instalacoes entre companhias
poderia trazer vantagens em termos de eficiéncia, caso a empresa que detivesse
0 acesso nao fosse o usuario mais eficiente. O mercado secundario existe nos
Estados Unidos desde meados de 1980, embora continue ilegal na Europa, com
excecao do Reino Unido (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

Starkie (1998 apud MENAZ; MATTHEWS, 2008) argumenta que na auséncia
de mecanismo de preco, o mercado secundario seria uma boa alternativa
para incrementar o uso eficiente da capacidade nos aeroportos concentrados.
Porém, o que precisa ficar claro € que a utilizacao desse mecanismo sem uma
regulacao formal traria muitos problemas; pois o risco de concentracao de
mercado seria eminente.

A Comissao Europeia, em 2001, criticou a negociacao de slot via mercado
secundario por nao facilitar a entrada, mas reforcar a posicao dominante de
transportadoras incumbentes em aeroportos europeus congestionados. Ja
que pode haver uma falta de transparéncia de como uma companhia que
esteja planejando vender um slot poderia encontrar um comprador; pois,
sem um mercado formal, pode ser dificil identificar compradores potenciais,
especialmente entre os possiveis entrantes. Existe, também, o receio de que
esse mecanismo nao seja capaz de atender ao interesse publico, eliminando
rotas especificas que tinham sido salvaguardadas (MENAZ; MATTHEWS, 2008).

Além das questoes apresentadas, Gillen (2008) acrescenta algumas razoes
que podem restringir a formatacdo de um mercado secundario de slots.
Em primeiro lugar, a nao detencao por parte das empresas dos direitos de
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propriedade das instalacoes, apenas o direito de utiliza-las; portanto, elas sao
tratadas como quase-ativos permanentes com uma consideravel quantidade
de risco de perda em anexo. Em segundo lugar, os slots das companhias
incumbentes estao engajados em um comportamento estratégico, baseado na
concorréncia potencial. Isso cria um incentivo para acumulacao e babysitting.
Em terceiro lugar, os valores dos slots quando vendidos em pacote sao maiores
que os vendidos individualmente — sendo assim, pode haver divergéncias de
interesses entre vendedores (cujo interesse € negociar o pacote) e compradores
(que tém interesse em um slot especifico).

Com o exposto, percebe-se que um numero consideravel de sistemas
alternativos, que poderiam ser utilizados para alocacao de slots de forma
a refletir seu valor social como um recurso escasso, tem sido proposto. As
instalacoes poderiam ser: precificadas, para melhor refletir seu valor e custo
de oportunidade; leiloadas numa direcao que o ganhador fosse quem pudesse
melhor utilizar o recurso; ou, negociadas num mercado secundario, com base
na atribuicao do mercado primario. Algumas combinacdées de mecanismos
administrativos e de precos poderiam ser usadas, porém poucas dessas
alternativas tém sido testadas em condicoes do mundo real, apesar de pesquisas
e investigacoes sobre o assunto precederem os anos 1970. Existem evidéncias
nao conclusivas, e, por isso, uma falta de consenso em relacao a abordagem
econdmica mais apropriada para condicoes especificas do mercado de aviacao
civil. Do ponto de vista da implementacao, parece claro que se faz necessario
uma grande reforma em uma direcao particular, envolvendo o abandono do
sistema existente.

Na proxima secao realizar-se-A& uma andlise descritiva do sistema
aeroportuario brasileiro, identificando os aeroportos congestionados.

4.2 Sistema Aeroportudrio Brasileiro

Como ja comentado e confirmado por Fitza e Pioner (2009), a industria de
aviacao civil brasileira passou por profundas mudancas, a partir dos anos de 1990,
com a desregulamentacao e liberalizacao dos mercados de transporte aéreo de
passageirosnacionais e regionais, 0 que acarretouimportantes alteracoesnomodelo
de operacao da malha aérea; sendo as mais evidentes, a crescente concentracao
do trafego aéreo em poucos aeroportos centrais — devido a implantacao parcial
de um modelo hubs-and-spokes — e a reducao do numero de cidades atendidas
por voos. Este periodo coincidiu, também, com uma série de crises financeiras nas
principais companhias aéreas a época € a entrada da Gol Linhas Aéreas com um
modelo de negdcio inovador no mercado brasileiro (low cost — low fare).

