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RESUMO

O presente artigo buscou identificar os fatores que significassem descontos nas tarifas aéreas das trés
companhias aéreas nacionais para seis destinos brasileiros, a partir da cidade de S&o Paulo. Utilizaram-se dados
coletados diretamente dos sites das empresas e propds-se um modelo econométrico capaz de explicar a variagcéo
nos pregos encontrados. Dentre os resultados, identificou-se que a op¢do pela GOL, pela TAM ou por vigjar
durante a madrugada significaram as menores tarifas. As maiores tarifas apareceram para voos efetuados ao
inicio da noite ou que possuiam conexao.

ABSTRACT

This paper aimed at identifying the determinants of fare's discounts among the trio of Brazilian national airlines
(GOL, TAM and VARIG) for six domestic city-pairs, always originating in S0 Paulo. Data was collected
directly from the airline's sites and was analyzed with the aid of econometric models capable of explaining the
variation in prices. Results identified that flying GOL, TAM or during the night are the main factors behind
cheaper prices. Higher prices correspond to flying at evening or to make a connection while in route.

1. MOTIVACAO E OBJETIVO

Um pequeno conjunto de profundas alteragdes nas condicBes competitivas na aviagéo
comercial brasileira esteve no centro da motivagdo para a pesquisa que se buscou
desenvolver: a década de 1990 assistiu a uma flexibilizacdo no controle estatal sobre os niveis
das tarifas aéreas (Febeliano e Oliveira, 2005) e os primeiros anos do século XXI trouxeram
dois novos elementos ao cendrio: 0 ano de 2001 testemunhou o0 nascimento da primeira
empresa brasileira a operar no modelo de negdcios low-cost, low-fare e, concomitantemente,
houve a afirmacdo da rede mundia de computadores (world wide web) como um novo canal
para a comercializacdo dos bilhetes aéreos, diminuindo as necessidades da intermediacdo de
agentes de viagens e facilitando a consulta e escolha do melhor preco, o que tornou o mercado
mais competitivo. Considerando a hipétese de que a atuagdo conjunta desses trés fatores tenha
trazido a ocorréncia de variabilidades significativas nos pregos cobrados pelas diferentes
empresas aéreas nos trechos voados e as tenham levado a um aperfeicoamento nos sistemas
de gestéo de receitas (yield management), tornou-se plausivel a elaboracdo da pergunta que
nos conduziu nesta pesguisa: “ Onde estdo os descontos praticados pelas empresas aéreas?’ .

Ha vérios fatores aos quais comumente se associa a variabilidade nos precos cobrados pelos
bilhetes. Dentre outros, um consumidor pode listar: a empresa que se escolhe para voar, a
classe de servico que se desgja, a antecedéncia da compra em relagdo ao voo, o diae o horario
do embarque, e 0 voo escolhido (se é efetuado em véo direto ou se prevé escalas ou
conexdes). Em certos casos, pode-se supor ainda uma variabilidade associada a aeronave em
gue se voara (diferentes niveis de conforto) e, havendo opgdes a escolha, o(s) aeroporto(s) de
saida e/ou de chegada, sobretudo na eventualidade de as opgdes serem de acessibilidade



substancialmente distinta ao passageiro (aeroportos centrais e aeroportos periféricos). Foram
esses fatores que buscamos contemplar em nossa andlise.

2. ARCABOUCO TEORICO DE PESQUISAS EM VALORES DE TARIFAS

Um artigo que forneceu algumas indicagcbes metodoldgicas e, a0 que parece, € um dos
precursores na linha de andlise que pretendemos desenvolver € Bilotkach (2004). Trabalhando
com dados de oito semanas entre abril e maio de 2002 para a ligacdo aérea comercia de
passageiros entre as regides metropolitanas de Londres (Reino Unido) e Nova lorque (EUA),
considerada a rota mais densa sobre o Atlantico Norte, o autor se baseou em uma coleta de
precos que foi realizada com o auxilio de dois sites especializados em consulta a precos,
reservas e venda de passagens aéreas pela Internet — o Sabre e 0 Travel ocity — cujos bancos de
dados sfo diretamente alimentados por informacdes enviadas pelas empresas aéreas.

Em sua analise, dois fatos estilizados foram considerados. O primeiro deles é que vigjantes a
negocios estdo propensos a pagar tarifas mais elevadas que os vigjantes a lazer. O autor
incorporou esse fator de variabilidade por meio da simulacdo de trés diferentes preferéncias
quanto as datas de embarque e de retorno em sua col eta de dados.

A andlise de Bilotkach centra-se em um unico par de cidades (PDC), para 0 qual h& apenas
quatro possibilidades de véo comercial, e releva diferencas (a frequiéncia dos voos) entre as
empresas na rota. Essa maneira de se realizar um estudo em transporte aéreo ndo é casual;
insere-se em uma linha de pesquisa caracteristica de uma andlise “intra-rota’.

