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RESUMO

Esta monografia apresenta uma andlise do efeito causado pela entrada da companhia Azul
Linhas Aéreas no setor aéreo doméstico brasileiro. Para isso, foi feito um estudo acerca da
evolucdo do indice de concentracdo mensurado pelo indice de Herfindahl (HHI) e do poder de
mercado calculado pelo indice de Lerner do setor, utilizando o modelo geral de Cournot que
nos mostra a relacdo entre esses dois indices e a elasticidade. Para se extrair o efeito isolado
na reducdo desses indices, foi feito também um contrafactual simulando o mercado sem a
presenca da companhia. O poder de mercado, ap6s a entrada da Azul, reduziu 27,3%,
enquanto que no contrafactual houve uma reducdo de apenas 5,5%. Logo, 0 impacto
econdmico da entrada da empresa foi de 21,8%. Assim, pode-se concluir que a entrada da
Azul teve um efeito positivo, j& que houve uma reducdo da concentracdo e a consequente

queda do poder de mercado no setor aéreo doméstico, de forma a beneficiar os consumidores.

Palavras-chave: Setor Aéreo. Azul Linhas Aéreas. Concentracdo. Poder de mercado.



ABSTRACT

This monograph presents an analysis of the effect caused by the entry of Azul Airlines
Company in Brazil's domestic airline industry. For this, a study was made about the evolution
of the concentration index measured by Herfindahl index (HHI) and market power calculated
by the Lerner index sector, using the general Cournot model that shows the relationship
between these two indices and elasticity. And to extract the isolated effect in reducing these
indices was also made one simulating counterfactual market without the presence of the
company. After the entry of Azul, the market power decreased 27.3%, whereas the
counterfactual decreased by only 5.5%. Therefore, the economic impact of the entry of the
company was 21.8%. Thereby, we conclude that the entry of Azul had a positive effect, since
there was a reduction in the concentration and a consequent decrease of market power in the

domestic airline industry, benefiting consumers.

Keywords: Airline Industry. Azul Airlines. Concentration. Market Power.
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1 INTRODUCAO

A aviacdo civil comercial brasileira passou por diversas fases desde a criacdo das
primeiras empresas, como a Viacdo Aérea Rio Grandense (VARIG) até os dias de hoje.
Diversas empresas foram criadas e fechadas, outras compraram concorrentes e algumas até se
juntaram. Dentre os problemas responsaveis pelos altos e baixos no setor podemos destacar 0s
problemas econdmicos, a ma administracdo das empresas e as distorgdes regulatorias.

O setor aéreo é regulado pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), um
orgdo do governo federal que estabelece as diretrizes dos servicos prestados e fiscaliza os
Mesmos.

Com algumas companhias regionais e poucas nacionais 0 mercado ainda ¢é
bastante restrito. Esse fato deve-se principalmente as varias barreiras existentes no setor como
os altos custos das operagdes, a regulamentacdo que de certa forma limita o capital
estrangeiro, a deficiéncia da infraestrutura aeroportudria e em especial o fato de termos duas
empresas (TAM e GOL) ja bem estruturadas que dominam cerca de 75% do mercado
doméstico. Entdo, para que uma possivel entrante venha a ter algum sucesso, ela tera que ser
bastante competitiva seja nos custos que serdo repassados nos precos ou na diferenciacdo de
seus produtos, o que é dificil para novas empresas.

E nesse contexto que em 2008, a Azul Linhas Aéreas criada por David Neeleman
comeca a operar no mercado. A empresa entrou bastante capitalizada com intuito de fazer
frente a concorréncia e tornou-se, assim, a companhia aérea mais capitalizada em sua
fundacdo na histéria da aviacdo civi. Com menos de cinco anos que atua no mercado, ela ja
se tornou a terceira maior empresa do setor, com uma participacdo de 12,57%. E todo esse
sucesso deveu-se ao seu diferencial de servicos e atendimentos e as estratégias utilizadas pela
companhia que serdo abordados com mais detalhes posteriormente.

O objetivo desse trabalho entdo é mostrar o impacto causado pela entrada da Azul
no setor aéreo domestico brasileiro através da andlise da evolugdo do indice de concentragdo e
do poder de mercado. A concentracdo foi mensurada pelo indice de Herfindahl (HHI) e o
poder de mercado pelo indice de Lerner. Utilizou-se o modelo de Cournot no qual as
empresas decidem estrategicamente o quanto produzir, e 0 seu modelo geral nos mostrara
uma relacdo do indice de Lerner com o HHI e a elasticidade.

Foram utilizados dados trimestrais da quantidade de passageiros pagos/km

transportados de marco de 2007 a marco de 2013 retirados do sitio da ANAC. E para se
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extrair o efeito isolado na reducdo do poder de mercado e concentracdo decorrente da entrada
da Azul, foi feito um contrafactual simulando o mercado sem a sua presenca.

A monografia estd dividida em sete secdes, incluindo esta introducdo. Na secédo 2,
serd apresentado um breve historico do setor aéreo brasileiro. A secdo 3 abordaré a entrada da
Azul Linhas Aéreas e sua consolidacdo no mercado. Nas secdes 4, 5 6 e 7 tém-se a
metodologia e o referencial tedrico, a base de dados, os resultados e a conclusdo,

respectivamente.
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2 BREVE HISTORICO DO SETOR AEREO BRASILEIRO

Tendo em vista a crescente globalizagdo mundial, o transporte aéreo tem um papel
de relevancia nesse processo, sendo ele um dos setores mais dindmicos e de répida evolugdo
no mundo.

Através do trabalho de Bielschowsky e Custddio (2011) pode-se ter uma Vvisao
geral do processo historico do setor aéreo brasileiro. Assim, no Brasil, 0 transporte aéreo teve
como funcdo principal a integracdo nacional, j& que se fazia necesséaria a comunicacdo fisica
entre os principais centros econdmicos do pais e entre estes as areas mais remotas. Com isso,
0 setor surge no Brasil na segunda metade da década de 1920 dominado por duas subsidirias
de empresas estrangeiras, a alemd Condor Syndikat e a francesa Compagnie Générale
Aéropostale. A alemd foi criada em 1927 e teve seu nome modificado para Servicos Aéreos
Condor Ltda., passando a Servicos Aéreos Cruzeiro do Sul em 1943 devido a obrigatoriedade
da nacionalizacdo de diversas empresas alemds durante a Segunda Guerra Mundial. Ja a
francesa inicializou suas operagbes em 1927 e encerrou-as em 1931, mas mesmo tendo uma
vida curta a empresa foi importante no desenvolvimento posterior do setor gragas a montagem
de uma boa infraestrutura aeronautica.

