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RESUMO

GARCIA, L.N. Analise das reacdes a presenga em rotas e frequéncias de Viva
Colémbia no mercado de transporte aéreo doméstico colombiano. 62 f. Monografia
(Especializacdo Engenharia de Producdo) — Departamento de Engenharia de Producéo, Escola

de Engenharia de S&o Carlos - Universidade de S&o Paulo, Séo Carlos, 2018.

Este trabalho faz uma analise do desenvolvimento da industria do transporte aéreo
de passageiros na Colémbia, com énfase nos anos 2011-2016. Parte-se do arcabouco da
organizacdo Industrial e realizam-se, nesta ordem, uma descri¢do da evolucdo regulatéria
aplicada a empresas aéreas, aeroportos e rotas, e depois um conjunto de trés estimacGes
economeétricas destinado a mapear 0 comportamento das empresas aéreas, com énfase
especial na Viva Colémbia, empresa de modelo “low cost” e que deu especial dinamismo ao
mercado. As estimagdes lidam com varidveis concorrenciais, macroeconémicas e regulatorias.
As variaveis de andlise sdo as presencas em rotas e frequéncias, medidas em termos de
quantidades de voos disponibilizados no tempo de estudo. Dentre os resultados das
estimacOes, obtém-se que o PIB e o modelo regulatério aeroportudrio mais recente
influenciam positivamente na decisdo de capacidade das empresas aéreas, que a Viva
Coldmbia é muito sensivel ao cdmbio, ao modelo regulatdrio aeroportudrio mais recente e a
concentracdo de mercado (rotas), e que a presenca da Viva em uma rota correlaciona-se com o

incremento de operacfes de empresas rivais.

Palavras-chave: Transporte aéreo, presenca, frequéncia, rotas, Viva Colémbia.



ABSTRACT

GARCIA, L.N. Analysis of the reactions to the presence in routes and
frequencies of Viva Colombia in the Colombian domestic air transport market. 62 s.
Monograph (Specialization in Production Engineering) - Department of Production
Engineering, School of Engineering of Sao Carlos - University of Sao Paulo, Sao Carlos,
2018.

This paper analyzes the development of the passenger air transport industry in
Colombia, with emphasis in years 2011-2016. It is part of the framework of the Industrial
organization and in this order a description of the regulatory evolution applied to airlines,
airports and routes, followed by a set of three econometric estimates designed to map the
behavior of airlines, with special emphasis in Viva Colombia, a low cost company that gave
the market special action. The estimates deal with competitive, macroeconomic and
regulatory variables. The analysis variables are the attendances in routes and frequencies,
measured in terms of the quantities of flights available in the study time. Among the results of
the estimates, the GDP and the most recent airport regulatory model have a positive influence
on the capacity decision of airlines, that Viva Colombia is very sensitive to the exchange rate,
the latest airport regulatory model and market concentration (routes), and that Viva's presence

on a route correlates with the increase in operations of rival companies.

Keywords: Air transport, presence, frequencies, routes, Viva Colombia.
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1. INTRODUCAO

O termo “capacidade produtiva” ¢ usado em todos 0s setores da economia por sua
importancia para determinar o desempenho no setor que se desenvolve. De acordo com (Dos
Santos Barbosa, 2007, p.7) a capacidade produtiva na teoria da organizacdo industrial €
definida como sendo 0 méaximo de atividade de valor adicionado em determinado periodo de
tempo que o processo pode realizar sob condi¢cdes normais.

No caso da producdo na industria aérea, esta tem uma caracteristica geral: a
producdo ndo tem estocagem. A oferta deve se consumir no momento que € produzida, assim
como ocorre com 0 servigo de eletricidade. Se a empresa tem disponibilidade de uma frota
maior que a demandada, incorre em desperdicio de recursos. Ao contrario, se a frota € menor
que a demandada, ela resulta em perda de clientes. Este fator implica na determinacdo do
nimero e tamanho de aviBes, ou que as empresas facam acordos de code share (abcNEWS,
2005).

Em termo de capacidade produtiva destas empresas, a literatura determina alguns

aspectos que podem intervir, como explica (RUS GUINES, 2003):

a) Infraestrutura: o transporte aéreo é a forma mais moderna e
rapida para movimentar pessoas, além de conectar regifes afastadas. Porém, o
setor precisa de desenvolvimento na capacidade aeroportuaria e de investimento
para enfrentar o crescimento da demanda. O investimento em infraestrutura
aumenta a velocidade e a frequéncia, reduz o congestionamento e melhora a

qualidade do servico.

b) Regulamentacdo: trata-se de uma industria com caracteristicas
de monopolio natural, o que justifica uma necessidade de regulacéo para limitar

posicBes privilegiadas e evitar precos predatorios®. E importante que o desenho de

! Conduta que se verifica quando uma firma reduz o prego de venda de seu produto abaixo do seu custo,
incorrendo em perdas no curto prazo, objetivando eliminar rivais do mercado ou criar barreiras a entrada de
possiveis competidores para, posteriormente, quando os rivais sairem do mercado, elevar os pregos novamente,
obtendo, assim, ganhos no longo prazo.
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regras reguladoras compreenda a possivel existéncia de assimetria de informacéo
entre reguladores e operadores.
C) A abrangéncia na rede de voos: as empresas do setor de

transporte aéreo se beneficiam das economias de escala?.

d) A macroeconomia: a necessidade das pessoas se deslocarem,
esta relacionada com a producdo nacional. Os salarios, as taxas de cambio, o nivel
de emprego, a inflacdo dentre outros, sdo determinantes dos rendimentos das

pessoas e, portanto, de sua capacidade de adquirir servigos.

Isso posto, o estudo de caso pretende determinar, através da varidvel voos
disponibilizados, quais dos aspectos mencionados anteriormente impactam nas decisfes de
empresas aéreas colombianas, com destaque especial para a Viva Colémbia, primeiro como

decisor, e depois como concorrente presente e impactando a decisdo de rivais.

O método para desenvolver a pesquisa, sera através de modelos econométricos, de
forma a realizar a estimacdo dos coeficientes de trés equacBes. A razdo desta opc¢do
metodoldgica por analise de regressdo multipla com dados em painel, deve-se ao fato de esta
ser a abordagem habitualmente empregada em estudos sobre organizagdo industrial empirica,
por possibilitar a inclusdo de consideragdes sobre aspetos concorrenciais e macroecondmicos
de forma simples e de interpretacdo objetiva, além de se poderem incluir também no modelo

variaveis binarias, ou seja, variaveis dummies® (CARNERO, 2012).

2. JUSTIFICATIVA

Existe um consenso na literatura sobre o forte vinculo entre a conectividade aérea, o
crescimento econdmico e o desenvolvimento de um pais. A necessidade de conectar pessoas e
mercados faz parte das politicas nacionais em diferentes territorios. Consequentemente,
fornecer conectividade aérea é um fator chave na obtencdo de integracdo, pois passa a
permitir tempos de deslocamento eficientes, rotas consistentes e custos razoaveis, melhorando

a competitividade dos mercados.

2 Ocorréncia de diminuicdo do custo unitario & medida que se transportam mais passageiros em um
segmento.
% Variaveis que tém valor de 0 ou 1.
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Por conseguinte, a conectividade se traduz em maior crescimento do PIB, com o
beneficio adicional de garantir que a populacdo tenha melhor oportunidade de acesso a bens e

servigos, mesmo em regides afastadas.

Essa monografia visa identificar como o fendémeno do novo modelo comercial e
operacional das companhias aéreas de baixo custo, o low cost, impacta as empresas aéreas
tradicionais através de um modelo econométrico. Como ponto de estudo estd a Viva
Coldmbia, primeira companhia aérea no mercado colombiano que funciona sob esse modelo,
e companhias aéreas tradicionais como AVIANCA, a LATAM, a COPA e a SATENA.