3. COLETA DE DADOS

Com o objetivo de coletar precos para voos que pudessem fornecer indicios quanto aos fatores
gue determinam descontos nas tarifas, foi necessario delimitar uma amostra de dados. Para
este fim, adotou-se uma simplificagdo: centrou-se a analise somente em voos unidirecionais
(sem regresso) que tivessem origem na cidade de Sdo Paulo. Utilizando-se a metodologia
empregada por Bilotkach (2004), fez-se uma disting&o entre os aeroportos de Congonhas e de
Guarulhos. Desta forma, a pesquisa distinguiu pelo menos dois diferentes pares de aeroportos
(PDA) para aligagdo da cidade de S50 Paulo com cada uma das diferentes cidades de destino
gue foram selecionadas para a analise.

E certo que estas simplificagBes possam ter trazido uma perda no realismo da andlise, pois
precos cobrados a partir de outros aeroportos do pais em direcéo a Sdo Paulo (e mesmo pregos
cobrados para voos originarios em S8o Paulo, mas incluindo o retorno) possam diferir. Nao se
acredita que a andise tenha sido comprometida, uma vez que tal simplificacdo abarcou
igualmente todas as empresas e todos os trechos tomados para anadise ficando apenas a
ressalva de que o resultado é garantido apenas para compras unidirecionais no sentido S&o
Paulo - outro destino.

Adotada esta convencdo, a primeira etapa do trabalho constituiu em uma definicéo de seis
cidades brasileiras de grande porte, eleitas para figurar como destinos dos voos para 0s quais
seriam pesquisados os valores de tarifas, sempre com partida dos aeroportos de S&o Paulo:
Belo Horizonte, Brasilia, Fortaleza, Porto Alegre, Rio de Janeiro e Salvador. Além do porte
das cidades, algo que favorecia a pesquisa por gerar uma quantidade satisfatoria de
informacfes (inimeros voos diarios sdo operados), outro critérios utilizado para a selecéo foi



buscar cidades que estavam ligadas a S&o Paulo, de forma regular, pelas trés empresas aéreas
nacionais. As seis cidades escol hidas satisfizeram a esses critérios.

Quanto ao procedimento de coleta, acordou-se que as tarifas seriam coletas ndo pelo
intermédio de sites especializados (neste aspecto diferiu-se de Bilotkach, 2004), mas sim
diretamente utilizando-se os sites das proprias empresas aéreas, sempre ao redor das
18h00min. A determinagdo de um horério fixo de coleta visava a tornar a coleta imune a
eventuais ateracbes de tarifacdo que os sistemas eletronicos de gestdo de receitas das
empresas possam realizar ao longo do dia e que poderiam atribuir, por exemplo, precos mais
elevados durante o expediente comercia e precos mais apelativos em horérios noturnos.

Na tarefa de coleta, houve o envolvimento de seis pesquisadores, cada qual responsavel por
um PDC (sendo que dois dos pares pesquisados incluiam duas opc¢des de aeroportos também
no destino, ou sgja, a andlise das ligacdes entre quatro PDA: estes foram os casos de Belo
Horizonte e Rio de Janeiro). Para dém da convencdo de que apenas vbos de ida seriam
selecionados, optou-se também por selecionar sempre a menor tarifa possivel. Dessa forma,
nado se incluiram diferentes classes de servico na andlise.

Apesar dessas restrigdes, buscou-se incorporar no modelo diferentes perfis de consumidores
(tal como redlizado por Bilotkach, 2004), propensos a pagar valores diferenciados pelas
tarifas. A inclusdo de consumidores diferenciados ficticios foi realizada por meio da divisao
do dia em quatro periodos caracteristicos: pico da manha (5h30min as 10h00min); fora do
pico durante o dia (10h00Omin as 16h30min); pico da tarde (16h30min as 22h00min) e fora do
pico durante a noite (22h00min as 5h30min). Dentro de cada faixa de horério, optou-se por
coletar voos que ocorressem as 7h30min, as 12h30min, as 18h30min e as 22h30min, ou em
horarios muito proximos a estes, de ta forma que dois tipos de consumidores estavam
razoavel mente caracterizados: passageiros propensos a pagar tarifas elevadas nos periodos 1 e
3; passageiros sensivels a precos nos periodos 2 e 4.