O mercado de transporte aéreo na década de 1930 foi marcado por fortes barreiras
a entrada, pois nem todas as empresas tinham acesso privilegiado a tecnologia, ficando
concentrada as subsidiarias de empresas estrangeiras. Por esse motivo, percebemos um
predominio de empresas estrangeiras em 1920-1930. Mesmo ocorrendo essas restricdes
tecnoldgicas, algumas empresas brasileiras conseguiram seu espaco no setor. Em 1927, a
Viagdo Aérea Rio Grandense S/A (VARIG) foi fundada por um alemdo naturalizado
brasileiro, com a ajuda da Condor Syndikat. A Viacdo Aérea Sdo Paulo (VASP) comecou
suas operacBes em 1933 e foi criada por um grupo de empresarios nacionais, mas devido a
dificuldades financeiras, ela foi absorvida pelo estado de S&o Paulo em 1934.

Na década de 1940 houve um processo de difusdo tecnoldgica no setor, o que
acabou reduzindo as barreiras a entrada e ja no final da década de 1950, o setor passou por um
novo periodo de inovagfes radicais com a operacdo de jatos comerciais visando aumentar a
produtividade das empresas aéreas. Mas, agora diferente das décadas passadas este novo ciclo
de inovagOes passou a ser incorporado pelas grandes empresas nacionais. Neste ambito,
temos a consolidacdo da VARIG, o crescimento da VASP e a criacdo da empresa Sadia-
Transbrasil e com isso, cerca de dezesseis empresas brasileiras operavam no setor, sendo que

algumas detinham apenas dois ou trés avibes, fazendo principalmente ligacbes regionais.
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Como o mercado na época tinha dimensBes reduzidas, acabou-se gerando um excesso de
oferta e muitas dessas empresas acabaram falindo ou sendo absorvidas por outras.

Na década de 1960 — 1970, o mercado regional foi dividido em cinco grandes
areas, onde cada area era monopolio de uma determinada empresa. A regido Norte era
controlada pela TABA, o Centro-Sul pela Rio-Sul, 0 Nordeste pela companhia Nordeste, o
Centro-Oeste pela VOTEC, e os estados de S&o Paulo e Mato Grosso do Sul pela TAM. Em
1995, a Cruzeiro Sul é adquirida pela VARIG, passando esta a ter 35% do transporte aéreo
doméstico. A forte expansdo da economia brasileira entre 1967 e 1980, fez com que houvesse
uma expansdo da demanda por transporte aéreo e algumas empresas, como a VARIG,
aumentaram suas frotas gracas a modernizagbes. (BIELSCHOWSKY; CUSTODIO, 2011)

No entanto, a partir da decada de 1980 até 2002, com a crise da divida externa a
economia brasileira enfrentou um longo periodo de estagnacdo. E no setor aéreo ndo foi
diferente. As empresas comecaram a se endividar devido a falsas expectativas de demanda e
também a crise do petroleo que acarretou no aumento dos precos dos combustiveis. Assim, na
aviacdo regional, a crise provocou a venda ou a faléncia de todas as empresas. A Unica
excecdo foi a TAM, que expandiu suas atividades na década de 1980, adquirindo a VOTEC
posteriormente, passando a operar a ponte aérea Rio-Sdo Paulo em 1989, e se expandindo no
mercado nacional com a desregulamentacdo da década de 1990. Nesta década também ocorre
a entrada da empresa TRIP que inicia suas operacdes em 1998, se tornando a maior
companhia do segmento regional da América Latina.

Os anos 2000 foram marcados pela mudanca das empresas lideres e pelo forte
crescimento da demanda a partir de 2003. O acirramento da concorréncia resultou na faléncia
da Transbrasil no ano de 2001. O panorama das condicbes macroeconémicas do pais, a
liberalizacdo do mercado entre 2001-2002 e a debilidade das empresas tradicionais
permitiram, em 2001, a entrada da GOL no setor que intensificou ainda mais a concorréncia
setorial, resultando, em 2005, na falencia da VASP. A GOL teve um forte crescimento logo
em seu primeiro ano de operagdes devido ao seu modelo de atuacdo, low fare, low cost, baixo
custo e tarifa, e também devido a massiva publicidade que ela fazia. Em 2007, apds perdas
continuas de mercado, a VARIG foi vendida para a GOL. A GOL, dessa forma, torna-se a
segunda maior empresa do setor, atras apenas da TAM.

Nesse mesmo periodo, a partir de 2000, além da entrada da GOL, outras empresas
também ingressaram no mercado de transporte aéreo. A Ocean Air entrou no mercado em
2002 e lentamente wveio aumentando sua participacdo no setor, chegando hoje a

aproximadamente 7%. Ela mudou o nome fantasia para Avianca em abril de 2010. A BRA
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iniciou suas operacOes regulares em 2004, mas encerrou-as em 2007. A Webjet, que entrou no
mercado em 2006, enfrentou dificuldades iniciais, mas conseguiu razoavel participacdo. No
entanto, ela encerrou suas operacfes em novembro de 2012. A TAM Linhas Aéreas passou a
ser Grupo TAM que reune as operacBes da TAM Linhas Aéreas e Pantanal Linhas Aéreas a
partir de setembro de 2010. Em 2008 ocorreu a entrada da Azul, que vem apresentando um
crescimento consideravel nos poucos anos que ela ja tem de existéncia. (ANAC)

Em 2012, a Azul anunciou a fusdo com a TRIP Linhas Aéreas, formando a Azul
TRIP S/A, e pode-se prever com essa fusdo que elas passardo a deter cerca 15% do mercado.
Assim, a Azul tera mais forca e suporte para aumentar sua insercao no setor.

Além dessas empresas nacionais, ha também grandes companhias internacionais
que operam no Brasil. Dentre elas, podemos citar: American Airlines, United Airlines, Lufthansa,
Japan Airlines, South African Airways, British Airways, Air France, Air Canada, TAP Portugal.

Atualmente, o setor aéreo brasileiro vem enfrentando uma série de obstaculos que
podem dificultar o crescimento do setor. Com a popularizagdo do mesmo, 0 avido passou a ser
um dos meios de transporte mais utilizados, aumentando consideravelmente a demanda desse
servico. No entanto, a estrutura aeroportuaria ndo acompanhou na mesma Proporcdo esse
crescimento, ocasionando na utilizacdo da capacidade méxima de alguns aeroportos, como é o
caso de Congonhas, Guarulhos e Brasilia. Além disso, as empresas tém que lidar com uma
carga tributaria muito elevada, proxima dos 39% e com margens muito reduzidas de
rentabilidade, j& que possuem altos custos, devido principalmente ao preco do combustivel
que ¢ atrelado ao ddlar e que sofrem quando hd uma valorizacdo da mesma. Fato esse que
vem ocorrendo hoje. (IPEA, 2010)

Contudo, também temos um ambiente favoravel para superar esses gargalos com
um aquecido mercado interno, o aprofundamento do processo de globalizagio e uma
oportunidade impar com a Copa do Mundo de 2014, no qual deverdo ser feitos muitos
investimentos no setor aeroportudrio de forma a comportar 0 aumento do fluxo de pessoas

nesse periodo e que ficara como legado para a sociedade.