Com o acidente do voo 1907 da Gol, em 29/09/2006, ficou bastante evidente
a existéncia de um esgarcamento da infraestrutura de controle de trafego aéreo,
uma atividade altamente prejudicada pela deficiéncia de investimentos em
capitais fisico e humano. Conforme revela Fituza e Pioner (2009), a combinacao
do atual modelo de negdcios das companhias aéreas com a configuracao da
infraestrutura aeroportuaria € de trafego aéreo se revela, entdao, altamente
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ineficiente. Esse quadro de “caos” ou “apagao” parece ter sido agravado por

problemas na gestao dos investimentos da Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria (Infraero).

A Infraero é a responsavel pela gestao dos mais importantes aeroportos
brasileiros. Segundo o site da empresa, esses aeroportos absorvem
aproximadamente 97% do movimento do transporte aéreo regular do Brasil,
0 que equivale a 2 milhdes de pousos e decolagens de aeronaves nacionais
e estrangeiras, e cerca de 110 milhdes de passageiros. A privatizacao da
Infraero € tida, para alguns, a fonte para resolucao dos problemas do sistema
aeroportuario, para outros, uma simples corporatizacao, com a oferta de acoes
em bolsa e adog¢ao de praticas mais rigorosas de governanga corporativa, seria o
suficiente. Diz-se que poucos aeroportos sao rentaveis (FIUZA; PIONER, 2009).

Para se ter uma ideia do diferencial de rentabilidade dos aeroportos e, mais
importante, da crescente concentracao do trafego aéreo em poucos aeroportos
centrais como estratégia competitiva das companhias aéreas incumbentes para
fazer uso de seu poder de mercado, pode-se recorrer a Tabela 3. Através dela
pode-se perceber que o conjunto dos dois maiores aeroportos transportou,
em 2009, um pouco menos de um quarto do total de passageiros. Analisando
a quantidade de passageiros transportados pelos cinco maiores aeroportos,
esse niumero € majorado para aproximadamente 50%. Caso a andlise seja
realizada em termos de numero de passageiros transportados para os dez
maiores aeroportos, percebe-se que a participacao acumulada chega a
aproximadamente 72%.

Outro fato que merece ser mencionado se refere a capacidade da
infraestrutura aeroportuaria brasileira. Entre os dez principais aeroportos do
pais, citados anteriormente, alguns ja operam acima de sua capacidade ou bem
proximo a ela. Congonhas, Brasilia e Guarulhos sao bons exemplos. Nos anos
2005, 2006 e 2007, Congonhas recebeu 17.147.628, 18.459.191 e 15.265.433
passageiros, respectivamente, tendo capacidade para apenas 12.000.000. Em
2008 esse numero foi reduzido para 13.672.301, com a adocao de medidas
para descongestionamento do aeroporto durante o “apagao” aéreo. Guarulhos
recebeu, em 2008, 20.400.304, para uma capacidade de 17.000.000. Brasilia
10.443.393, para uma capacidade de 7.400.000.

Tabela 1 - Numero de passageiros (embarque + desembarque) — voos domeésticos (2009)

. o Share

g{fg Nome UF pasl:agc:;ros S?,Z;e Acur(ron/l;lado
)
SBSP Aeroporto Internacional de Congonhas SP  13.699.657 11,91
SBGR Aeroporto Internacional de Guarulhos SP 13.268.119 11,54 23,45
SBBR Aeroporto Internacional de Brasilia DF 12.056.606 10,48 33,93
SBGL Aeroporto Internacional do Galeao RJ 9.215.475 8,01 41,95
SBSV Aeroporto Internacional de Salvador BA 6.738.661 5,86 47,81
continua...
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conclusao...

Sigla N° de Share Share

OACI Nome UF . Acumulado
passageiros | (%) (%)

SBCF Aeroporto Internacional de Confins MG 5.371.633 4,67 52,48
SBPA Aeroporto Internacional de Porto Alegre RS 5.256.133 4,57 57,05
SBRF Aeroporto Internacional de Recife PE  5.042.301 4,38 61,43
SBCT Aeroporto Internacional de Curitiba PR 4.764.800 4,14 65,58
SBRJ Aeroporto Santos-Dumont RJ 5.099.477 4,43 70,01
INFRAERO 115.002.400 100,00

Fonte: Infraero (2009a).