Ademais, outro elemento de andlise simulou diferentes tipos de consumidores, pois se
procedeu a coleta de precos estabelecendo-se duas possibilidades de antecipacdo: sete ou
sessenta dias de antecedéncia - com embarques para 02/05/2005 a 08/05/2005 ou 04/07/2005
a 10/07/2005 respectivamente - em relacdo ao embarque. Além de estarem temporal mente
distantes, procurou-se obter duas semanas que fossem “tipicas’, ou sgja, buscou-se minimizar
a probabilidade de nos defrontarmos com fatores atipicos (feriados locais ou nacionais) e que
pudessem pontualmente (para um dia €/ou para um destino) alterar significativamente as
condicles de demanda. Essa divisdo de periodos de coleta levou em conta a expectativa de
gue o consumidor que vigja a lazer ou férias (julho) plangja e compra suas passagens com
antecedéncia, visando com isso a algum tipo de economia, contrariamente ao que ocorre com
vigjantes a negdcios, menos elésticos a precos, ja que suas necessidades de viagens decorrem
de razdes de trabal ho.

4. ANALISE DESCRITIVA DOS DADOS COLETADOS

Foram coletados 1915 tarifas e atributos mencionados distribuidos de acordo com o quadro |
entre os PDC e empresas. O mesmo quadro também informa os valores médios, méximos e
minimos, além do desvio padréo por PDC, por empresa.



Quadro |

Tarifas (R$
Par de Empresa Amostra Média Desvio Minimo Maximo
Cidades P Padrao
GOL 82 280,50 147,32 112,00 448,00
TAM 99 262,57 69,97 195,08 466,08
SAO - BHZ
VARIG 92 274,52 87,57 229,08 709,55
Total 273 271,98 104,16 112,00 709,55
GOL 94 290,38 138,13 198,08 511,08
TAM 123 574,98 173,50 227,08 803,08
SAO - BSB
VARIG 124 251,89 64,21 220,08 563,55
Total 341 379,04 198,67 198,08 803,08
GOL 74 453,34 120,87 350,00 894,00
1 2 178,34 42 104
SAO - FOR TAM 05 523,50 8,3 9,08 049,55
VARIG 81 583,28 146,38 328,08 1051,55
Total 260 522,15 161,33 328,08 1051,55
GOL 134 243,31 59,32 186,00 480,00
11 2,7 212 2
SAO - POA TAM 9 352,79 53,65 ,55 523,08
VARIG 145 441,62 156,10 210,08 1005,55
Total 398 348,29 133,34 186,00 1005,55
GOL 140 160,00 75,70 99,00 390,00
TAM 125 257,72 51,60 232,08 375,08
SAO - RIO
VARIG 56 303,08 90,57 222,55 447,08
Total 321 223,02 90,89 99,00 447,08
GOL 82 303,35 43,58 274,08 447,08
TAM 123 347,54 98,01 284,08 654,08
SAO - SSA
VARIG 117 388,33 153,61 308,08 1211,55
Total 322 351,11 117,26 274,08 1211,55
GOL 606 270,17 131,32 99,00 894,00
Total TAM 694 387,07 167,99 195,08 1049,55
VARIG 615 374,27 165,87 210,08 1211,55
Total 1915 345,97 164,87 99,00 1211,55

E perceptivel como rotas de maior distancia possuem tarifas médias superiores e como a
empresa GOL no total assume menores valores médios.

5. 0 MODELO ECONOMETRICO
Sera adotado um modelo na forma reduzida de regressdo multipla para representar o fato de
que a varidvel dependente y, estd relacionada com varias varidveis explanatorias

X1s X5, Xgye-s X POr Uma equagéo linear descrita como:
y:ﬁo+ﬂlxl+ﬁ2x2+ﬁ3x3+'“+ﬂKxK +u 1)

No caso em que as varidveis explicativas sdo qualitativas, um procedimento comum € a
utilizacdo de variaveis binarias (dummy variables), que sdo variaveis explanatorias que podem
tomar um de dois valores: em geral, O (se a caracteristica ndo esta presente) ou 1 (se a
caracteristica esta presente). Assim, pode-se representar a equacdo (1) da seguinte forma:

y=pf,+0,d,+0,d,+5,d,+...+5,d, +u (2

Com a adicéo de uma variavel binaria d, ao modelo de regressdo, cria-se um deslocamento
pardelo de 6 na relacdo devido ao efeito fixo caracteristico das variaveis dummy. Por
exemplo, se a varidvel qualitativa representada pela d, for significativa, entdo ha um



deslocamento do intercepto na direcdo determinada pelo sina da variavel d,, e 0 novo
intercepto sera f, +o,. Como utilizaremos apenas variaveis binarias de intercepto, 0 novo

intercepto serd entdo uma adicdo dos valores dos parametros estimados de todas as dummies
se verificada a ocorréncia da caracteristica definida como de valor 1 navariavel binéria

Muitos fatores qualitativos tém mais de duas categorias. Nesse caso, ndo devemos introduzir
todas as categorias no modelo, ja que a soma de todas as binarias esgotam todas as
possibilidades e isto leva a colinearidade exata. Assim, o intercepto S, seriauma combinagéo

linear exata das binarias de determinada categoria e o estimador de minimos quadrados néo
estd definido para esses casos. O método dos minimos quadrados pressupfe que ndo ha
multicolinearidade perfeita entre as variaveis explicativas, uma vez que uma relacdo linear
perfeita entre elas implicaria que seus coeficientes de regressdo seriam indeterminados. A
solucdo para esse problema é omitir uma variavel binaria, o que define um grupo ou situacéo
de referéncia. Os resultados devem entdo ser interpretados tomando-se por base a
caracteristica de referéncia. Desta forma, os coeficientes das varidveis binarias representam
diferencas do valor médio davariavel dependente em relacéo a esse grupo.