http://pt.wikipedia.org/wiki/American_Airlines
http://pt.wikipedia.org/wiki/United_Airlines
http://pt.wikipedia.org/wiki/Lufthansa
http://pt.wikipedia.org/wiki/Japan_Airlines
http://pt.wikipedia.org/wiki/South_African_Airways
http://pt.wikipedia.org/wiki/British_Airways
http://pt.wikipedia.org/wiki/Air_France
http://pt.wikipedia.org/wiki/Air_Canada
http://pt.wikipedia.org/wiki/TAP_Portugal
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3 A AZUL LINHAS AEREAS

A Azul Linhas Aéreas Brasileiras nasceu a partir do interesse do empresario
David Neeleman em investir na aviagdo no pais. Embora, ele tivesse passado a maior parte de
sua vida nos Estados Unidos, ele nasceu no Brasil, podendo assim utilizar seu capital para
fundar a empresa, ja que o capital estrangeiro é limitado no setor aéreo. Ele ficou famoso
mundialmente por ter fundado duas das maiores e mais lucrativas empresas aéreas seguidoras
do conceito “Low Cost, Low Fare” na América do Norte — a americana jetBlue e a canadense
Westjet. Apds, essas experiéncias ele decidiu criar uma companhia no Brasil. (MORAES,
2010)

A primeira aeronave da empresa - 0 Embraer 190, chamado "O Rio de Janeiro
continua azul", foi batizada em 17 de setembro de 2008 e juntamente foi divulgado um total
de 200 mihdes que seria investido nela, tornando-se, assim, a companhia aérea mais
capitalizada em sua fundagdo na histéria da aviacdo civil.

A Azul Linhas Aéreas realmente comecou a operar em dezembro de 2008 com
voos inaugurais ligando Campinas a Salvador e Campinas a Porto Alegre. Mesmo tendo
pouco tempo de existéncia, ela conseguiu consideravel participacdo no mercado de forma que
hoje ela dettm cerca de 12, 57% do setor aéreo doméstico, demonstrando um rapido
crescimento.

A empresa entrou no setor causando barulho e uma série de reacbes das suas
principais concorrentes, TAM e GOL. Primeiro, ela incrementou muito a sua visibilidade
criando uma campanha para decidir o nome da empresa por meio de votacdo publica.
Segundo, ela se manteve fiel ao plano estratégico de trabalhar com apenas um tipo de
aeronave e com tamanho menor que as operadas pelas principais empresas estabelecidas,
oficializando, assim, a compra de 36 aeronaves da Embraer. Dentre 0s outros aspectos
marcantes, podemos citar também o seu modelo de negocios que procurava a diferenciacdo de
produto como vantagem competitiva, malha de voos na ligacdo direta entre mercados que
requerem escalas e conexdes e pratica de “precos nao-predatdrios”, ou seja, alinhados com o
mercado e respeitando flutuacBes na cotacdo do preco do petrdleo. (BETTINI; OLIVEIRA,
2009)

O aeroporto de Viracopos, em Campinas, foi escolhido para ser o principal hub
and spoke da empresa, ap0s uma tentativa frustrada de criar uma grande base em Santos
Dumont, Rio de Janeiro e devido a falta de slots (Sistema de Alocacdo de Horérios de

Chegadas e Partidas de Aeronaves) em aeroportos de maior visibilidade. Em janeiro de 2009,
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a companhia lancou o Tudo Azul, seu Programa de Vantagens. J& em agosto de 2009, a
empresa bateu um recorde mundial: foi a que mais rapidamente transportou 1 milhdo de
passageiros desde o primeiro voo. E em julho de 2010, a empresa despachou seu primeiro voo
internacional, um charter a Buenos Aires e langou o Azul Crédito, para o pagamento de
passagens através de parcelamento no cartdo de crédito, boleto bancério, débito em conta
corrente e cheque. (MESQUITA, 2011)

Em 2012 foi anunciada a fusdo da Azul com a TRIP Linhas Aéreas e juntas elas
passardo a ocupar quase 15% do mercado, consolidando-se assim, como a terceira maior
empresa do setor. O Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (CADE) aprovou a fusdo
em marco de 2013, sob a condicdo que a TRIP elimine, gradualmente, até o fim de 2014, o
acordo de compartilhamento de voos (code share) que tem com a concorrente TAM.

Atualmente a Azul possui voos para todas as capitais do nordeste, sudeste, centro-
oeste e sul, com uma malha aérea de aproximadamente 100 cidades, mais de 840 voos diarios
e com uma frota estratégica composta de 69 E-Jets e 47 ATRs, totalizando 116 aeronaves. Ter
avides menores de 70 a 116 lugares como os jatos da Embraer que custam de US$ 30 milhGes
a US$ 38 milhdes e os ATRs que custam em torno de US$ 20 milh6es faz parte de seu plano
estratégico ja que eles sdo mais baratos se comparados aos Airbus e Boeing com até 174
lugares utilizados pelas concorrentes que custam US$ 65 milhdes e ainda consomem até 40%
menos combustivel. Com esses avibes de menor porte, a Azul consegue uma taxa de ocupacgdo
maior do que as rivais. O indice de utilizacdo dos assentos da companhia é de 84%, contra
uma média nacional de 75,5%, calculada pela ANAC. Outro ponto fundamental na estratégia
de Neeleman é o tempo que as aeronaves se mantém no ar. Segundo o empresario, a frota da
companhia passa 14 horas por dia voando, em média, gracas a uma malha muito pulverizada,
focada em voos regionais, enquanto as concorrentes passam de 9 a 11 horas. Assim, segundo a
Embraer, a Azul se tornou a nimero 1 do mundo em eficiéncia de utilizacdo de suas
aeronaves. (CILO, 2012)

Além de todas essas estratégias utilizadas, segundo o site da empresa, 0 Sucesso
deveu-se também ao seu diferencial de servicos e atendimentos, como: Onibus Executivo
Azul, um 6nibus que sai de locais estratégicos transportando passageiros com todo o conforto,
direto para o aeroporto; os avides da Embraer, que oferecem mais espaco para as pernas e sem
aquela desconfortavel poltrona do meio; servico de bordo que inclui doze tipos de snacks dos
quais vocé pode servir-se a vontade; entretenimento a bordo com monitores individuais com
sistema de transmissdo de televisdo ao vivo; tarifas competitivas; malha abrangente que inclui
cidades do interior e os voos sem escalas.


http://exame.abril.com.br/topicos/cade
http://www.voeazul.com.br/experiencia-azul/espaco-azul
http://www.voeazul.com.br/experiencia-azul/lanches-azul
http://www.voeazul.com.br/experiencia-azul/tv-a-bordo-azul
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Esse éxito da companhia é atestado por grandes reconhecimentos nacionais e
mternacionais. Em 2011, a companhia ji recebeu os seguintes prémios: “Melhor Empresa
Aérea do Brasil” pela revista Viagem e Turismo e pela revista Avido Revue; “One of the 30
Worlds Hottest Brands™ pela Advertising Age de Nova York e “Melhor companhia aérea low-
cost da América Latina”, pela Skytrax World Airline Awards. Ndo é a toa que a empresa ja

ocupa o terceiro lugar com menos de cinco anos de atuacdo no mercado.
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4 METODOLOGIA E REFERENCIAL TEORICO

4.1 Teoria dos Jogos

Entende-se por mercado um intercdmbio de bens e servi¢os entre compradores e
vendedores. O comportamento desses ofertantes e demandantes no mercado ndo € uniforme
em decorréncia da propria dindmica da economia capitalista, 0 que acaba diferenciando o
poder dos diferentes agentes econdmicos. Com isso, dependendo das caracteristicas desses
agentes e do mercado como um todo, tem-se diversas estruturas de mercado.