Com o exposto, percebe-se o elevado nivel de concentracao do trafego
aéreo em poucos aeroportos e a consequente deterioracao da cobertura do
setor ao longo do territério nacional. Adicionalmente, conforme acrescenta
Oliveira (2006), essa concentracao vem acarretando forte vulnerabilidade do
sistema aéreo a choques exdgenos nos principais aeroportos do pais. Esses
choques podem ocorrer por motivos metereoldgicos (chuvas, nevoeiro etc.),
que impliquem o fechamento dos aeroportos, ou por quaisquer incidentes ou
acidentes que afetem as operacoes normais dos mesmos; uma vez materializados,
dada a configuracao em rede do sistema, esses choques geram um efeito em
cascata por todo o aparelho aéreo nacional, ocasionando episédios de atrasos
e cancelamentos de voos em massa pelo pais afora.

Os indicadores apresentados se constituem em elementos de elevada
significancia para percepcao da localizacao do poder de mercado na industria
de aviacao civil brasileira. Ou seja, a essa altura, parece intuitivo perceber a
importancia do acesso as instalacoes de determinados aeroportos (OLIVEIRA,
2007). Os dados da Tabela 5 magnificam ainda mais essa constatacao. Com a
analise desta, percebe-se que Gol e Tam operaram precisamente 88,6% dos
voos diarios do aeroporto de Congonhas em 2009. Restando apenas 11,4% para
serem divididos entre Pantanal e Oceanair.

Tabela 2 - Aeroporto de Congonhas — Aviacao regular:
distribuicao maxima de pares de slots/dia por companhia

Empresa Operado %
Gol/Varig 117 46,6
Tam 106 42,2
Pantanal 17 6,8
OceanAir 11 4,4
Total 251 100

Fonte: Agéncia Nacional de Aviacao Civil (2009b).
*Capacidade atual de 30 movimentos/hora (15 pares de slots).
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Logo, percebe-se que o acesso aos mercados lucrativos constituidos pelos
aeroportos eslotados pode ser fator determinante entre o sucesso € o fracasso
da entrada de uma nova empresa no mercado e das firmas estabelecidas. Na
proxima secao serao analisados 0s eventos recentes que tiveram como pauta o
sistema de acesso as instalacoes aeroportuarias do Brasil.

4.3 Eventos Recentes com relagdo a Concessdio de Slots em Aeroportos Congestionados

Ocorréncias de entrada bem-sucedidas, por promoverem uma maior
exposicao a concorréncia e potencial ruptura de poder de mercado das firmas
estabelecidas, sao exemplos importantes de incremento na competitividade
setorial. O episddio de entrada da Gol Linhas Aéreas na industria de transporte
aéreo regular de passageiros, em janeiro 2001, é um excelente exemplo para
justificar essa proposicao, dada a maior variabilidade dos niveis de precos e
expansao das alternativas de compra — 0 que € extremamente benéfico ao
consumidor final e as corporacoes que se utilizam do transporte aéreo como
“insumo produtivo” (viagens a negoécios) (OLIVEIRA, 2009b).

A Gol foi a primeira empresa da América Latina a adotar o modelo de
negocios “Low Cost, Low Fare”. Em pouco tempo de operacao — pouco mais
de quatro anos — a empresa conseguiu alcancar uma taxa de crescimento e
participacao de mercado que nem a Southwest Airlines, fundadora do modelo,
conseguiu atingir em quarenta anos de operacao no mercado doméstico norte-
americano (OLIVEIRA, 2009b).4

Como principais fatores para o acelerado crescimento da companhia,
Oliveira (2009b) aponta precos visivelmente menores, publicidade agressiva,
estimulo de demanda, saida da Transbrasil, acesso ao aeroporto de Congonhas
desde o primeiro ano de operacao (2001) e ao aeroporto de Santos Dumont e
a Ponte Aérea Rio de Janeiro - Sao Paulo, a partir do segundo ano (2002). Para
se ter uma ideia do crescimento da empresa, o Grafico 4 apresenta a expansao
do market share por assento/quildmetro (ass./km) utilizados pagos no trafego
doméstico nos primeiros semestres dos anos de 2001-2008. Pode-se visualizar
um crescimento relevante da participacao de mercado da empresa, que iniciou
operacoes nas ligacoes mais densas e rapidamente expandiu-se para boa parte
do territério nacional.