O foco da analise é o comportamento do mercado aéreo colombiano principalmente
em frequéncias e rotas das companhias aéreas e conhecer se estdo sendo impactadas pelo

modelo da Viva Colémbia ou se, ao contrario, esta empresa aérea nao teria maior relevancia

em decisdes tomadas por rivais.

3. OBJETIVOS

3.1 Objetivo geral

Andlise da influéncia de fatores macroecondémicos e concorrenciais na

estratégia de presenca em rotas e frequéncias da Viva Colémbia.

3.2 Objetivos especificos

e  Andlise da evolugdo do setor de transporte aéreo na Colémbia e

seu impacto na economia.

o Proposicdo de um modelo econométrico com fatores
macroecondmicos e concorrenciais que impactam a inddstria de transporte

aéreo da Colémbia.
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o Determinacéo dos fatores que determinam a presenca em rotas e

frequéncias da Viva Coloémbia.

4. CAPACIDADE PRODUTIVA DAS EMPRESAS AEREAS

A definicdo da capacidade produtiva é um problema tipico. A partir da determinacéo
de seu nivel, uma empresa pode estimar sua capacidade para atender a demanda e gerar
receitas, otimizando custos e despesas, por fim obtendo lucros. Uma capacidade produtiva
acima da demanda implica alto nivel de investimento, altos custos e alguma pressdo no
sentido da diminuicdo de precos. Ao inverso, uma demanda acima da capacidade de producao

significa perda de vendas e o favorecimento da entrada de concorrentes no mercado.

Pelo exposto, é fundamental que empresas procedam com analises continuas, no
sentido de determinar qual parcela da demanda ela pretende atender, otimizando receitas no

longo prazo, expandindo o mercado e oferecendo melhores servigos aos consumidores.

Esta pesquisa dedica-se a analisar como a oferta no setor de transporte aéreo
doméstico de passageiros na Coldmbia foi influenciada por fatores macroecondmicos e

concorrenciais no periodo entre os anos 2011 e 2016.

A escolha do transporte aéreo doméstico de passageiros como tema de estudo deve-
se a importancia que este setor apresenta para 0 progresso de um pais, ao impactar
diretamente no desenvolvimento regional, na conectividade de regibes afastadas, na
produtividade e na eficiéncia de outros setores de uma economia nacional. No caso
colombiano, a industria de transporte em geral, incluido o setor de transporte aéreo, é 0

terceiro setor gerador de receitas para o pais, na sequéncia dos setores de petroleo e carvéo.

Além do anterior, uma caracteristica marcante do transporte aéreo é se tratar de uma
industria com tragos de monopdlio natural. Por este motivo, o setor sempre for objeto de

diversas medidas em matéria de regulagdo econémica.
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No caso colombiano, se iniciou a regulamentacdo da aviacdo atraves da lei 125, de
31 de dezembro de 1919. Em 1960, atraves do Decreto 1721, o Departamento Administrativo
de Aeronautica Civil, depois renomeado AEROCIVIL, definiu tarefas especificas e técnicas

para a politica aerondutica.

Em 1993, quando iniciou o processo de liberalizacdo pelo Decreto 2724 da
AEROCIVIL, se estabeleceu o “Reglamento Aeronautico de Colombia”, mais tarde RAC, que
contém regulamentacdo econdmica, técnica e de mercado (AEROCIVIL, 2016). Neste mesmo
ano iniciou-se a regulamentagéo para os aeroportos e foi implementada em quatro (4) rodadas

de concessdes, ao longo das quais foi desenvolvido o setor:

a) 1996: modelo de receitas minimas.

b) 2000-2007: a retribuicdo por parte do concessionario para 0
governo foi distribuida em encargos fixos e encargos varidveis sobre as receitas

brutas do concessionario.

C) 2010: modelo de receitas estimadas, 0 concessionario paga uma

percentagem ao governo.

d) 2014: manutencdo do modelo de receitas estimadas, mas com

ampliacdo no nimero das concessoes.

Referente ao fator concorrencial, as empresas tém necessidade de conhecer 0s
determinantes da capacidade ofertada por suas concorrentes, para melhorar sua participacao e
permanecer no mercado. Na Coldmbia ha atualmente cinco (5) empresas principais atuantes

no mercado doméstico de transporte de passageiros:

a) Avianca: é a maior empresa aérea do pais. Efetuou uma alianca

estratégica com outras empresas nacionais entre elas SAM, HELICOL e ACES.
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b) Copa Airlines Colémbia: entrou no mercado em 2005 com a empresa
nacional AEROREPUBLICA.

c) Latam Airlines Colémbia: surgiu a partir de uma integracéo regional

em 2010 com a AIRES, empresa nacional.

d) Viva Coldmbia: empresa aérea low cost.

e) Satena: empresa aérea propriedade do governo nacional.

Algumas destas empresas participam de acordos de codeshare* para oferecer mais

alternativas de destinos, itinerarios e conexoes.

Por fim, os processos econémicos de um pais determinam a seguranca de
investimento futuro das empresas. Na Colémbia aconteceram eventos macroecondémicos e
sociais significativos que impactaram diretamente a capacidade produtiva dos diversos
setores, como se pode ver nos seguintes dados extraidos do Banco Central da Colémbia
(Banco de la Republica, 2017):

a) 2004-2007: o pais teve um crescimento econdmico importante refletido
no PIB, que passou de 5,3% para 6,9%, este provocado pelo aumento dos precos
mundiais do petrdleo, primeiro gerador de receitas na economia; a taxa de cambio
manteve seus precos estaveis e 0 pais experimentou um periodo aparente de seguranca
nacional. Era atraente para o investimento estrangeiro pelo processo de paz assinado
com o grupo armado AUTODEFENSAS DA COLOMBIA.

b) 2008-2009: a economia mundial foi impactada pela recessdao dos

Estados Unidos, e o PIB da Colémbia diminuiu 1,7%, a inflacdo teve seu ponto mais

4 Duas ou mais companhias aéreas compartilham o mesmo voo, 0os mesmos padrdes de servico e 0s

mesmos canais de venda.
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alto (7,67%) e a taxa de desemprego um aumento de quase 1 ponto percentual,

subindo para 12%.

c) 2010-2014: a economia teve um crescimento importante e se manteve
estavel nesses quatro anos. O PIB manteve uma média de crescimento de 4,8%, a
inflacdo teve seu ponto minimo de 1,94%, o desemprego 9,6% e, até 2013 a moeda

revalorizou-se.
d) 2015-2016: a economia teve uma desaceleragéo e o crescimento do PIB
em 2016 chegou até 2,0%; inflacdo, desemprego e a taxa de cadmbio aumentaram,

sendo que esta Ultima registrou seu valor maximo em relacdo aos doze anos de estudo,

fruto de uma crise aparentemente gerada pela desvalorizacdo do preco do petrdleo.

5. METODOLOGIA

Figura 1. Fluxograma de desenvolvimento

Reviséo Bibliografica Peaquisa Selecdo do materal
Coletabass de Filtro da base de dados Calculo variaveis Concorrenciais Inzercéo de varidveis macrosconomicas
dados
Analise teorica da Descricao da Eshogo das variaveis macro
evolugdo do setor regulamentacdo da concorrenciais
industria
na Colombia
Rodada do modelo Estatistica desaritiva Descricao domodelo empirica 50 pacote estatisfico Stata Resultados economgtricos
das variveis
Resuftados Fatores
determinantes das

Totas & frequéncias

Fonte: Autoria propria
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6. DESENVOLVIMENTO DA INDUSTRIA AEREA DOMESTICA DE
PASSAGEIROS NA COLOMBIA — CENARIO CONCORRENCIAL

O transporte aéreo doméstico, ou cabotagem, ¢ “a navegacdo aérea com fins
comerciais, entre dois pontos localizados em um mesmo Estado”(AEROCIVIL, 2017c). Na
Coldmbia este meio de transporte se iniciou aproximadamente em 1919, j& visando conectar
de forma agil e eficiente as regides, e diminuindo os tempos de deslocamento, pois a
topografia nacional tem diversos acidentes geograficos que demandam longos periodos de
tempo para serem percorridos, além de ter regides afastadas, principalmente no sul do pais,

onde a Unica conexdo com outras cidades é sO por via aérea.