A concorréncia perfeita e o monopdlio sdo os dois casos extremos. No primeiro
existe multiplicidade de vendedores e compradores de maneira que nenhum deles
individualmente tem poder sobre os precos, os produtos sdéo homogéneos e ndo ha barreiras de
entrada ou saida de empresas. J& no monopdlio existe apenas um vendedor para muitos
compradores, ndo h& substitutos préximos para seus produtos e ha barreiras legais,
tecnoldgicas e econdmicas ao ingresso de concorrentes no mercado.

No entanto, observa-se que a maioria dos mercados se encontra no meio termo
dessas duas estruturas, inclusive o mercado do setor aéreo. Esses mercados tem uma estrutura
oligopolista, ou seja, ha poucos fornecedores e cada um detém uma grande parcela do
mercado, de forma que qualquer mudanca na sua politica de vendas afeta a participacdo de
seus concorrentes, levando-os a reagir. Pode-se perceber isso se, por exemplo, uma empresa
reduzir seu preco abaixo do que estd sendo praticado nesse mercado, ele consequentemente
atraira os clientes dos concorrentes. E se esses concorrentes baixarem também seus precos, de
modo que ninguém figue com vantagem, o nivel de lucro dessas empresas provavelmente
reduzird. Vale lembrar também que nesses mercados hd uma tendéncia a concentracdo de
capitais através de fusdes e isso foi bastante perceptivel no decorrer do processo historico do
nosso setor de interesse.

E gracas a essa interdependéncia das agdes como no caso das empresas em um
setor oligopolistico que surge a teoria dos jogos, de forma a analisar formalmente o
relacionamento estratégico entre os agentes. Todo esse processo comega pela formulagdo de
um jogo. Um jogo é composto por um conjunto de jogadores, as estratégias possiveis de cada
um desses jogadores, os interesses ou preferéncias dos mesmos que € representada pela
funcdo utilidade de cada um (o ganho ou payoff do jogador) e as regras do jogo. (FIANI,
2006)
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Para o caso especifico do setor aéreo, 0s jogadores sdo as empresas que atuam
nesse setor, as utilidades sdo os lucros e as estratégias podem ser as mais variaveis possiveis,
mas geralmente consideramos a quantidade produzida ou também o preco.

Para a determinagdo desse preco e/ou quantidade produzida de cada empresa de
um mercado oligopolista deve-se imaginar que essas empresas estdo fazendo o melhor para
alcancar seu objetivo de maximizar lucro. Sabendo que a acdo de um jogador dependera da
acdao do outro, Nash (apud PINDYCK; RUBINFELD, 2002) usou o conceito de equilibrio no
gual o conjunto de estratégias de cada empresa é a melhor possivel dado que as empresas
concorrentes também a estdo fazendo e ambas estdo objetivando maximizar lucro.

Podemos destacar trés modelos de oligopdlio: Cournot, Bertrand e Stackelberg.
Todos abordam especificas inter-relagdes concorrenciais em oligopolio e podem ser
analisados sob a Gtica da teoria dos jogos, incluindo as decisdes sobre determinacdo de precos
e/ou quantidades a produzir, compativeis com o conceito de equilbrio de Nash e com o

objetivo maior da maximizagdo de lucros. (FIANI, 2006)

4.2 Modelo de Cournot

4.2.1 Com 2 empresas (duopdlio)

Para analisar o caso do setor aéreo, sera utilizado o modelo de Cournot (1938) que
propbe estudar o equilibrio de certo mercado oligopolista onde duas empresas irdo decidir
estrategicamente quanto produzir de certo produto homogéneo. (FIANI, 2006)

O equilbrio sera atingido quando cada empresa estimar corretamente a
quantidade de producdo do concorrente e determinar adequadamente o seu préprio nivel de
producdo, compativel com a maximizacdo do lucro.

As hipoteses fundamentais do modelo basico de Cournot, de acordo com Fiani
(2006), sdo: (i) o produto das empresas € homogéneo, (i) o preco (Unico) de mercado resulta
da oferta agregada das empresas, e (i) as empresas determinam simultaneamente a
quantidade oferecida.

Segundo Cabral (1994), o0 modelo tem a seguinte estrutura: a variavel estratégica
manipulada por cada empresa é a quantidade produzida; as quantidades sdo escolhidas
simultaneamente; o lucro de cada empresa (a utilidade de cada jogador) é funcdo da

quantidade produzida por essa empresa e do preco de mercado, que por sua vez, € funcdo da
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quantidade produzida por ambas as empresas; finalmente, o equilibrio de mercado é dado pelo
equilibrio de Nash, também conhecido por equilibrio de Nash-Cournot.

Para entendermos melhor, segue a derivacdo algébrica do equilibrio de Cournot.
Seja P =a—bQ a inversa da funcdo demanda no qual P é o preco e Q é a quantidade, Q =
¢1 + g, e ainda que o custo marginal de cada empresa é constante e igual a ¢. O lucro da
firma 1 é dado por:

7T1(CI1»CI2) =(P - C)Ch
=(a—-bq,— bg,— o) q, 4.1)

A condicdo necessaria para maximizar m, € dada por:

a—bq,— bg,— c—bq; =0 4.2)
ou

2bq,=a— bg,— ¢ 4.3)
ou ainda

0= 5= 24, = 4i(q2) (4.4)

O equilibrio de Nash-Cournot é dado em geral, pelo sistema q; = q;(q;). Assim,

tem-se:
_a-—c 1
ql - Zb 2 q2
(4.5)
_a—c 1
qZ - Zb 2 ql
Como sistemas lineares simétricos admitem apenas solucdes simétricas. Tem-se,
portanto:
a—c 1

1= 5, ;% (4.6)
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Decorre que

Q' =a = 5 4.7)
E ainda

Q"= af +a) = 357 (48)
PV =a-bQ"¥=-a+ =c (4.9)

Recordemos que o preco de equilibrio em situacdo de monopdlio e concorréncia
perfeita é dado, respectivamente, por PM = %a + %c e P¢ =c. Dado que PY, PM e P¢ sdo

combinacdes convexas de a e ¢ e dado que a > ¢, confrma-se que: PM > PN > pC,
(CABRAL, 1994)

4.2.2 Com varias empresas (oligopdlio)

Agora, analisaremos o caso no qual existe no mercado varias empresas (N
empresas). Podem-se destacar dois tipos: empresas idénticas que tém o mesmo custo marginal
e empresas heterogéneas com custos marginais diferentes.