4 Para mais informacodes sobre o modelo low cost, low fare ver: HUSE, C.; OLIVEIRA, A. V. M. Localized
competitive advantage and price reactions to entry: full-service vs. low-cost airlines in recently
liberalized emerging markets? Transportation Research, Part E, Logistics and Transportation Review, V. 45,
p. 307-320, 2009.
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Graéfico 2 - Participacao de mercado da Gol em ass./km utilizados pagos,
primeiro semestre (2001-2008)
Fonte: Agéncia Nacional de Aviacao Civil (2009a).

O episédio de entrada da Webjet, em julho de 2005, € um contraponto
ideal para se verificar a dimensao do sucesso alcancado pela Gol. A Webjet,
assim como a Gol, nascia com a intencao de operar no conceito Low Cost, Low
Fare; porém, com uma estratégia mais agressiva, ja que objetivava radicalizar o
modelo Southwest no sentido de operar s6 com vendas prdoprias - no canal de
distribuicao da internet -, sem recursos a agentes de viagem, além de abrir mao
do recurso yield management por segmento. Porém, essa estratégia perdurou
apenas até o més de novembro daquele mesmo ano, quando a empresa foi
obrigada a suspender totalmente suas operacoes depois de paradas parciais por
baixa ocupacao e, inclusive, anunciar, desde setembro, que iniciaria o cadastro
de agentes de viagens — contrariando sua proposta inicial (OLIVEIRA, 2009Db).

A Webjet, que, em sua primeira fase, oferecia voos em ligacoes densas
entre Rio de Janeiro (Galeao), Sao Paulo (Guarulhos), Brasilia, Porto Alegre e
Floriandpolis, alcancou resultados bastante diferentes aos alcancados pela Gol.
Oliveira (2009b) ressalta que os seguintes pontos foram determinantes para
explicar o sucesso da Gol e o fracasso da Webijet: (i) enquanto a Webijet fazia
uso de uma tarifa tinica, a Gol utilizou, desde o inicio de suas operacoes, o yield
management; (ii) apesar da énfase nas vendas diretas por meio da internet de
ambas companhias, a Gol mesclou com a utilizacao de agentes de viagens.
A Webjet s6 veio rever a estratégia de nao utilizacao de agentes de viagens
algum tempo depois; (iii) A Gol iniciou suas operacoes com uma frota de seis
aeronaves (B737-700), enquanto a Webjet com apenas uma (B737-300); (iv) a
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Gol comecou a operar em janeiro, meio da alta temporada de inicio de ano,
enquanto a Webjet iniciou em julho, final da alta temporada de meio de ano; (v)
o episddio de entrada da Gol se deu no mercado quando as firmas incumbentes
passavam por graves crises financeiras (legacy Varig, Vasp, Transbrasil, além da
Tam), enquanto a Webjet encontrou uma concorréncia melhor estabelecida
(Gol e Tam); (vi) ambas sofreram os efeitos da presenca de firma em processo
de faléncia (Transbrasil e Varig, em 2001 e 2005, respectivamente), 0 que
provocou uma queda de precos por conta da necessidade de fluxo de caixa
dessas firmas; (vii) no inicio de suas operacoes, a Gol nao teve que lidar com a
entrada de outra empresa, ja a Webjet teve que lidar com a entrada da BRA;
(viii)) ambas sofreram com fortes reacoes de precos a entrada; porém, a Gol
obteve mais éxito na concorréncia, ampliando sua taxa de ocupacao (Load
Factor), enquanto a Webjet teve de recorrer ao recuo pontual nas operacoes,
estratégia de empresas em processo de faléncia, fortemente prejudicial a
imagem das empresas junto ao consumidor; (ix) enquanto a Gol foi acusada de
dumping pela concorréncia, a Webjet acusou os rivais de dumping; e (x) a Gol
obteve, junto ao DAC, acesso aos aeroportos congestionados de Congonhas,
Santos Dumont e Pampulha; a Webjet nao teve acesso a esses aeroportos, €
acabou mantendo suas operacoes a partir do aeroporto de Guarulhos.

Com a andlise dos episddios de entrada da Gol e da Webjet é possivel
afirmar com um certo grau de seguranca que um dos principais indutores da
trajetoria de sucesso da primeira foi 0 acesso aos aeroportos centrais. Para
comprovar a dimensao desse argumento, em 2002, segundo ano de operacao
da Gol, esta companhia ja era responsavel por 10% de participacao de mercado
na ponte aérea Congonhas-Santos Dumonts; enquanto Vasp, Tam e Varig eram
responsaveis por 15%, 27% e 47%, respectivamente (OLIVEIRA, 2009b).