Na medida em que o setor foi evoluindo ndo apenas na Colémbia, mas
mundialmente, conseguiu-se identificar que a inddstria apresenta caracteristicas de monopolio
natural, ou seja, a oferta deste servigco esta concentrada em uma ou poucas empresas, 0 que
gera poder de mercado e aumento nos custos de producdo, restringe a oferta, diminui o nivel

de servico, gera lucro excessivo e dificulta o acesso da populacédo geral ao mercado.

Isto posto, é necessaria a regulacdo da industria, estabelecendo regras por parte do
governo de forma tal que possa “influenciar sobre a atividade econdémica mediante a fixagdo
de precos, qualidade, diversificacdo dos produtos, e aumento da concorréncia do setor com
entrada e saida de empresas, etc.” (MANTILLA, 2012).

6.1 Regulacéo do setor

Na Colébmbia, a supervisdo do setor aeronautico inicialmente foi feita através do
Ministério de Agricultura e Comércio. Em 1934, a atribuicdo foi passada ao Ministério de
Guerra, em 1956, ao Ministério de Obras Publicas e, por fim, em 1993, transferida para o

Ministério de Transporte.
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Apesar de o setor ter estado ligado a diferentes Ministérios, a administragdo é feita
por uma entidade especializada que também foi evoluindo. Em 1938, sob o Ministério de
Guerra, foi criada a Direccion de Aeronautica Civil, renomeada em 1956 para Departamento
Nacional de Aeronautica Civil. Em 1960, através do decreto 1721, foi criado o Departamento
Administrativo de Aeronautica Civil e foram definidas tarefas especificas e técnicas para
deliberar as politicas aeronduticas. Em 1993, ocorreu entdo a renomeacdo para Unidade
Administrativa Especial de Aeronautica Civil ou AEROCIVIL e se criou o Manual de

Regulamentos Aeronauticos de Colémbia através do decreto 2724.

A Aerocivil regula, administra e controla o uso do espaco aéreo, a manutencao da
seguranca nacional e administra alguns aeroportos; no entanto, existe outra entidade ligada ao
Ministério do Transporte e ao setor aéreo, a Agencia Nacional de Infraestrutura (ANI), 6rgdo
que elabora e implementa os projetos e contratos de concessdes e a infraestrutura publica do

setor de transporte.

Além das anteriores, existem outras entidades independentes do Ministério que

regulam o setor, como apresenta-se na Figura 2.
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Figura 2. Organograma da estrutura regulatoria da aviagao civil da Colémbia

P
PRESIDENCIA DA
REPUBLICA

] SUPERINTENDENCIA ‘

DE INDUSTRIAE

MINISTERIO DE COMERCIO (SIC) (g

TRANSPORTE

NACIONAL DE

DEPARTAMENTO 1
PLANEACION (DNP] 7

=< b ¥ COMISSAO DE
I I REGULACAO DE ‘
8
( supERLtLiﬁgiﬁc'A = UNIDAD ADMINISTRATIVA [ AGENCIA NACIONAL ENERGIAE GAS .8
ESPECIAL AERONAUTICA DE INFRAESTRUTURA
TRANSPORTE (UAEAC) (AND)
\__(SUPERTRANSPORTE, 3 4) 5

1. PRESIDENCIA DA REPUBLICA: Autoridade Administrativa da Republica da Colémbia,
composta pelo Presidente, Ministros, Diretores de departamentos administrativos e superintendentes.

2. MINISTERIO DE TRANSPORTE (MINTRANSPORTE): ligado a Presidéncia da
Republica, é responsavel pela formulacdo das estratégias para o setor de transporte do pais. Segundo o artigo
1, Decreto 087 de 2011, numeral 2,4 o Ministério deve zelar por: “Formulacdo e controle das politicas,
planos, programas, projetos e regulacdo econémica do transporte rodoviario, maritimo, fluvial, ferroviério e
aéreo; e a regulacdo técnica de transporte por rodovia, mar, rios e ferrovias”. Nio inclui a regulacio técnica
do transporte aéreo.

3. SUPERINTENDENCIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE (SUPERTRANSPORTE):
vigia, inspeciona e controla a prestacdo de servico e qualidade de transporte por mar, rio, transporte
rodoviario, ferroviario e aéreo no pais, e a infraestrutura.

4. UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL AERONAUTICA (UAEAC): E responsavel
pela normatizacdo e fiscalizagdo das atividades de aviagdo civil e de infraestrutura aerondutica e
aeroportudria. Segundo o artigo dois (2) do Decreto 260 de 2004 (Ministério de Transporte), deve: “[...]
regular, administrar, vigiar e controlar o espacgo aéreo, desenvolver politicas, estratégias, planos, programas e
projetos para manter a seguranca nacional, também devem administrar 0s aeroportos do pais e a
infraestrutura. [...]”

5. AGENCIA NACIONAL DE INFRAESTRUCTURA (ANI): Segundo os decretos 4164 e
4165 de 2011 do Ministério de Transporte, a ANI outorga e regula as concessdes; administra, constroi e faz
manutencéo dos aeroportos.

6. SUPERINTENDENCIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO (SIC): organizagdo técnica
orientada a fortalecer os processos de desenvolvimento empresarial e satisfazer o consumidor colombiano.

7. DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION (DNP): Projeta e controla as
politicas de desenvolvimento econdmico, social e ambiental do pais.

8. COMISION DE REGULACION DE ENERGIA Y GAS: 6rgéo responsavel por regular os

cervigos publicos de energia elétrica, gas e combustiveis liquidos, regula os monopélios de acordo com a lei.

Fonte: Autoria propria com base em informacdes de (SIC, 2012)
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Da mesma forma como foram evoluindo as entidades administradoras do transporte
aéreo, a regulacdo aérea do setor também ocorreu nos Estados Unidos, na Europa e em outros

paises da América Latina.

No caso da Colémbia, a regulagéo teve foco em trés aspectos:

e Aspecto econdmico: estabelecer regras de uso da infraestrutura aérea e

seus ativos.

o Mercado interno: implantacdo de acordos de céus abertos para

aumentar a oferta.

e Aspecto técnico: seguranca para as operagdes aéreas.

Em 1990, surgiram as primeiras politicas para desregular a indudstria aeroportuaria e
do transporte aéreo no pais, iniciando-se a privatizacdo das infraestruturas aeroportuarias

através do modelo de concessoes.

Uma década depois, em 2002, o governo nacional formulou politicas publicas
especificamente focadas no setor aéreo (antes as politicas baseavam-se no transporte
rodoviario), mas foi no ano 2006 que o setor teve uma quebra da primeira geracdo de
concessdes e se iniciou um desenvolvimento acelerado e organizado com apoio do
Departamento de Planeacion Nacional (DNP) (OLARIAGA. O, 2016).

6.2 Infraestrutura aeroportuaria

Segundo a Aerocivil, um aeroporto é um aerédromo especialmente equipado e usado
regularmente por passageiros e/ou carga e que tem instalagfes e infraestrutura aeronautica

suficiente para ser operado na aviacdo civil (AEROCIVIL, 2017c).
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A Coldmbia tem desenvolvido uma infraestrutura aeroportuaria significativa: ha no

total 590 aeroportos que cumprem as regras da Aerocivil e sdo administrados por particulares

e pelo Estado, como se apresenta na Tabela 1.