No primeiro caso como as empresas tem 0 mesmo custo, utiliza-se uma empresa e
calcula-se seu nivel de produgdo como uma funcdo dos niveis de producdo das demais

empresas. Desse modo, derivaremos a funcdo Otima da empresa 1.
Maxm, = (p(Q)q,— cq,) = la —b(Ziz1q0]a; — cax (4.10)
1
A condicdo necessaria € dada por

Z%: a—2bq,— bYN,q;— c=0 (4.11)
1

Assim, a funcdo 6tima da empresa 1 como uma fun¢do dos niveis de producdo das

demais empresas (q,, qs,-.-,q,) € dada por

Rz 450 @n) = 5= S, 4 (4.12)
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Desde que todas as empresas sejam idénticas, pode-se supor no equilibrio de
Cournot que as empresas produzirdo as mesmas quantidades. Assim, qf = q5s == qf.

Com isso, q; = q. Substituindo a variavel g na equagéo anterior, tem-se:

a—c

q= - Z(N-1)gq (4.13)
Portanto
c a—c¢
7= N+ Db
(4.14)
a—c¢ N
0 =g = (59) (%)
O preco de equilibrio e o nivel de lucro de cada empresa sdo dados por
c_ c _ a+Nc c _ (a—c)? _ c\2
pf=a-bQ°=—— e T = b(q°)~. (4.15)
Nota-se que se N = co temos
-0 € - N y_2a=¢ 4.16
lim a”=0. lim a” = lim C5 67 = G5 (419

Eis o equilibrio de Cournot, quando o0 niumero de empresas crescem
indefinidamente, os niveis de producdo de cada empresa aproximam-se de zero enquanto 0sS
niveis de producdo agregado da indUstria aproxima-se dos niveis de producdo dos

competidores.
lim p° =i b =e = p"
im MK TN ' (4.17)

Segundo Cabral (1994), com base na equacdo acima formula-se a proposicdo a
respeito do equilibrio de Cournot: “a medida que o nimero de empresas aumenta, o preco de
equilibrio aproxima-se do preco de equilibrio da concorréncia perfeita”.

Ja para empresas heterogéneas com custos marginais diferentes, que é o que
ocorre na pratica e € o caso desse trabalho, temos ¢; > 0, i=1, ..., N e cada empresa i escolhe
sua quantidade de producéo q; de maneira que

MaxIT, (q;,0) = [a—bg, —b(}_q5)Ia; —c,q, (4.18)

j#i
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Assumindo qf > 0 para Vi, a condi¢do necessaria sera:
a—2bqi — X+ 95 = ¢, i=1,.<N (4.19)

Como resolver N equacBes (N condicBes necessarias) para N niveis de producéo é
demasiado trabalhoso, resolve-se para o nivel de producdo agregada pela reformulacdo da

condicdo necessaria na forma de

a— bqf — bQ° = ¢, i=1,...,N (4.20)
Assumindo para todo q; onde i =1, ..., N, lucros:

Na—bQ° — bNQ° = X' (4.21)

Portanto o equilibrio de Cournot para quantidade e pre¢o agregados na industria
sdo dados por:

n n
Na  Xic c a 2t C

W+Db  (N+Db P = i1 Nar (4.22)

Q=

4.3 Indice de Herfindahl

O indice de Herfindahl-Hirschan (HHI) é uma medida estatistica de concentracéo,
calculada pela soma dos quadrados das fatias de mercado de todas as empresas do setor. Ele é
influenciado pelo ndmero de participantes no mercado e pelo grau de concentracao.

Define-se da seguinte forma:
HHI = Y, s?; (4.23)

Sendo s2; a fatia de mercado da empresa i, medida em porcentagem, elevado ao

i
quadrado e n o nimero total de empresas.

Segundo o critério adotado pela Federal Trade Commission (FTC) é considerado
desconcentrado o mercado com o valor do indice até 1.500, moderadamente concentrado o

que vai de 1.500 até 2.500 e extremamente concentrado o que tem indice acima de 2.500.

4.4 Indice de Lerner
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Para medir o poder de mercado das empresas que fazem parte do setor, no caso de
interesse, o setor aéreo, sera utilizado o indice de Lerner. Este indice foi introduzido por Abba

Lerner em 1934 e é dado por:

(4.24)

Em que P € o preco e C,,, € 0 custo marginal. O seu valor situa-se entre 0 e 1 e
guanto maior for L, maior serd o grau de poder do mercado das empresas.

Conforme Cabral (1994), o modelo de Cournot pode ser generalizado de forma a
relacionar o indice de Lerner com o indice de concentracdo e a elasticidade.

Assim, sabendo que a fun¢do lucro da empresa i € dada por:

m;(qy,.,q,) = Pq;— C;, (4.25)

Sendo que P € a inversa da funcdo demanda e C; a funcdo custo da empresa i. A

condicdo de 12 ordem para max m; € :

ou

De modo que P'=dP/dQ. Sabendo que o Indice de Lerner da empresa i é
definido por:
P-C';

Li=— (4.28)

A partir de (4.27) temos:

Li==—% (4.29)
-
Si

= (4.31)

&
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Sendo que
— _4eP
= "o (4.32)
a;
S; = E‘ (4.33)
Definindo o indice de Lerner do mercado como a média ponderada
L = ZSL'LL' (434)
Entdo a partir de (4.31), temos
L =Ys2="21 (4.35)

& &

Através da formula (4.35) podemos verificar uma relacdo diretamente
proporcional entre concentracdo (HHI) e poder de mercado (indice de Lerner) e uma relacao
inversa entre poder de mercado e elasticidade. E, realmente faz todo sentido, j& que em um
mercado altamente concentrado provavelmente havera algumas empresas com alto poder de
mercado. E ja quando temos uma demanda mais elastica ou mais sensivel a pregos, & mais
dificil as empresas deterem elevado poder de mercado, de forma que as elas ndo conseguem
facilmente distanciar o preco do custo marginal .