Para tornar clara a idéia anteriormente exposta tome-se como exemplo o fator periodo do dia
(utilizado no modelo empirico desse trabalho), que pode ser subdividido em quatro categorias.
periodo 1, periodo 2, periodo 3 e periodo 4. Nesse caso, a utilizacdo de uma variavel binaria
para cada um desses periodos resultaria em soma das binarias para periodo igual a 1 em todos
as observagOes da amostra. Logo, a variavel de intercepto x, =1 seria uma combinagdo linear

das binarias de periodo e teriamos o problema da colinearidade exata. Para evitar esse
problema, omite-se uma varidvel de periodo (pode ser qualquer uma, mas a titulo de exemplo
omitiremos o periodo 1) e define-se esse grupo como referéncia. Os resultados devem entdo
ser interpretados como diferencas da variavel dependente do periodo i (comi =2, 3 ou 4) em
relacdo ao periodol.

6. ESPECIFICAQAO DO MODELO EMPIRICO, TRATAMENTO DOS DADOS E
DESCRIGCAO DAS VARIAVEIS CONSTRUIDAS

Coerente a metodologia empregada por Evans e Kessides (1993), utilizou-se uma analise
intra-rotas para os PDC, com o proposito de se verificarem os fatores que influenciam os
descontos em precos cobrados ao consumidor. Além desse procedimento, foi feita uma
andlise introdutéria inter-rotas onde o yield (tarifalkm) foi definido como variavel
normalizada a ser explicada, garantindo-se desta maneira uma interpretacdo mais precisa em
relacdo ao que seria a andlise em termos absolutos da tarifa, vez que se introduz na andise a
distancia entre a origem e o destino. Desta forma, buscou-se inibir andlises com valores
absolutos muito dispares devido a distancia, mantendo-se, no entanto, a representatividade da
variavel explicada para expressar o valor pago pelo consumidor na aquisicdo de passagens.

Para minimizar os efeitos particulares ainda inerentes a cada rota, especificamente o proprio
custo por quildbmetro (que se supbe menor quanto maior for a distancia voada),
acrescentaram-se deslocadores (dummies) para cada par de aeroportos presente na andlise, o
que buscou medir o efeito especifico de cada PDA e que pode decorrer de inimeros fatores
determinantes da tarifa, dentre os quais podemos citar: a renda dos viagjantes para aquela
determinada localidade, a motivagdo da viagem, os custos particulares da regido, a



concentracdo ou competitividade no mercado e, como mencionado anteriormente, a propria
disténcia, um fator que pode gerar economias em rotas mais distantes.

Resultados gerais possuem limitagdes e devem ser analisados com cautela, visto que podem
revelar valores médios que variam muito, inclusive quanto ao sinal dos parémetros. Seréo
apresentados na analise dos resultados casos em que um fator é determinante de descontos na
maioria das tarifas coletadas (andlise inter-rotas), mas que pode ser determinante de acréscimo
no valor da tarifa quando analisado apenas em uma determinada rota (andlise PDC). Portanto,
conforme visto no arcabouco tedrico, a andlise mais apropriada de efeitos em tarifas deve ser
feita seguindo uma abordagem intra-rotas, e ndo inter-rotas.

Os modelos serdo descritos separadamente e poderdo ser interpretados de forma intuitiva,
bastando que se tome o intercepto S, como o valor médio da tarifa (ou tarifalkm) nas

situacdes de referéncia e os par@metros estimados para as variaveis dummies como o valor de
desconto ou acréscimo na tarifa (ou tarifalkm) em relacdo a situacdo de referéncia, caso
ocorra a caracteristica que assume valor 1 navariavel binéria definida.