Apds a entrada da Webjet, o debate em torno do acesso aos aeroportos
centrais voltou a tona com a entrada da Azul Linhas Aéreas em dezembro de
2008. O processo de lancamento dessa empresa apresentou um aspecto muito
marcante, que foi justamente a reiteracao continua de um modelo de negd6cios
condizente com um comportamento de baixa agressividade e de “contestacao
responsavel” a um mercado caracterizado por um quase-duopdlio formado por
Gol e TAM, que, juntas, atualmente, detém mais de 90% do total das viagens
domeésticas. Esse modelo contempla os seguintes aspectos: diferenciacao do
produto como fonte de vantagem competitiva, operacao com apenas um tipo
de aeronave e com tamanho menor que as operadas pelas principais empresas
estabelecidas, malha de voos que apostara na ligacao direta entre mercados
que hoje operam com escalas ou conexdes, especialmente entre capitais de
Estados, e pratica de precos nao predatorios, ou seja, alinhados com o mercado
e respeitando flutuagoes na cotacao do preco do petréleo (OLIVEIRA, 2009b).

A principio, a empresa sinalizou interesse em estabelecer operacoes a
partir do Aeroporto Santos Dumont. Porém, esse interesse suscitou em reacoes
imediatas por parte da Gol e da Tam, que oficializou junto a Comissao de
Coordenacao de Linhas Aéreas Regulares (Comclar) - a instancia regulatéria
encarregada das andlises dos pleitos dessa natureza por parte das empresas
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aéreas — pedidos de permissao para explorar iniumeras frequéncias diarias entre
este aeroporto e os aeroportos de Belo Horizonte (Pampulha), Brasilia e Vitoria,
com a clara intencao de restringir o acesso da nova entrante. O aeroporto da
Pampulha, também, foi alvo de pedidos por parte da Gol e da Tam para abertura
de ligacoes entre este aeroporto e os aeroportos de Brasilia, Congonhas (SP) e
Vitéria (OLIVEIRA, 2009Db).

Como aconteceu com a Webijet, por questoes regulatdrias, o acesso da nova
entrante nao foi disponibilizado ao Aeroporto Santos Dumont, no inicio de suas
operacoes. Com isso, a empresa utilizou em seus dois primeiros meses de operacao
um aeroporto alternativo como base (Viracopos, em Campinas) — fato semelhante
a estratégia utilizada pela Gol, que utilizou no seu primeiro ano de operacao o
aeroporto do Galeao. Porém, a diferenca crucial é que atualmente o aeroporto
de Congonhas, um dos principais aeroportos utilizados pela Gol, possui um acesso
muito mais restrito ao encontrado pela Gol em 2001 (OLIVEIRA, 2009b).

Os impactos concorrenciais, incremento na contestabilidade do mercado
e maior competitividade do setor, provocados pela forte expansao da Gol, sao
bastante claros e indicativos de que as politicas de acesso das empresas similares
devem ser perseguidas pelo regulador (OLIVEIRA, 2009b).

5 Consideracdes Finais

O presente estudo realizou uma analise da concorréncia no setor de
aviacao civil brasileiro. A partir dessa analise, percebeu-se que o processo de
desregulamentacao da industria de aviacao civil mundial, iniciada em 1978, nos
Estados Unidos, culminou, principalmente, com a substituicao do sistema point-
to-point (PP) pelas redes hub-and-spoke (HS). A adocao dessa estrutura permitiu
uma melhor adaptacao das funcoes de producao das companhias — ao admitir
uma melhor exploracao da economia de densidade e oferecer um maior mix de
SEervicos aos passageiros - €, a0 mesmo tempo, consolidou as participacoes
de mercado das empresas incumbentes — ao permitir a criacao de efeitos de
rede, devido a capilaridade das rotas servidas; com numerosas conexoes com
aeroportos secundarios, um importante critério de escolha para os passageiros.

A partir desse contexto, a alocacao de slots nos aeroportos congestionados
se apresentou como uma variavel determinante na analise da concorréncia
na industria de aviacao civil. Pois, a captura de um aeroporto importante por
uma determinada companhia, em um sistema de rede, acaba por caracterizar
um tipo de barreira a operacao das demais empresas nas rotas mais rentaveis,
reduzindo o grau de contestabilidade do mercado e, consequentemente,
elevando os custos para os consumidores.