Este resultado é importante para formalizar o paradigma ‘estrutura-conduta-
resultados”, pois mostra uma relacdo entre a estrutura medida pelo HHI, os resultados
medidos pelo indice de Lerner, dado certo padrdo de comportamento, a concorréncia a la
Cournot. (CABRAL, 1994)

4.5 Experimento Contrafactual

Para avaliar o impacto causado pela entrada da Azul Linhas Aéreas no setor aéreo
foi realizado um experimento contrafactual que consiste em analisar como seria 0
comportamento do mercado aéreo sem a presenca da empresa Azul. Para entender melhor

como é feito esse contrafactual, segue o exemplo abaixo:
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Tabela 1- Exemplo para explicacdo do contrafactual

TAM | GOL/VRG| AZUL | AVIANCA | WEBJET TRIP_ | OUTRAS| Total

Mercado Real 40,79% 33,91% 10,02% 5,36% 4,79% 4,47% 0,67% 100%
Contrafactual 45,33% 37,68% - 5,96% 5,32% 4,97% 0,74% 100%

Elaboragdo propria
Dados: ANAC - 2012

Na primeira linha tém-se as empresas que atuam no mercado, na segunda as fatias
de mercado que essas empresas dettm no mercado real e na terceira linha, no contrafactual,
tém-se as fatias de mercado que essas empresas deteriam caso ndo existisse a Azul.

O caélculo para o indice de participacdo das empresas no contrafactual é bem
simples. Basta dividir o percentual do mercado real pelo somatério dos percentuais desse

mercado excluindo o percentual referente a empresa Azul. Para o caso acima, temos:

40,79 40,79

TAM: = = 45,33%
40,79 + 33,91 + 5,36 + 4,79 + 4,47 + 0,67 89,98
33,91 33,91

GOL = 37,68%

: 40,79 + 3391 +5,36 +4,79 + 4,47 + 0,67 - 89,98

E assim por diante para as demais companhias aéreas. Como podemos imaginar, a
variacdo da participacdo das empresas neste contrafactual alterard o indice de concentracdo e
de poder de mercado desse setor. E € com o intuito de investigar o impacto causado no setor
com a entrada da Azul que serd feita uma andlise comparativa acerca do indice de
concentracdo (HHI) e de poder de mercado (Lerner) no mercado real e no contrafactual, de
modo a extrair o efeito isolado dessa variacdo. Desse modo, é essa diferenca que mostrara o

real impacto da entrada da empresa no setor aéreo.
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5 BASE DE DADOS

A variavel utilizada no estudo que serviu de base para o calculo das fatias de
mercado das empresas do setor corresponde a quantidade de passageiros pagos/km
transportados no mercado aéreo doméstico brasileiro. Ja as elasticidades-preco da demanda da
indUstria utilizada para o célculo do indice de Lerner foram retiradas do trabalho de DeSouza
(2011) que trata de um estudo sobre o setor aéreo brasileiro.

Foram utilizados dados trimestrais visto que as alteragdes mensais sdo minimas,
compreendendo o periodo de marco de 2007 a marco de 2013. Essas fatias de mercado das
empresas que serviram de base para o célculo dos indices de concentragdo e poder de mercado

no setor aéreo foram extraidas do sitio da ANAC (Agéncia Nacional da Aviacdo Civil)

Tabela 2 — Participacdo das companhias no mercado aéreo doméstico brasileiro

Participacdo de mercado (%)

Periodo TAM | GOL | VRG | OCEANAIR | BRA | AZUL | WEBIET | TRIP| OUTRAS
mar/07 5172 3658 452 166 281 - 062 040 169
jun/o7 4911 3983 293 224 340 - 047 041 162
set/07 4815 3905 250 261 460 - 093 05 161
dez/07 4861 4116 341 3,79 - 109 052 143
mar/08 5144 3743 393 378 - 154 101 089
jun/08 4859 3862 7,19 1,63 - 211 106 079
set/08 5281 3545 443 226 - 292 137 076
dez/08 2911 242 - 2,56 - 031 370 128 082
mar/09 4930 3947 - 306 - 223 38 133 072
jun/09 4477 4219 - 256 - 431 423 121 073
set/09 4415 4185 - 2,24 - 468 476 155 077
dez/09 4306 4196 - 2,22 . 475 562 172 067
mar/10 N7 444 - 240 - 53 602 210 092
jun/10 201 P11 - 2,74 - 568 615 237 104
set/10 240 3946 - 2,84 - 670 53 226 101
dez/10 4325 3793 - 248 - 748 507 271 1,09
mar/11 4184 3883 - 242 .77 541 260 119
jun/11 4168 3713 - 2,94 - 86l 551 324 090
set/11 822 388 - 379 - 912 560 361 079
dez/11 4045 3508 - 393 - 97 58 416 076
mar/12 3825 3444 - 5,54 - 98 671 433 087
jun/12 4105 3312 - 4,98 . 1017 535 458 076
set/12 4081 3355 - 5,51 - 970 546 436 062
dez/12 4366 3442 - 645 - 1045 - 453 049
mar/13 3926 3619 - 745 - 1257 : 418 066

Elaboragdo prépria
Dados: ANAC
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Na tabela acima se pode ver as fatias de mercado que cada empresa detém no
setor aéreo doméstico brasileiro. Antes de analisar os dados fazem-se necessarios alguns
comentarios acerca de como ela foi dividida e 0s eventuais acontecimentos que ocorreram
com essas empresas ao longo do periodo analisado.

A tabela foi dividida com o nome das principais companhias que detinham uma
relevante participacdo de mercado e as demais companhias como a ABAETE, a NHT, a
PASSAREDO, a TOTAL, etc. foram agregadas em OUTRAS.

Varios eventos ocorreram ao longo desse periodo. Dentre eles, podemos destacar:
a TAM Linhas Aéreas passou a ser Grupo TAM que reune as operagdes da TAM Linhas
Aéreas e Pantanal Linhas Aéreas a partir de setembro de 2010; A GOL Linhas Aéreas passou
a ser GOL/VRG a partir de outubro de 2008 em vista do processo de incorporacdo societario
entre GOL e VARIG; a OCEANAIR mudou o nome fantasia para AVIANCA em abril de
2010; a BRA teve suas operacOes suspensas a partir de novembro de 2007; a AZUL iniciou
suas operagOes em 15 de dezembro de 2008; e a WEBJET encerrou suas operages em
novembro de 2012.

Ainda na tabela, ao analisar os dados pode-se perceber a existéncia de duas
grandes empresas, TAM e GOL, que dominam atualmente cerca de 75% do mercado
doméstico do setor e que aos poucos vem diminuindo sua participacdo. Também se constata 0
aumento consideravel da participacdo das demais empresas, como a WEBJET, a atual
AVIANCA, a TRIP e principalmente a AZUL que em poucos anos de operacao ja ocupa 0 3°

lugar do setor.

No grafico abaixo se pode observar a evolucdo da participacdo das companhias no
mercado aéreo doméstico brasileiro.

Gréfico 1 — Bwlugdo da participacdo das companhias no mercado aéreo doméstico brasileiro
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6 RESULTADOS

Como abordado anteriormente no referencial tedrico e na metodologia foram
calculados os indices de Herfindahl e o de Lerner tanto para o mercado real como para o
contrafactual com o objetivo de mensurar a concentracdo e poder de mercado,
respectivamente.