6.1. O Modelo de Regressdo para a Analise Agregada das Rotas e suas Variaveis
Tarifa(R$)/ km= S, + pdescala+ f,dconexdo+ Sdper2+ g,dper3+ S.dperd+ 4 fds+

+ S,dTAM + S,dGol+ 5,d60d.antes+ £, dCGH_BSB+ £,,dCGH_CNF + f,,dCGH_FOR+

+ B dCGH_GIG+ B,dCGH_PLU + B,,dCGH_POA+ ,,dCGH_SSA+ 8.,dGRU_GIG+ (3)
+ f,dGRU_BSB+ f,{dGRU_CNF + 3, dGRU _FOR+ ,,dGRU _ POA+ 3,,dGRU _ SSA+

+ f,dGRU_PLU+u

Sendo que:

Tarifa (R$)/km: E o valor da tarifa para a classe econémica (Gol, Varig e TAM)
dividida pela distancia aérea darota (PDA);

descala: E uma variavel binéria que indica a existéncia (d = 1) ou n&o (d = 0) de
escala num voo qualquer dentro dos PDCs analisados,

dconexdo: E uma varidvel binaria que indica a existéncia (d = 1) ou nZo (d = 0) de
conexao num voo qualguer dentro dos PDCs analisados,

dper2, dper3 e dper4: Sdo variaveis binérias que controlam o efeito do horério de
partida do vOo sobre o0 prego da passagem. Como exemplo, dper2 recebe valor 1 quando a
tarifa se refere a um voo que parte entre 10h00min e 16h30min e 0 nos demais horarios de
partida;

dfds: E uma variavel binéria que controla o efeito do final de semana (sébado e
domingo) sobre a tarifa. Considerou-se como situacéo de referéncia os outros dias da
semana (segunda-feira, tercaffeira, quartafeira, quinta-feira e sexta-feira). Portanto, é
definida como 1 para sdbado e domingo e 0 para os demais dias da semana;

dTAM: E uma variavel binéria que indica o efeito da empresa TAM sobre a tarifa,
considerando-se como grupo de referéncia a empresa Varig. Quando a informagéo coletada
serefere aum voo daempresa TAM, estavariavel recebe valor 1, mas 0 quando o véo néo é
operado pela TAM;

dGol: E uma variavel binéria que indica o efeito da empresa Gol sobre a tarifa,
considerando-se como grupo de referéncia a empresa Varig. Quando a informagéo coletada
se refere aum voo da empresa GOL, esta variavel recebe valor 1, mas 0 quando o v6o néo é
operado pela GOL;



d60d.antes: E uma varidvel bindria que indica o efeito da compra antecipada (70
dias) sobre o preco da tarifa, assumindo valor 1 nesta situagdo e O quando comprada com
apenas 7 dias de antecedéncia. Essa variavel é vista, conforme exposto em secéo anterior,
COmMO uUma proxy paraviagens alazer ou viagens a negocios,

d(PDA) (ex. dCGH_BSB): Sdo variaveis variavel binérias que indicam o efeito do
par de aeroporto em questdo (d = 1) sobre o preco das tarifas.

6.2. O Modelo de Regressdo Para Cada PDC (Par de Cidades) e suas Variaveis
Geraram-se seis equacOes e, a titulo de exemplo da forma funcional assumida, ilustre-se com
0 caso daligacdo entre o par de cidades S&o Paulo — Belo Horizonte:

Tarifa(R$) = 5, + p,descala + g,dconexdo + f,dper2+ S,dper3+ f.dperd+f fds +

+ 3,dTAM + B,dGol + 3,d60d.antes + B,,dCGH _CNF + ,,dGRU _PLU (4)
+ f,,dGRU _CNF +u

A interpretacéo das variaveis dependente e independentes € semel hante ao exposto em (6.1).

7. GRUPOS DE REFERENCIA E A INTUIQAO QUANTO AOS SINAIS DOS

COEFICIENTES

A andlise dos dados exigia que fossem estabel ecidos grupos de referéncia para a criagéo das

variaveis binérias, uma fonte potencial de multicolinearidade perfeita. Para se evitar que esse

fenbmeno econométrico surgisse nos casos em que existiam mais de duas opcgoes

determinantes de um mesmo tipo de atributo, adotaram-se as situagdes de referéncia (ou sgja,

gue assumindo sempre valor 0) aquelas que, por hipétese, se supunham ser as alternativas

mais caras, ou sgja, que determinariam um maior valor paraatarifa. O intuito deste raciocinio

foi justamente construir os coeficientes a serem estimados de maneira a representar descontos.

Desse modo, tem-se:

e Varig: grupo de referénciaparadTAM e dGol,;

e Periodo 1: situacéo de referéncia para dper2, dper3 e dper4;

e Voo direto: situacéo padréo para descala e dconexao;

e Dias Uteis (Segunda-feira, Terca-feira, Quarta-feira, Quinta-feira, Sexta-feira): situacéo de
referéncia para dfds;

e Ligacdo entre aeroportos centrais como grupo de referéncia;

e Compracom 7 dias de antecedéncia: situacdo de referéncia para d60d.antes.