Tabela 1. Aeroportos da Colémbia.

PROPRIEDADE QUANTIDADE

AEROCIVIL 74
ESTADOS 14
MUNICIPIOS 94
MILITAR 9
FUMIGACAO 185
PRIVADOS 214
TOTAL 590

Fonte: Autoria prépria com base em informagdes do (MINISTERIO DE TRANSPORTE DE
COLOMBIA, 2016)

Desde meados da década de 90, quando se iniciou a liberalizacdo do setor, também

foi desenvolvido um processo de concessdes para alguns aeroportos. Este modelo visou a

libertar o Estado do elevado gasto necessario para a infraestrutura aeronautica. Este processo

é regulado pela lei 80 de 1993, artigo 30. Além disso, 0 Governo Nacional definiu o processo

de concessbes de aeroportos através de um plano que se desenvolveu em quatro geragoes,

conforme apresenta a Tabela 2.

Tabela 2. GeracGes de concessdes

GERACOES

ANO RESPONSABILIDADES PLANEJAMENTO
Concessiondrio responsavel pela gestdo, manutengdo e S | . " . ‘i " ) "
em planejamento, os investimentos necessarios ndo
MODELO DE RECEITAS MINIMAS 1996 operagdo do terminal, pista, rampa, aeroportos e ambarque, p. ! . .
o, - foram identificados, nem quantificados
recursos visuais e areas auxiliares
MODELO DE RECEITAS FIXAS E O planej tos foi d idades de curto,
2000-2007 |O concessionario fez um investimento obrigatdrio e reabilitagdo P z-?nejamen 0s ol segundo as necessidades ? curto
VARIAVEIS medio e longo prazo; e os custos de cada necessidade
MODELO DE RECEITAS Os investimentos nos aeroportos sdo responsabilidade do . . . .
2010 L Existe planejamento dos custos e investimentos.
ESTIMADAS concessionario
MELHORA DO MODELO DE 2014 Os investimentos nos aeroportos sdo responsabilidade do Existe um Plano de Investimento
RECEITAS ESTIMADAS concessiondrio

Fonte: Autoria prépria com base em informagdes de (OLARIAGA. O, 2016)
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Com a melhoria do modelo de receitas estimadas em 2014, grandes investimentos
foram feitos em aeroportos de cidades grandes e intermedidrias visando aumentar a
capacidade, conectividade e contribuir com um fundo de compensacdo aeronautica,
subsidiando aeroportos ndo rentaveis, financiando novos investimentos e melhorando o0s
servicos de trafego e seguranca. Sob este modelo de concessdes atualmente sdo operados 17

aeroportos, como mostrado na Tabela 3.

Tabela 3. Concessdes de aeroportos

GERACAO [DATA INiCIO DURAGCAO CIDADE AEROPORTO CONCESSIONARIO CONTRATO
PRIMEIRA 18/07/1995| INICIAL 2015/INDETERMINADO [Bogota El Dorado Il - PISTA SEGUNDA CODADS.A. 0110-OP DE 1995
GERACIT\O 26/09/1996 24 ANOS Cartagena Rafael Nufiez SOCIEDAD AEROPORTUARIA DE LA COSTA S.A. |0186 DE 1996
15/05/1997, 15ANOS Barranquilla Ernesto Cortissoz GRUPO AEROPORTUARIO DEL CARIBE
SEGUNDA
GERAGCAO | 1/09/2000 20 ANOS Cali Alfonso Bonilla Aragon AEROCALI 058-CON DE 2000
10/01/2007, 20 ANOS Bogotd El Dorado OPAIN S.A. 6000169-OK DE 2006
10/01/2007 20ANOS San Andres Gustavo Rojas Pinilla CASYP
15/05/2008 25-40 ANOS Rionegro José Maria Cordova
Quibdo El Carafio
Wedellin Olaya Herrera AIRPLAN S.A. 8000011-OK DE 2008
15/05/2008 25-40 ANOS Carepa Antonio Roldan
TERCEIRA Corozal Las Brujas
GERAGAO Monteria Los Garzones
Santa Marta Simon Bolivar
Valledupar Alfonso Lopez
Riohacha Almirante Padilla
15/10/2010 23 ANOS - - AEROPUERTOS DE ORIENTE S.A.S 10000078-0K DE 2010
Clcuta Camilo Daza
Bucaramanga Palonegro
Barrancabermeja |Yariguies
QUARTA
GERAGAO | 15/05/2015, 20ANOS Barranquilla Ernesto Cortissoz GRUPO AEROPORTUARIO DEL CARIBE 003-MARCO 5 DE 2015

Fonte: Autoria propria com base em informacdes de (AEROCIVIL, 2017a)

Em 2016 foram movimentadas 26,8 milhGes de pessoas pelos aeroportos
colombianos e apenas 21 aeroportos foram responsaveis por atingir 95% do trafego do setor.
Esses aeroportos estdo distribuidos principalmente nas regides sudoeste, oeste, leste e norte do

pais. (Figura 3).
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Figura 3. Aeroportos com maior abrangéncia do mercado de transporte doméstico na Colémbia

CIDADE AEROPORTO
AEROPUERTO INTERNACIONAL
1 BOGOTA EL DORADO
2 CAL ALFONSO BONILLA ARAGON

3 RIONEGRO-ANTIOQUIA JOSE MARIA CORDOVA
4 CARTAGENA RAFAEL NUNEZ

5 MEDELLIN-ANTIOQUIA OLAYA HERRERA

6 BARRANQUILLA ERNESTO CORTISSOZ
7 SAN ANDRES GUSTAVO ROJAS PINILLA
8 BUCARAMANGA PALONEGRO

9 PEREIRA MATECANAS

10 SANTA MARTA SIMON BOLIVAR

11 MONTERIA LOS GARZONES

12 CUCUTA CAMILO DAZA

13 MANIZALES LA NUBIA

14 ARMENIA EL EDEN

15 PASTO ANTONIO NARINO
16 QUIBDO EL CARANO

17 CAREPA- ANTIOQUIA  ANTONIO ROLDAN BETANCOURT

18 NEIVA BENITO SALAS

19 IBAGUE PERALES

20 YOPAL EL ALCARAVAN

21 VALLEDUPAR ALFONSOQ LOPEZ PUMAREJO

Fonte: Autoria propria com base em informagdes de (AEROCIVIL, 2017a)

6.3 Regras de operacdo do servigo de transporte aéreo

O modelo de receitas minimas estabelecido na primeira geracdo de concessdes ndo
deu os resultados esperados, ja que nem se quantificaram 0s investimentos necessarios e o
setor ndo gerou o crescimento econdmico esperado, acentuando a crise econdmica que estava

acontecendo no pais.

Na segunda geracdo de concessdes, além de concederem aeroportos para a iniciativa
privada, pretendeu-se liberar a inddstria aérea. Visava-se a um maior investimento na
infraestrutura e o0 ingresso de novos operadores para fomentar a concorréncia, contribuir para

0 crescimento econdmico e diminuir a tendéncia de criacdo de monopdlios.

Dessa forma, estabeleceram-se regras para operacdo do servi¢o. Determinou-se
como capital maximo estrangeiro nestas empresas o limite de 40%, além de um limite de

operadoras por rotas e as tarifas determinadas pela AEROCIVIL. Essa liberalizag&o impactou
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diretamente o PIB setorial do transporte aéreo alcan¢cando um maximo de crescimento de 10%
segundo as cifras do DANE, depois de ser de 1% e 0% para os anos 2006 e 2008

respectivamente.