Assim sendo, a concessao para o uso de slots as companhias aéreas
incumbentes configura-se em um tipo especial de essential facilities. Especial
porque os slots nao pertencem as companhias que os utilizam, mas a Empresa
Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero), uma empresa publica,
0 que torna a utilizacao monopodlica dessa infraestrutura ainda mais contestavel.
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O sistema de alocacao de slot dos aeroportos coordenados esta geralmente
baseado no uso do sistema da lata, com raras modificacoes, através do principio
do “grandfather”, que aloca a capacidade dos aeroportos por uso histdrico.
Esse sistema foi criado em uma €época que existiam poucos ou nao existiam
problemas de capacidade aeroportudria.

Para amenizar essa situacao e preencher a lacuna existente quanto a
alocacao de slots em aeroportos congestionados, foi criada pela Anac uma
legislacao infralegal, que objetiva detalhar a forma de regulacao nos casos
considerados como excecao ao Regime de Livre Mobilidade consagrado pela
Lei da Anac. Essa legislacao, através da Resolucao n° 2, de 3 de julho de 2006,
determina a operacionalizacao de um sistema de rodizio na atribuicao dos slots
disponiveis no sentido de possibilitar a prestacao do servico pelas companhias
aéreas regulares, sistematizando, em regra explicita, a configuracao da alocacao
dos direitos de acesso nos aeroportos centrais.®

Apesar da aplicacao dessa resolucao ter resultado na perda de alguns slots
operados pela Gol e pela Pantanal, no aeroporto de Congonhas, e ter permitido
o acesso de novas empresas (NHT, Webjet e Azul) nesse aeroporto, em 2010, a
literatura aponta que a formatacao da regra nao trouxe influéncia representativa
na participacao de mercado das companhias incumbentes.

Com vistas nesse cendrio, as questdes que passam a ser impostas na
indastria de transporte aéreo brasileira sdo: O que deveria ser legal nessa
poderosa e parcialmente desregulamentada industria? A dominacao dos
principais aeroportos do pais por apenas duas companhias constitui um “jogo
limpo”? O setor deve ser regulado? Em caso positivo, de que forma?

A inexisténcia de solucoes simples de regulamentacao antitruste nessa
industria é notdria, mas, parece ser factivel um alto grau de restricao regulatoria,
desde que: (i) o sucesso nao seja penalizado: a monopolizacao de curto prazo
pode significar uma recompensa ou prémio pela inovacao e tomada de risco;
e (i) os privilegiados nao obtenham vantagens: as empresas que ja dominam
padroes e operam sistemas na circunvizinhanca nao deveriam ficar milhas a
frente dos concorrentes na maratona que se segue.

Logo, o debate sobre a distribuicao dos direitos de propriedade, ou seja,
como distribuir aqueles direitos de pouso e decolagem entre os agentes que
dependem do acesso ao insumo para prestar o servico, € de extrema importancia
para o estabelecimento de um maior nivel de concorréncia na industria de
transporte aéreo de passageiros. Em regra, um aeroporto saturado ja apresenta
uma completa alocacao dos slots existentes e, portanto, o papel do regulador
€ estabelecer uma regra que resolva a questao do direito isondmico de acesso
a um bem essencial entre as empresas atuantes no aeroporto e aquelas que
desejam ali atuar.

5 Consultar: ANAC. Regulamento sobre a alocacdo de horéarios de chegadas e partidas de aeronaves
em linhas aéreas domésticas de transporte regular de passageiros, nos aeroportos que menciona, e da
outras providéncias. Brasilia: 3 jul. 2006. Disponivel em: <http://www.anac.gov.br/biblioteca/resolucao/
resolucao2.pdf>. Acesso em: 20 ago. 2009.
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A partir do momento que o problema da equidade de acesso for
resolvido, a questao que deve nortear as proximas discussoes € como alocar
uma infraestrutura escassa de forma eficiente, ou seja, ao agente que estaria
mais capacitado para extrair a maior eficiéncia de seu uso. Pois, uma regra de
slots que privilegie os direitos historicos das empresas incumbentes restringe
a competitividade na industria € impede que empresas potencialmente mais
eficientes tenham acesso as infraestruturas essenciais.
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