Assim, adequou-se uma exigéncia economeétrica a expectativas econémicas. Dessa forma,
espera-se que os coeficientes para as dummies dTAM e dGol possuam sinal negativo,
refletindo a expectativa de que as empresas TAM e GOL possuam tarifas inferiores a da
VARIG, mesmo que ndo sgjam observadas grandes diferencas entre as tarifas de TAM e
VARIG. Com relagéo ao periodo, espera-se que o periodo 1 — assim como o periodo 3 — sgja
0 mais caro, por ser o periodo que abarca 0 maior nimero de passageiros gque vigiam a
negocios, publico que, por definicdo, apresenta uma menor sensibilidade a precos. Espera-se
que os coeficientes para o0s periodos 2 e 4 sgiam negativos, indicando tarifas mais baixas
nestes horarios do dia, inclusive possivelmente identificando a presenca de descontos no
periodo 4 devidos aos voos “corujdes’. No gque se refere a modalidade do voo (direto ou com
escala ou conexao), espera-se que o0 V0o sem escala sgja mais caro que o vOo que apresente
escala ou conexdo, pois a desutilidade advinda de uma parada intermediaria deveria ser um
fator que forcasse a empresa aérea a fornecer um desconto ao passageiro. Portanto, espera-se



que as dummies descala e dconexdo apresentem sina negativo, 0 que, ceteris paribus,
contribuiria para uma reducéo.

Com relacdo ao dia do véo, espera-se que os valores mais caros sgjam cobrados ao longo da
semana comercial, refletindo o maior movimento de passageiros que viajam a negdcios, cuja
demanda, conforme ja foi ressaltado, apresenta uma baixa €lasticidade aos precos cobrados.
Assim, espera-se encontrar sinal negativo para dfds, refletindo a expectativa de que pregos
mai s baixos sejam cobrados aos finais de semana.

Esperou-se também que as ligacdes entre aeroportos centrais respondessem pelas tarifas mais
caras, uma vez gue proporcionam conveniéncias a0 passageiro, obrigando-o a menores
deslocamentos rodoviérios.

Finalmente, com relacdo a antecedéncia da compra, pdem-se algumas indefinicdes. A
expectativa mais comum € gue os precos cobrados cresgcam conforme a data do embarque se
aproxima. Porém, é pertinente observar que a aproximacdo da data do voéo coloca,
simultaneamente, a empresa aérea em uma Situacdo de risco. Esse fator foi observado por
Bilotkach (2004), que procedeu entdo a uma andlise que relacionava 0 comportamento da
empresa quanto a fixacdo de pregos a parcela de mercado detida por cada empresa na ligagéo.

8. VARIAVEIS OMITIDAS

Seguindo a linha de raciocinio de Bilotkach, pensou-se, portanto, em incluir informacdes
quanto a parcela de mercado (market share) detida por cada empresa aérea ou algum indice de
concentracdo como sendo variaveis relevantes para explicar o valor cobrado pela tarifa. No
entanto, esbarrou-se na questdo de endogeneidade da informacdo. Tal problema de
endogeneidade pode ser compreendido em duas sub-formas:. Bilotkach referiu-se ao problema
como sendo a colinearidade entre precos e parcela de mercado, numa forma tal que ha
indicios de que ambas se autodeterminem, o que conduz a sofisticacdes econométricas. Esta
especificacdo do problema é certamente suficiente para uma discussdo muito mais avancada
do modelo que para o0 momento néo estava contemplada no escopo do trabal ho.

Outro elemento que se cogitou colocar sob andlise, mas que posteriormente se decidiu por
excluir, é a aeronave com a qual o servico é realizado. Dentre as razdes para a exclusdo deste
possivel determinante em precos, listamos:

a. Em certas ocasiGes, a operacdo com aeronaves pequenas pode significar que o periodo
possui uma menor demanda;

b. A multicolinearidade perfeita ocorreria em diversos casos visto que certas aeronaves
sd0 especificas de certas empresas aéreas. 0 Fokker F100 e toda a linha Airbus opera,
no Brasil, somente com as cores da TAM. Esse fato ndo nos permitia distinguir o
efeito companhia aérea do efeito aeronave. Similarmente, a GOL opera somente
aeronaves de um fabricante, o que conduz a um problema semelhante de andlise;

c. O aparecimento de certas aeronaves ocorreu somente em voos de conexdo, 0 gque nao
nos permitia distinguir entre o fator aeronave ou o fator escala/conexdo no impacto
sobre o preco;

d. A empresaaérea GOL possui diversos modelos (de diferentes capacidades e diferentes
geracOes) de Boeing 737 em sua frota (-300, -400, -700 e -800), mas ndo 0s
discrimina. Assim, uma andlise que pretendesse considerar a influéncia da aeronave
sobre o prego ndo poderia contar com informacdes provenientes da GOL. A dimensdo



gue esta empresa possui atualmente no trafego regular de passageiros domésticos é
muito grande para que se pretenda compreender o efeito da escolha das aeronaves sem
gue contemos com informagdes provenientes desta empresa.