Alteracdes regulatorias importantes ocorreram também no segmento do transporte
aéreo, e ndo somente no corte aeroportuario. Mais adiante, no ano 2012 o Consejo de Estado,
através da lei N. 9 de 1991, revogou a norma sobre o limite maximo de capital estrangeiro
para as empresas operadoras e determinou que empresas poderiam operar com 100% de
capital estrangeiro, além de excluir os limites de operadoras por rota (que existiam no
primeiro modelo) e, através da resolucdo 904 de 2012 da AEROCIVIL, excluiu-se o teto
tarifario para a venda das passagens aéreas. Assim, as empresas definiriam suas tarifas sob

supervisdo da mesma AEROCIVIL. Veja-se resumido na Tabela 4.

Tabela 4. Regras para operagdo do servi¢o de transporte aéreo

AREA 2005 2012
O Cddigo de comércio da Coldmbia limita a participacdo de
capital estrangeiro até 40% para as empresas que podem operar|O Consejo de Estado derrubou a norma de até 40% e
o transporte domestico de passageiros. Artigo 1785, Cddigo de [podem operar empresas com até 100% de capital
Comercio estrangeiro. Lei 9 de 1991.
Até 6 operadores paras as rotas > 400.000 passageiros por ano.
Até 5 operadores para as rotas com passageiros < 400.000 e > . X L X
OPERADORES POR ROTA , Ndo existe limite de operadores para rotas domesticas.
100.000 por ano. Até 3 operadores para as rotas com menos de
100.000 passageiros por ano.

CAPITAL ESTRANGEIRO

As empresas aéreas determinam os pregos, excluiu o teto
TARIFAS A AEROCIVIL determina as tarifas e condigdes tarifario para venda de passagens. Resolugdo 904 de 1012
Aerocivil.

A AEROCIVIL entrega em concessdo os aeroportos para sua administragdo. A participagdo do governo nas sociedades

AEROPORTOS concessiondrias tem limite até 50%. Articulo 48; Lei 105 de 1993.

Fonte: Autoria prdpria com base em informag6es do (MARTINEZ & GARCIA, 2016)

O Cdbdigo de comércio colombiano em seu Art. 1856 (ALCALDIA DE
MONTERIA, n.d.) determina as condi¢Oes para outorgar a licenca de operagdo para as
empresas aéreas: corresponde a autoridade aeronautica, de conformidade com o0s
regulamentos vigentes, outorgar a licenca de operacdo as empresas que realizam servico de
transporte comercial, além da vigilancia e inspecdo para prestar o servi¢co adequadamente. Ou

seja, as concessdes dos servigos de transporte aéreo sao funcdo da Aerocivil.
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Mesmo assim, no (AEROCIVIL, n.d.) a aviacdo comercial é definida como
“atividade desenvolvida por pessoas privadas e que necessitam de um atestado de operagdo ou

funcionamento™.

Para obter a licenca, as empresas devem apresentar sua capacidade administrativa,
técnica e financeira em relacdo as atividades que propdem desenvolver, e deverdo manter as

condigdes enquanto sejam titulares da licenga.

Termos e condicdes:

a) A capacidade técnica se estabelecera com o atestado de
operacdo ou funcionamento e as especificacbes de operacdo que outorga a

secretaria aérea, com as normas vigentes.

b) A capacidade administrativa se estabelecera pela organizacgéo da
empresa (organograma), suficiente e idéneo pessoal administrativo e técnico para
desenvolver a atividade comercial, além de ter infraestrutura adequada nos

diferentes locais onde tenha operagdes.

C) A capacidade financeira é determinada pelo capital social
requerido e a capacidade de pagamentos das obrigacGes fiscais, tributarias,
beneficios de emprego, servicos aeroportuarios e outras necessarias para cobrir 0s

custos de operacao.

Adicionalmente a licenca de operacdo, € necessario o cadastro das aeronaves que
serdo usadas para operar as rotas. Esse tramite deve ser feito na Aerocivil, que entdo expede
os atestados de tipo e de aero navegabilidade, ou seja, de manutengédo do estado da aeronave

que o design esta aprovado e que pode operar de modo seguro.
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Apobs a constituicdo da empresa e a obtencdo da licenca de operacdo, deve-se
tramitar a concessdo para operar as rotas®. A Aerocivil classifica as rotas conforme o volume
de trafego, distinguindo-as em rotas troncais e rotas secundarias. A Figura 4 ilustra estas
classes fazendo uso de cédigos identificadores de aeroportos de trés digitos da International
Air Transport Association (IATA).

Tabela 5. Classificacdo de rotas

ROTAS TRONCAIS ROTAS SECUNDARIAS
CALI
MEDELLIN
BARRANQUILLA S&o rotas se(iundarias
BUCARAMANGA aquellas que naoc foram
classificadas como
BOGOTA |PEREIRA troncais.
CARTAGENA Fornecem o servico as
CUCUTA empresas de transporte
SANTA MARTA aéreo comercial
MONTERIA secundario.
CALI MEDELLIN

Fonte: Autoria propria com base em informagdes da (AEROCIVIL, n.d. Pag. 43)

5 As rotas so ligagGes entre dois pontos. Para fins comerciais, refere-se ao servico de transporte aéreo
que se fornece entre uma origem e um destino. (AEROCIVIL, 2017c)
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Figura 4. Mapa de Rotas Troncais
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Fonte: Autoria propria

Para operar uma rota troncal ou secundaria, as empresas devem cumprir requisitos minimos
de aeronaves e capital, conforme ilustra a Tabela 6.

Tabela 6. Regras para as empresas de transporte aéreo doméstico de passageiros
TIPO DE EMPRESA CONCEITO REQUISITO DE AERONAVES REQUISITO DE CAPITAL
Minimo 5 aeronaves com certificado de Capital minimo de 10.000 saldrios
TRANSPORTE DE Empresas que fornecem servigo nas rotas aeronavegabilidade vigente, podem ser préprias ou |minimos legais mensais atuais a
EMPRESAS TRONCALES troncales. alugadas. expedigao da licenga de operagdo.
Minimo 3 aeronaves com certificado de
TRANSPORTE AEREO Empresas que fornecem servigo nas rotas ndo  |aeronavegabilidade vigente, podem ser prdpias ou Capital minimo de 7.000 salarios
COMERCIAL SECUNDARIO |troncales alugadas. minimos legais mensais.
Empresas que fornecem servigo em rotas ndo  |Fornecer servigo com aeronaves de peso bruto
troncales, e em regides afastadas. A maximo de operagdo 12.500 Kgs ou 19 assentos,
TRANSPORTE AEREO infraestrutura aerondutica é de menor excluida a tripulagdo. Ser explorador de minimo 3
COMERCIAL REGIONAL cobertura e categoria aeronaves

Capital minimo de 1.750 salarios

minimos legais mensais.
Fonte: Autoria propria com base em informagdes da (AEROCIVIL, n.d.)
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7. DESEMPENHO ECONOMICO RECENTE DA COLOMBIA - CENARIO
MACROECONOMICO

Entre 2004 e 2016, a economia colombiana apresentou flutuacGes ciclicas de
crescimento e crises. Neste periodo de tempo, houve dois periodos de crescimento econdmico
e, igualmente, dois periodos de crise segundo os indicadores apresentados pelo Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE, 2017), da seguinte forma:

a) O primeiro periodo de crescimento foi entre 2003 e 2007. O PIB alcangou uma
taxa de crescimento médio de 5,5%. O segundo periodo foi entre 2010 até 2014, quando o

pais teve condi¢des excepcionais que permitiram uma taxa média de crescimento de 4,8%.

Esses indicadores foram resultado da percepcdo das politicas de seguranca
democratica, mas tambem foram resultado das privatizacdes de varias empresas do Estado,
além das vendas de empresas particulares, e transferéncias de dinheiro de colombianos no
exterior. A confianca oferecida aos investidores com seguranca juridica, generosos beneficios

tributarios e negociagdes com grupos violentos gerou um ambiente de trabalho seguro.