O indice de Lerner foi calculado para 3 cenarios no qual foram utilizadas trés
elasticidades de demanda da industria. Assim, através do trabalho de DeSouza (2011) no qual
foi feito uma andlise sobre o setor aéreo brasileiro, foram adotados os valores em modulo do
conjunto {0,50, 1,00, 1,50} para essas elasticidades.

Na tabela 3 na proxima pagina podemos observar uma reducdo do indice de
concentracdo em quase todos os trimestres apds a entrada da AZUL. Embora o HHI tenha
reduzido de 4024, 59 para 3077,42 ao longo de todo periodo analisado, ainda temos um
mercado altamente concentrado, j& que o indice permaneceu maior que 2500.

O poder de mercado também acompanhou essa varia¢do, reduzindo-o, ja que ele é
diretamente proporcional ao indice de concentracdo. Sabemos também que ele é inversamente
proporcional a elasticidade, ou seja, quanto maior o valor da elasticidade em modulo, menor é
0 valor do poder de mercado. Facilmente podemos constatar isso na tabela, pois basta
observar que os valores do poder de mercado quando utilizada & =1,5 é menor do que quando
utilizada £=0,5. E faz todo sentido, ja que quando temos uma demanda mais elastica ou mais
sensivel a precos, € mais dificil as empresas deterem elevado poder de mercado, de forma que
as elas ndo conseguem facilmente distanciar o preco do custo marginal.

Para ter um resultado mais preciso de forma a extrair o efeito isolado da reducdo
da concentracdo e do poder de mercado devido realmente a entrada da companhia no setor,
realizou-se um contrafactual, conforme explicado na metodologia que consiste em retirar a
participagdo da AZUL e manter a mesma participacdo relativa das outras companhias em
relacdo ao percentual do mercado que sobrou. Assim, retirando do mercado real, o percentual
de queda da concentracdo desse mercado devido a outros fatores sendo a entrada da
companhia dado pelo contrafactual, pode-se averiguar o real impacto econdmico da entrada
da AZUL no setor.

Na tabela 4 podemos observar os dados de como o mercado aéreo se comportaria
caso a empresa AZUL ndo tivesse entrado no setor. Neste caso ainda percebemos uma queda
do indice de concentragdo e do poder de mercado e isso poderia ter sido ocasionado devido a

uma redistribuicao das participacdes das empresas no setor.



Tabela 3 — BEwlucdo do indice de concentracdo e do poder de mercado no setor aéreo doméstico (mercado real)

Participacdo de mercado (%) Poder de mercado
Periodo | TAM | GOL | VRG| OCEANAIR | BRA | AzuL | WEBJET | TRIP | oUTRAS | HHI =05 | £ =10 | £=15
mar/07 51,72 3658 452 1,66 2,81 - 0,62 0,40 1,69 4024,59 0,8049 0,4025 0,2683
jun/07 4911 3983 293 2,24 3,40 - 0,47 041 1,62 4018,71 0,8037 0,4019 0,2679
set/07 4815 3905 250 2,61 4,60 - 093 0,56 1,61 3871,76 0,744 0,3872 0,2581
dez/07 4861 41,16 341 3,79 - - 1,09 052 143 4359,87 0,8720 0,4360 0,2907
mar/08 51,44 37,43 393 3,78 - - 1,54 1,01 0,89 4080,00 0,8160 0,4080 02720
jun/o8 4859 3862 7,19 1,63 - - 2,11 1,06 0,79 3912,74 0,7825 0,3913 0,2608
set/08 5281 3545 443 2,26 - - 2,92 1,37 0,76 4080,91 0,8162 0,4081 02721
dez/08 4911 4242 - 2,56 - 03l 3,70 1,28 0,62 423330 0,8467 04233 0,2822
mar/09 4930 3947 - 3,06 - 22 3,89 1,33 0,72 4019,18 0,8038 0,4019 0,2679
jun/09 4477 4219 - 2,56 - 431 423 1,21 0,73 3829,18 0,7658 0,3829 0,2553
set/09 4415 4185 - 2,24 - 468 476 1,55 0,77 3752,68 0,7505 03753 0,2502
dez/09 4306 419 - 2,22 - 475 5,62 1,72 0,67 3650,07 0,7300 0,3650 0,2433
mar/10 41,75 4144 - 2,40 - 536 6,02 2,10 092 3535,62 0,7071 0,3536 0,2357
jun/10 4291 3911 - 2,74 - 568 6,15 2,37 1,04 3454,44 0,6909 0,3454 0,2303
set/10 4240 3946 - 2,84 - 670 534 2,26 1,01 3441,75 0,6883 0,3442 0,2294
dez10 4325 37,93 - 2,48 - 748 5,07 271 1,09 3404,82 0,6810 0,3405 0,2270
mar/1l 41,84 3883 - 2,42 - 1n 541 2,60 1,19 3367,42 06735 0,3367 0,2245
jun/11 4168 3713 - 2,94 - 86l 551 3,24 0,90 3247,02 0,6494 0,3247 0,2165
set/11 3822 3887 - 3,79 - 912 5,60 3,61 0,79 3117,38 0,6235 03117 0,2078
dez/11 4045 3508 - 393 - 97 5,84 4,16 0,76 3029,23 0,6058 0,3029 0,2019
mar/12 3825 3444 - 5,54 - 985 6,71 433 0,87 2841,82 0,5684 0,2842 0,1895
jun/12 4105 3312 - 4,98 - 1017 5,35 458 0,76 2959,92 0,5920 0,2960 01973
set/12 4081 3355 - 551 - 970 5,46 4,36 0,62 2964,41 0,5929 0,2964 0,1976
dez/12 4366 3442 - 6,45 - 1045 - 453 0,49 3262,21 0,6524 0,3262 02175
mar/13 3926 3619 - 7,15 - 1257 - 418 0,66 3077,42 0,6155 0,3077 0,2052

Elaboracdo prépria
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Tabela 4 — Contrafactual da ewolugdo do indice de concentracdo e do poder de mercado no setor aéreo doméstico

Participagcao de mercado (%)