9. RESULTADOS E DISCUSSAO

A tabela 1 mostra os resultados da estimacdo do modelo agregado, onde mais uma vez devem
ser recordadas as ressalvas de andise. O primeiro ponto a notar é que, exceto para as variaveis
dper3, dfds e d60d.antes, todos os demais coeficientes se mostraram bastante significativos.
No que se refere a variavel dper3, esperava-se que o valor de seu coeficiente ndo diferisse
significativamente do periodo de referéncia. Ou sgja, acreditava-se que as tarifas cobradas
para voos ocorridos no pico da manha fossem préximas daquelas cobradas no pico do final de
dia comercial.

Contrariando 0 senso comum, véos com escala e conexdes significaram, de modo geral,
tarifas mais caras do que voos diretos. As hipéteses levantadas para interpretar este resultado
s80 duas:

(a) as empresas ofertam esses vOos com maiores tarifas a fim de inibir o consumidor a
escolher essa opcao, especialmente se ainda existem assentos vazios em voos diretos, umavez
gue os custos incorridos para a realizagcdo de voos com escala ou conexao sdo maiores;

(b) pode existir uma espécie de bug no sistema de exibicéo e precificacdo das tarifas.

As tarifas para os periodos definidos como 2 e 4 se mostraram mais baratas se comparadas
aquelas cobradas no periodo 1 (pico da manhd). Esse resultado é condizente com as
expectativas de gque viagens no entre-pico e “corujdo” tém seus inconvenientes compensados
por menores pregos.

Nessa andlise geral, a TAM apresentou tarifas mais altas do que a VARIG, ao passo que a
GOL apresentou tarifas mais baratas.

Em ultima andlise, todos os valores dos coeficientes de PDA (par de aeroportos) apresentaram
sinal negativo. Ta fato mostra que em relagdo ao PDA CGH_SDU, as tarifas’km de todos os
PDA descritos sGo menores. Uma hipétese é que este resultado robustece a impressao de que
aligacdo entre Sdo Paulo (CGH) e Rio de Janeiro (SDU) € uma rota de grande retorno para as
empresas afreas, Caso assumamos que o custo operacional de um voo guarda grande relacdo
com a extensdo da etapa. Contudo, esta € apenas uma possibilidade de interpretacdo, trabalho
esse a que este artigo ndo se propos.



Quadro I1: Resultados da estimagdo do modelo para toda base de dados.

Variavel tarifa(R$)/km

descala 0,055***
(0,011)
dconexao 0,124***
(0,009)
dper2 -0,029***
(0,010
dper3 -0,007
(0,009)
dper4 -0,027**
(0,013)
dfds -0,012
(0,008)
dTAM 0,018**
(0,009)
dGol -0,117***
(0,009)
d60d.antes -0,002
(0,007)
dCGH_BSB -0,325***
(0,018)
dCGH_CNF -0,318***
(0,020)
dCGH_FOR -0,611***
(0,022)
dCGH_GIG -0,118***
(0,021)
dCGH_PLU -0,075*%*
(0,034)
dCGH_POA -0,361***
(0,018)
dCGH_SSA -0,588* **
(0,021)
dGRU_GIG -0,180***
(0,021)
dGRU_BSB -0,372***
(0,020)
dGRU_CNF -0,143***
(0,022)
dGRU_FOR -0,613***
(0,021)
dGRU_POA -0,366* **
(0,019)
dGRU_SSA -0,542* **
(0,019)
dGRU_PLU -0,262* **
(0,046)
constante 0,781***
(0,017)
R? 0,556

N. Observagbes 1915




Quadro I11: Resultados estimados para cada par de cidades.

Variavel SAO-RIO [SAO-BSB |SAO-BHZ |[SAO-POA |SAO-FOR |[SAO-SSA
tarifa(R$)/km
escala 143,72%** | 115,69*** | -49,39*** 37,46 -0,16
(17,512) (28,106) (13,485) (25,243) (15,171)
dconexao 207,93*** | 175,21*** |102,06*** |82,37*** 66,13*** 1,19
(16,252) (13,346) (12,576) (10,938) (24,194) (16,808)
dper2 -50,98*** | -5520*** 114,84 -947 -10,56 -25,52
(7,321) (15,699) (12,510) (12,195) (24,612) (16,864)
dper3 -17,10** 21,41* -9,01 36,74*** 53,57** 17,82
(6,676) (12,748) (12,661) (12,779) (26,268) (16,853)
dper4 -56,82*** |- 40,03** -26,67* -24,99 -73,12%**
(9,405) (17,673) (15,327) (30,110) (21,679)
dfds -28,21*** |-3,68 -1,16 -0,33 59,67*** -19,41
(5,604) (12,609) (10,299) (10,929) (20,008) (13,480)
dTAM 0,62 324,84*** | -42 83*** -111,87*** | -88,15*** -20,62
(8,720) (13,313) (13,242) (11,456) (29,280) (15,556)
dGol -92,56*** | 60,76*** -27,73** -208,66*** |-123,14*** |-76,07***
(8,967) (14,821) (13,145) (11,107) (26,844) (16,779)
dé0d.antes -15,73*** | 11,24 -5,14 -16,74* 28,35 34,21***
(5,067) (11,187) (8,743) (9,079) (18,105) (12,081)
dCGH_BSB -12,54
(11,872)
dCGH_CNF “172,73**
(17,678)
dCGH_FOR -6,88
(19,895)
dCGH_GIG |-73,45***
(6,757)
dCGH_POA -3,37
(9,439)
dGRU_GIG |-85,91***
(6,384)
dGRU_CNF -101,70***
(18,995)
dGRU_SSA -6,96
(14,715)
dGRU_PLU -197,18***
(33,787)
constante 348,07*** |182,39*** |391,60*** 442 59*** |500,40*** |384,91***
(8,944) (16,160) (21,695) (12,769) (29,524) (22,156)
R’ 0,7591 0,737 0,541 0,551 0,226 0,173
Amostra 321 341 273 398 260 322