A composicao setorial, porém, ndo teve nenhuma modificagdo durante esses anos:
desde a década de 1990, a maior participacdo é feita pelos servicos sociais e pelo setor
financeiro. A industria e a agricultura perderam participacdo desde os anos de 1990, e nesse

periodo de 2002 até 2010 ndo conseguiram mudar a tendéncia.

b)  Nestes ultimos 16 anos, a Coldmbia também experimentou dois periodos de
recessdo. O primeiro foi entre 2008 e 2009, principalmente pelos fatos acontecidos com o
grupo das FARC, além dos bombardeios no Equador, que geraram tensdes diplomaticas com
outros paises vizinhos como a Venezuela, deteriorando as relacdes comerciais que ja estavam
afetadas pela recessdo mundial gerada pelos Estados Unidos. Calcula-se que, por esses fatos,

a economia colombiana perdeu meio ponto de crescimento no PIB.
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O segundo periodo de crise esta acontecendo desde o ano 2015 e se deve
principalmente a desaceleracdo dos precos do petréleo, pois o setor de hidrocarbonetos é o
primeiro em participacdo no PIB nacional. Esse novo fato internacional impactou a taxa de
cambio, desvalorizou a moeda nacional e aumentou a inflagdo, obrigando a maiores esfor¢cos
do governo e dos outros setores econdmicos para gerar melhor perspectiva para o futuro.

7.1 Desenvolvimento econdmico do setor de transporte aéreo doméstico

Quanto ao setor de transporte aéreo, nos Ultimos anos a produgdo acrescentou sua
participacdo no PIB. Entre 2004 e 2016, o setor cresceu, em média, 7,48%, valor acima do
crescimento do PIB nacional, que foi de 4,4% em média, ou seja, teve um crescimento de trés

pontos porcentuais a mais. Ver Grafico 1.

Gréfico 1. PIB nacional vs. PIB transporte aéreo da Colémbia 2004-2016

16,1

10,9

568

0,3%

Fonte: Autoria prépria com base em informagdes do (BANCO DE LA REPUBLICA -
COLOMBIA, 2017)
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Desde 2004 a 2005, o PIB setorial do transporte aéreo apresentou uma queda de 8%
aproximadamente, mas no ano 2006 teve seu maior crescimento, sendo de 16,10%. Esse
resultado foi estimulado pelas politicas publicas desenhadas especificamente para o setor e, se

realga a importancia da infraestrutura aeronautica e a liberalizagdo do mercado.

O comportamento econémico do transporte aéreo domeéstico na Colémbia apresenta
um padrdo ciclico igual aquele da economia nacional, com a presenca de dois periodos de

crescimento e dois de contragao.

Entre os anos 2007 e 2008 a crise econdmica exerceu impacto no setor aéreo, o PIB
decresceu em 16,10% no ano 2006 para 0,25% no ano 2008. Para o ano de 2009 o setor
acrescentou sua participacdo de forma consideravel em decorréncia de alguns fatos, como a
entrada de empresas aéreas internacionais através de fusGes com empresas nacionais e 0

ingresso de empresas aéreas do género low cost, e o desempenho foi superior ao PIB nacional.

7.1.1. Demanda por transporte aéreo de passageiros

Segundo a teoria, o transporte aéreo de passageiros apresenta demanda derivada, ou
seja, a demanda ndo tem comportamento autbnomo, mas as pessoas que usam esse meio de
transporte sdo levadas pelo fato de buscar atender outros objetivos como negdcios, empregos

ou turismo.

Alguns fatores que determinam a demanda séo:

a) Elasticidade-preco da demanda. Refere-se ao aumento ou diminuicdo da

quantidade demandada quando aumenta ou diminui os pregos das passagens.

O transporte aéreo € um setor cuja quantidade demandada depende diretamente do
preco, ou seja, € um bem elastico. No entanto, o comportamento baseia-se também no motivo

da viagem.
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Quando a viagem € para turismo, a demanda tem um comportamento mais elastico,
pois as pessoas tém maior tempo para aguardar precos baixos; quanto as viagens por
negocios, trata-se de um bem menos elastico, pois a pessoa tem uma data certa para ir e
voltar, sem ter conta dos precos. Ademais, compra-se com antecedéncia menor, e 0 pagante

pode ser uma pessoa juridica.

b) Referente a renda, € um bem superior ou normal, ou seja, as quantidades
demandadas aumentardo quando a renda das pessoas aumentar. A elasticidade-
renda da demanda deste tipo de bem é positiva.

c) Existéncia de bens substitutos, ou seja, a possibilidade de usar outros meios de

transporte pela diminui¢do nos tempos de deslocamento ou pelos precos.

Na Coldmbia, a evolugdo do trafego do setor de transporte aéreo de passageiros
domésticos apresenta uma tendéncia crescente (Grafico 2). O comportamento geral da
economia nos ultimos 16 anos permitiu maior acesso da populagédo aos servicos deste meio de
transporte (OLARIAGA. O, 2016).

Gréfico 2. Total de passageiros domésticos por ano na Colémbia 2004-2016
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15.815.946
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55.018

8.960.930
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Fonte: Autoria propria com base em informag6es da (AEROCIVIL, 2017b)
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Em 2016 o setor deslocou mais de 26 milhGes de passageiros, iSO representa
aumento de 199% quanto ao ano de 2004, quando se deslocaram 9 milhdes de passageiros.
Possui importancia o fato de que nos periodos de recessdao econémica que viveu 0 pais nos
anos 2008-2009 e depois em 2015, o setor de transporte aéreo doméstico de passageiros gerou

crescimento de 13% e 10% para estes mesmaos anos.

Dentre as razdes que geraram crescimento na demanda estdo a diminuicdo dos
precos das passagens, a concorréncia, a desregulamentagdo e o bom comportamento da
economia, como apresenta o jornal El Pais (CHANGUENDO, 2015):

[...la mejor noticia que podemos dar es que en los ultimos 10 afios
Colombia triplico el numero de pasajeros, hoy volar en Colombia no es un
privilegio, cada vez estamos imprimiendo un dinamismo importante a la
industria aérea con un portafolio de tarifas muy interesante para los
diferentes tipos de mercado. Ese es el objetivo en que se han empefiado las
aerolineas que ademas en los Gltimos cinco afios han renovado sus flotas y
le estan haciendo un aporte a la conectividad del pais, al turismo y a la

inversion...]

Outra forma de ver o crescimento do setor € comparando a evolu¢do do nimero de
passageiros com a populacéo total do pais (Grafico 3). No ano 2004 um colombiano fazia
0,21 viagens ao ano; em 2016 o indicador aumentou para 0,54 viagens no ano. Isso representa

um aumento de 157% nos Ultimos 13 anos.
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Gréfico 3. Evolugdo da propensdo a viajar por habitante
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Fonte: Autoria propria com base em informagdes da (AEROCIVIL, 2017b)

7.1.2 Oferta de transporte aéreo de passageiros

A teoria explica que as empresas aereas definem suas estratégias por alguns fatores,
a exemplo dos custos dos insumos, principalmente do combustivel, que representa
aproximadamente 60% desses custos; a disponibilidade de mao-de-obra qualificada;
disponibilidade de transporte substituto’; a regulacdo; a capacidade dos aeroportos e a

disponibilidade de rotas.

Na Colémbia a tendéncia do mercado coincide com a literatura que denomina o
setor como de estrutura oligopolista. Até dezembro de 2016, o sistema de transporte aereo
doméstico era operado por cinco companhias nacionais e internacionais que detinham a

parcela média de 95% do mercado domeéstico (Grafico 4).

" Na Colémbia existem regies onde so é possivel a conectividade através de transporte aéreo.



Gréfico 4. Passageiros totais por parcela e concentracdo detidas pelas principais empresas
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O estimulo a competicdo através da flexibilizacdo na regulamentagcdo permitiu a

entrada e saida de empresas aéreas. Atualmente, existem cinco empresas aéreas principais que

concorrem pelo mercado domestico.