Poder de mercado

Periodo | TAM | GoL | VRG | OCEANAIR | BRA | AzuL | wesler | TRIP | OUTRAS HHI =05 [ €=10 [ =15
mar/07 5172 3658 452 1,66 2,81 - 0,62 0,40 1,69 4024,59 0,8049 0,4025 0,2683
jun/07 4911 3983 293 2,24 3,40 - 0,47 041 1,62 401871 0,8037 0,4019 0,2679
set/07 4815 3905 2,50 2,61 4,60 - 0,93 0,56 1,61 387176 0,7744 0,3872 0,2581
dez/07 4861 4116 341 3,79 - - 1,09 0,52 1,43 4359,87 0,8720 0,4360 0,2907
mar/08 5144 3743 393 3,78 - - 1,54 1,01 0,89 4080,00 0,8160 0,4080 0,2720
jun/0s 4859 3862 7,19 1,63 - - 2,11 1,06 0,79 3912,74 0,7825 0,3913 0,2608
set/08 5281 3545 4,43 2,26 - - 2,92 1,37 0,76 4080,91 0,8162 0,4081 0,2721
dez/08 4926 4255 - 2,57 - 0,00 371 1,29 0,62 425959 0,8519 0,4260 0,2840
mar/09 5042 4037 - 313 - 0,00 3,98 1,36 0,74 4204,23 0,8408 0,4204 0,2803
jun/09 4679 44,09 - 2,67 - 0,00 4,42 1,26 0,76 4182,03 0,8364 04182 0,2788
set/09 4632 4391 - 2,35 - 0,00 5,00 1,62 0,81 4130,27 0,8261 0,4130 0,2754
dez/09 4521 44,05 - 2,33 - 0,00 5,90 1,81 0,70 402361 0,8047 0,4024 0,2682
mar/l0 4411 4378 - 2,54 - 0,00 6,36 2,22 0,98 3947,36 0,7895 0,3947 0,2632
jun/10 4549 4147 - 2,90 - 0,00 6,52 2,51 1,10 3883,05 0,7766 0,3883 0,2589
set/10 4544 42,29 - 3,05 - 0,00 5,72 2,42 1,08 3953,43 0,7907 0,3953 0,2636
dez10 4675 40,99 - 2,68 - 0,00 5,48 2,93 1,18 3977,28 0,7955 0,3977 0,2652
mar/ll 4534 42,07 - 2,62 - 0,00 5,86 2,82 1,29 3053,66 0,7907 0,3954 0,2636
jun/il 4560 40,63 - 3,22 - 0,00 6,03 3,54 0,98 3887,24 0,7774 0,3887 0,2591
set/11 4205 42,77 - 4,18 - 0,00 6,16 3,97 0,87 377476 0,7550 03775 0,2517
dez11 4483 3888 - 4,35 - 0,00 6,48 4,61 0,85 3720,82 0,7442 03721 0,2481
mar/l2 4243 3821 - 6,15 - 0,00 7,44 4,81 0,96 3496,82 0,6994 0,3497 0,2331
jun/12 4570 36,86 - 5,54 - 0,00 5,96 5,10 0,84 3667,87 0,7336 0,3668 0,2445
set/12 4519 3715 - 6,10 - 0,00 6,05 483 0,69 3635,19 0,7270 0,3635 0,2423
dez12 4875 3844 - 7,20 - 0,00 - 5,06 0,55 4067,79 0,8136 0,4068 0,2712
mar/l3 4490 4139 - 8,18 - 0,00 - 478 0,76 4025,71 0,8051 04026 0,2684

* Nota: O contrafactual foi calculado apds a entrada da AZUL em dezembro de 2008.
Elaboracdo préopria
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No entanto, fazendo uma andlise do periodo apos a entrada da AZUL até o Ultimo
trimestre analisado no mercado real verificamos que o HHI reduziu de 4233,30 para 3077,42,
mostrando, assim, uma queda dos indices de concentracdo e poder de mercado de 27,3%.
Enquanto que sem a presenca da AZUL no contrafactual, o HHI reduziu de 4259,59 para
4025,71, havendo uma reducdo dos indices de apenas 5,5%. Deste modo, verifica-se que 0
impacto econdmico da entrada da empresa no setor, dado pela diferenca desses dois

percentuais, foi de 21,8%.

Nos graficos abaixo se pode verificar mais facilmente o comportamento dos
indices de concentracdo e de poder de mercado com e sem a presenca da AZUL no setor.

Gréfico 2 — Bwlucdo do indice de concentragdo no setor aéreo doméstico com e sem a
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Gréfico 3 - BEwlugdo do poder de mercado no setor aéreo doméstico utilizando £=0,5
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Gréficod - Bwlucdo do poder de mercado no setor aéreo doméstico utilizando £ =1,0
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Grafico 5 - Ewlucdo do poder de mercado no setor aéreo doméstico utilizando £€=1,5
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Pode-se perceber que todos os graficos possuem o mesmo formato e isso se deve
ao fato de os dois indices serem proporcionais.

De modo geral conclui-se que o impacto da entrada da AZUL foi positivo, ja que
houve uma reducdo da concentracdo e a consequente queda do poder de mercado no setor
aereo brasileiro. Dessa forma, os consumidores desses servicos acabam se beneficiando, ja
que as empresas precisardo ser mais competitivas, cobrando pregos mais acessiveis ou até

oferecendo produtos diferenciados para ndo perderem clientes para o concorrente.
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7 CONCLUSAO

Com o objetivo de analisar o impacto causado pela entrada da Azul Linhas Aéreas
no setor aéreo domestico brasileiro foi feito um estudo acerca da evolugdo do indice de
concentracdo mensurado pelo indice de Herfindahl (HHI) e do poder de mercado calculado
pelo indice de Lerner do setor. E para se extrair o efeito isolado na reducdo desses indices, foi
feito também um contrafactual simulando o mercado sem a presenca da companhia.

Apobs a entrada da Azul em dezembro de 2008 pOde-se observar uma reducdo em
quase todos os trimestres do indice de concentracdo juntamente com a queda do poder de
mercado j& que ele é diretamente proporcional ao HHI. No entanto, o mercado ainda se
mostrou altamente concentrado com um HHI acima de 2500.

Embora o mercado aéreo ainda seja bastante concentrado nas mdos das empresas
TAM e GOL, percebemos uma grande evolucdo da participacdo das empresas menores como
a AVIANCA e a AZUL. Outra tendéncia também muito notavel no setor, até pelo fato de o
mesmo ser bastante complexo e de um custo altissimo dado principalmente pelo preco do
combustivel que € atrelado ao dodlar, sdo as muitas fusbes e aquisicdes ocorridas. Dentre elas,
podemos citar: TAM / Pantanal, GOL / VARIG / WEBJET; AZUL / TRIP.Vale lembrar que
essas fusbes mesmo aumentando a concentragdo do mercado gerardo uma maior eficiéncia
para o setor, 0 que acaba ndo prejudicando tanto o consumidor.

Foi constatado também, através dos trés cendrios de elasticidade, que quanto
menor a elasticidade do setor, maior serd& o poder de mercado. Este juntamente com a
concentragdo reduziu 27,3% com a entrada da empresa, enquanto que no contrafactual no qual
se simula a auséncia da mesma reduziu apenas 5,5%. Logo, o impacto econdmico da entrada
da AZUL foi de 21,8%.

Assim, de modo geral conclui-se que o impacto da entrada da AZUL foi positivo,
ja que houve uma reducdo da concentracdo e a consequente queda do poder de monopélio no
mercado aéreo doméstico. Os consumidores desses servicos, consequentemente, acabam se
beneficiando da situacdo ja que as empresas procurardo ser mais competitivas, cobrando
precos mais acessiveis, aumentando nimero de frequéncias ou horérios, ofertando voos sem
escalas ou conexdes, concedendo beneficio de programas de fidelidade e oferecendo maiores

atrativos nos voos como conforto e alimentacéo.
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