Os quadros Il e Il trazem um resumo da situagdo quanto a significancia dos coeficientes
estimados e dos sinais assumidos por estes. Analisando a ultima linha do quadro notamos que
0 par de cidades com maior nimero de variaveis significativas € Rio de Janeiro — Sdo Paulo
indicando uma boa escolha de variaveis que definem descontos ou acréscimo em precos para
este caso. Por outro lado, verificamos que para os pares de cidades com perfis de turismo a
lazer acentuados (SAO-FOR e SAO-SSA) as varidveis escolhidas e coletas ndo foram, em
grande parte, significantes, o que abre espaco para melhores investigacdes dos determinantes
de descontos em tarifas aéreas para estas localidades.



Quadro IV

Andlise de Siginificancia e Sinal

Variaveis Inter-rotas SAO_RIO SAO_BHZ SAO_BSB SAO_POA SAO_FOR SAO_SSA + -
descala + S + S + S - S + NS - NS 2 1
dconexéo + S + S + S + S + S + S + NS 5 0
dper2 - S - S + NS - S - NS - NS - NS 0 2
dper3 - NS - S - NS + S + S + S + NS 3 1
dper4 - S - S + S - S - NS - S 1 3
dfds - NS - S NS - NS - NS + S - NS 1 1
dTAM + S + NS S + S - S - S - NS 1 3
dGol - S - S S + S - S - S - S 1 5
d60d.antes NS S NS + NS - S + NS + S 1 2
dGRU_POA S - NS
dGRU_CNF S S
dGRU_GIG S S
dGRU_PLU S S
dGRU_BSB S NS
dGRU_FOR S NS
dGRU_SSA S NS
dCGH_GIG S S
DCGH_CFN - S - S
Significantes 9 8 6 7 5 3

Legenda: (+ ou -) sinal do coeficiente estimado S - significativo a pelo menos 10% NS - néo significativo

A andlise das duas Ultimas colunas do quadro |V (que traz 0 nimero de vezes em que o sina
positivo ou negativo ocorreu significantemente nas estimacGes por PDC) permite que se
verifique que conexdes correspondem a acréscimos de precos (0 que ndo era esperado) e que
os periodos 2 e 4 do dia apresentam descontos na maioria dos PDA (isto sim era esperado). O
efeito final de semana apresentou desconto apenas na ponte aérea, a0 passo que, na ligagcdo
para uma cidade turistica, o final de semana elevou o preco. Embora a média geral das tarifas
coletadas paraa TAM ndo se mostre reduzida (uma vez que é mais cara justamente nas rotas
mais densas), ela aparece com coeficiente negativo na maioria das ligagdes, 0 que é um
indicador de descontos.

10. CONCLUSOES

Exauridas as interpretacbes mais relevantes, optamos por listar sugestdes para trabalhos
futuros. Tavez a mais atraente seja a introducdo de varidaveis enddgenas, tais como
participacdo e concentracdo no mercado, uma sofisticagdo que esperamos implementar em
algum momento. Outro elemento que, de acordo com Borenstein (1989), confere poder de
mercado € a posse slots. No Brasil, estes efeitos sdo pouco difundidos, devido a presenca de
uma empresa dominante na administragdo aeroportuaria (Infraero) e devido aos raros casos
(limitam-se a S8 Paulo/Congonhas e Rio de Janeiro/Santos Dumont) de aeroportos que
possuem um volume de movimentos (decolagens e aterrissagens) tal que os obrigue a operar
segundo alocacdo de slots. Contudo, ainda assim acreditamos que alguma pesquisa nesta linha
poderia ser realizada, especialmente caso se teste a eventual existéncia de congestionamentos
localizados em alguns periodos do dia, geralmente 0s que possuem a maior concentracdo de
passageiros de baixa el asticidade-prego (executivos).
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