7.1.2.1 Avianca

No mercado nacional, o major player é a AVIANCA, uma empresa nacional que

também é conhecida pelo servico internacional. (Ver evolucdo na Figura 5).
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Figura 5. Evolucéo da Avianca

SCADTA: SQCIEDADE COLOMBO
ALEMANA DE TRANSPORTE AEREO
AEROVIAS DO CONTINENTE
AMERICANO BOLSA DE VALOR NOVA YORK

SISTEMAAVIANCA
SAM+HELICOL+AVIANCA PROGRAMA LIFEMILES

ALIANGA TACA - AVIANCA

ALIANCA SUMMA
ACES+SAM+AVIANCA
EMPRESA DE SERVICOS AEREOS STAR ALLIANCE-AVIANCA
COLOMBIANOS SACO +SCADTA

Fonte: Autoria propria com base em informacdes da (AVIANCA, 2017)

7.1.2.2 Viva Colémbia

E uma companhia aérea Low cost. Sua principal concorrente é a Wingo do grupo
Copa Holdings S.A. (Ver evolucdo na Figura 9). O foco do estudo baseia-se na entrada ao
mercado desta empresa, porque foi a empresa que deu um dinamismo acrescido no setor de

transporte aéreo. (Ver evolucdo na Figura 6).

Figura 6. Evolugéo da Viva Colombia

A EMIPRESA FOI FUNDADA COMO
FAST COLOMEILA

CENTRO DE OPERACOES EM
BOGOTA

INICIOU OPERACOES ENM MEDELLIN
PELA DISPONIBILIDADE DE SLOTS

Fonte: Autoria prépria com base em informacdes da (COLOMBIA, 2017)
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7.1.2.3 Satena

A SATENA, acronimo de Servico Aéreo a Territorios Nacionais, € uma companhia aérea
comercial de passageiros, propriedade do Estado Colombiano. Cobre rotas nacionais e

regionais.

Figura 7. Evolucdo da Satena

MNASCEU A SATEMA

O GOVERNO NMACIONAL
RECAPITALIZOU A SATENA COM A
VENDA PROPOSTA DE 49% DAS
ACOES. O ESTADO CONTINUARILA
COMO ACIONISTA MAIORITARIO (51%
DAS ACOES)

ATRAVES DA LEI 80 DE 12 DE
DEZEMBRO DE 1968 FOI DECRETADOC
QUE A COMPANHIA AEREA
FUNCIONARIA COMO
ESTABELECIMENTO PUBLICO

Fonte: Autoria propria com base em informag6es da (SATENA, 2017)

7.1.2.4 Latam

Latam é a maior companhia de transporte aéreo da Ameérica Latina. (Ver Figura 8)



Figura 8. Evolucdo da LATAM
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INICIOU OPERAGOES COMO AIRES .
INICIOU OPERACOES COMO LATAM
AIRLINES COLOMBIA S.A.

COMPRADA PELA LAN AIRLINES
CHILE

MUDOU O NOME COMERCIAL PARA
LAN COLOMBIA AIRLINES S.A.

INICIOU OPERAGOES COMO LINHA
LOW COST

Fonte: Autoria propria com base em informagdes da (LATAM, 2011)

7.1.2.5 Copa

A Copa atualmente funciona como uma empresa de baixo custo na Colémbia.

Figura 9. Evolucdo da COPA

INICIOU A WINGO COMO UNIDADE DE
FOI FUNDADA NEGOCIO DA COPA AIRLINES
COLOMBIA, VOLTOUPELA
OPERACAO DOS VOOS DOMESTICOS

AEROREPUBLICA FOI COMPRADA
PELA COPA HOLDING

MUDOU © NOME COMERCIAL PARA
COPA AIRLINES COLOMBIA

JANEIRO: AIRWAYS S.A; MARCO:
AEROREPUBLICA

Fonte: Autoria prdpria com base em informagdes da (COPA, 2017)
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8. ENTRADA DE CONCORRENTES DE BAIXO CUSTO OU “LOW COST”
NO MERCADO DE TRANSPORTE AEREO DOMESTICO NA COLOMBIA

No decorrer da histéria, o transporte aéreo tem apresentado mudancas
significativas, sendo que uma das principais delas € a inser¢do de companhias aéreas de baixo

custo no mercado.

Segundo a revista (DINERO, 2011), algumas das caracteristicas que devem
possuir as companhias para serem catalogadas como de baixo custo sdo: oferecer voos em
avides grandes, ou seja, possuir pelo menos entre 180 — 189 assentos; uma Unica classe de
servigcos; voos regulares, curtos e frequentes; possibilidade para aquisicdo on-line dos
tiquetes; diminuir os tempos de embarque e desembarque; possuir entre 30 e 50 funcionarios
por avido; possuir frotas de avibes homogéneas para diminuir custos na manutengao; voos
diretos e operacdo principalmente para aeroportos secundarios; ndo ter reserva fixa de lugar
no avido; refeicdes a bordo ndo estdo incluidas no valor do tiquete; auséncia de programa de

fidelizacao.

A primeira companhia a operar na Colémbia sob o modelo de “low cost” foi a
Viva Coldmbia, que atualmente faz parte deste seleto grupo de companhias aéreas que tem
transformado o mercado aéreo no mundo. Segundo os dados apresentados no site da
companhia, desde o inicio de suas operacdes em 25 de maio de 2012, esta tem atingido um
recorde sem comparacdo no pais, o que tem levado ao crescimento do mercado aéreo e,

portanto, a ativacdo do turismo nacional.

Viva Colémbia é resultado de um projeto de graduacdo desenvolvido por
William Shaw na Stanford University. William juntou-se a Fred Jacobson, Gabriel Migowski
e Juan Emilio Posada na ideia de construir uma companhia 100 % “low cost” na Colémbia.
Em junho de 2010, o projeto foi apresentado ante a Agencia Nacional de Aviacdo Civil
(AEROCIVIL) na Coldmbia, com o intuito de realizar o sonho de milhares de colombianos de

viajar de avido pela primeira vez ou de conseguir viajar com mais frequéncia. No dia 5 de
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agosto de 2010, a AEROCIVIL notificou aos autores que o projeto tinha sido aprovado e a

construcdo da companhia Viva Colémbia chegou a ser uma realidade.

Desde a fundacdo da Viva Colombia, Irelandia Aviation preside o Conselho de
administragdo da companhia. Irelandia Aviation é lider na criagdo de empresas aéreas de tipo
“low cost”, sendo que tem desenvolvido com sucesso 6 companhias deste tipo no mundo:
Ryanair, a maior companhia low cost da Europa, fundada em 1985; Tiger Air, em Cingapura,
em 2004; Allegiant Air nos Estados Unidos em 2005, VivaAerobus no México em 2006, Viva
Colémbia em 2012 e Viva Air no Peru em 2017. Atualmente, Irelandia Aviation possui 100%

das acdes da Viva Coldmbia.

Em relacdo a capacidade operacional, a Viva Colémbia no primeiro ano de sua
criacdo (2012) transportou 560 mil passageiros. Até 2016 era a Unica companhia de baixo
custo na Colémbia, operando mais de 24 mil voos por ano. Possuindo uma frota de 11 avides
A320, transportando em torno de 3,8 milhGes de passageiros por ano, 0 que a torna a terceira
companhia aérea do pais no transporte de passageiros, so atras de Avianca e Latam Colémbia
(DINERO, 2016). Também iniciaram opera¢des em mais nove rotas nacionais, operando com
frequéncia nos sete dias da semana nos trajetos Medellin-Cucuta, Bucaramanga-Cartagena,
Bogota-Valledupar, Bogota-Leticia, Bucaramanga-Cucuta, San Andrés-Pereira, Bogota-

Arménia, Medellin-Arménia e Cartagena-Arménia.

A partir de 2018, a companhia espera a chegada de aproximadamente 50
aeronaves AIRBUS A320 do grupo Viva Air (formado por Viva Colémbia e Viva Air Peru),
que deverdo entrar em servico uma a cada més a partir de maio, e se espera um incremento do
numero de voos mensais de 2mil até 9mil (ELUNIVERSAL.COM, 2017). Espera-se que
estas novidades na frota permitam um aumento de até 25 milhdes de passageiros anuais entre
Peru e Colémbia, que seria quatro vezes a mais do que se estima para 2017. Além da frota, a
modernizacdo que estd sendo feita na companhia por um valor proximo a US$ 5.3 bilhGes
também inclui a melhoria dos itinerarios, precos baixos e eficiéncia nas operacfes das

companbhias de baixo custo.
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9. MODELAGEM ECONOMETRICA DA PRESENCA EM ROTAS E
FREQUENCIAS DA VIVA COLOMBIA NO MERCADO DOMESTICO
COLOMBIANO

Para determinar a estratégia da Viva Colémbia e sua presenca em rotas e frequéncias

0 estudo faz uso do Modelo de Regressdo de Dados em Painel, isso porque nos dados de

painel, a mesma unidade de corte transversal é acompanhada ao longo do tempo, ou seja, tém

uma dimensdo espacial e outra temporal. Além disto, essa técnica leva em conta os efeitos
fixos e aleatorios dos individuos (GUJARATI.D., 2010. Pag 591).

Equacéo 1. Equacéo geral do modelo

K.I = (ZO +181X1i.1 +[)’11X

ni.t

+u,,

i: representa a i-ésima unidade de corte transversal
t: representa o t-ésimo periodo de tempo

Vantagens da regressdo com dados de painel:

Aumenta o tamanho da amostra;
Investiga o efeito do tempo nos dados;
Testa se as relacdes entre as variaveis mudam com o tempo;

Acomoda a heterogeneidade, permitindo varidveis especificas para cada

unidade cross-section;

Produz mais informagdes, mais variabilidade, menos colinearidade, mais graus

de liberdade e mais eficiéncia;

Usando as mesmas unidades cross-section, melhor se estudam as mudancas

temporais;

Pode detectar e medir efeitos mais complexos que ndo seriam observados por

uma analise cross-section ou temporal,
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Com a disponibilidade de dados para diversas unidades cross-section,

reduzem-se os vieses de agregar unidades.

Neste caso de estudo, cada ligacdo (origem-destino) pode ter comportamentos nao-

aleatdrios das variaveis. Além disso, nas séries de tempo, os dados tém sua prépria dindmica

que deve ser analisada. Assim, os Dados em Painel ajudam a analisar o0 comportamento da

Viva Colémbia, sem esquecer o0 comportamento de seus principais concorrentes.

9.1 Caracteristicas gerais da base

e Com o propdsito de verificar a influéncia que aspectos econdmicos e

concorrenciais selecionados exercem sobre a capacidade que a Viva
Colémbia tem como determinante na estratégia de frequéncias do transporte
aéreo de passageiros domeéstico, um banco de dados inédito foi construido. A
maior parte das informacBes provém das estatisticas divulgadas
periodicamente pela Aeronautica Civil (AEROCIVIL).

e Foram consideradas as ligacOes feitas pelas cinco principais empresas

(Avianca, Viva Colombia, Satena, Latam, Copa) regulares de transporte
aéreo doméstico descritas no item 7.1.2, que respondem por 95% do mercado
mensal nacional. Os dados foram entdo manipulados e acumulados de maio
de 2011 até dezembro de 2016.

¢ A varidvel PIB foi elaborada a partir de dados reais provenientes do Banco da

Republica da Colémbia (BANREP). A série é trimestral. Entdo, por ano s6

ha quatro valores. A taxa de cambio provéem também do BANREP.
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e Da manipulacdo da base inicial, resultaram 344 ligacdes unidirecionais (ex.
BAQ-MDE contabilizado sem acimulo com MDE), 68 meses; 11.776 pares
kt (desbalanceamento de 50%); 212 ligacdes unidirecionais “trunk™ (pelo
menos 75 voos no periodo-média de 1 por més); 11.233 pares Kkt
considerando somente ligacdes unidirecionais “trunk™; 1.830 sdo os pares kt
onde a Viva Coldémbia estd/esteve presente; 60 ligacBes unidirecionais
tiveram a Viva Colédmbia em algum momento; 20 rotas troncais (9 de Bogota

e 1 de Cali, mais regressos); 62 origens; e 64 destinos.

9.2 Modelos de regressdo de dados em painel

As estimac0es das equaces (2), (3) e (4), as quais expressam as frequéncias mensais
disponibilizadas pelo mercado, pela Viva Colémbia, e pelas principais concorrentes da Viva
Colbmbia, respectivamente, foram realizadas utilizando-se o Software Stata 12 com o
estimador de minimos quadrados ordinarios MQO. Os resultados obtidos encontram-se em

cada uma das secOes subsequentes.

9.2.1 Modelo 1: Frequéncias no mercado doméstico colombiano

Equacdo 2. Frequéncias no mercado doméstico colombiano

freqy, = Bycons + B, freqy, , + B,GDP, + B;USD,
17

+ B,Rutas_truncales, + ;Cuarta_Gen,, + Z Bimonth + Bt + uy,
3
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O significado de cada varidvel encontra-se descrito a seguir:

Freqe: (Variavel dependente): nimero de voos mensais disponibilizados pelas 5
principais empresas aéreas de transporte regular de passageiros, na ligacdo k, no tempo
t.

Fregke1 : nUmero de voos mensais disponibilizados pelas 5 principais empresas aéreas
de transporte regular de passageiros, na ligacdo k, no tempo anterior a t (ou seja, no

més anterior).
GDP¢: Valor do PIB nacional real no tempo t.
USDy: Cambio efetivo no tempo t.

Rutas_Truncalesk: Variavel binaria que assume o valor um sempre que a ligagédo k

corresponder as ligacGes: Bogota-Cali; Bogotad-Medellin; Bogota-Barranquilla;
Bogota-Bucaramanga; Bogota-Pereira; Bogota-Cartagena; Bogota-Clcuta; Bogota-

Santa Marta; Bogota-Monteria; e Cali-Medellin, e retornos.

Cuarta_Geny: Varidvel binaria que assume o valor um sempre que a ligacdo k
contiver, em uma de suas pontas, 0 aeroporto de Barranquilla, a partir do més de junho
de 2015. Esta variavel busca capturar o efeito que o modelo mais recente de concesséo
de aeroportos (modelo de 4ta geracdo) apresenta sobre as decisfes de capacidade

(nmero de voos) das empresas aéreas.
t: tendéncia

month: Conjunto de variaveis binarias que assumem valor um para cada um dos meses
correspondentes do ano. Em todos os experimentos, a base deste conjunto de variaveis

binarias sera o més de Dezembro.

Ukt. €0
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9.2.1.1 Estatisticas descritivas

Estatisticas descritivas para as variaveis continuas estdo apresentadas na Tabela 7.
Nenhuma das variaveis apresenta média negativa. No entanto, a modelagem econometrica
permitird evidenciar que uma destas varidveis apresenta impacto negativo sobre a variavel

dependente.

Tabela 7. Estatisticas descritivas Modelo 1

Desvio

Variavel Média padrao Minimo Maximo

Flight 116,14 | 204,8131559 1 1312

GDP 131041,78 | 3853,602405 123283 136516

usD 2303,25 | 529,7241809 1766,33 | 3354,9569
Fonte: Autoria propria

9.2.1.2 Modelagem economeétrica

Tabela 8. Modelagem das Frequéncias no mercado doméstico colombiano

Fixed-effects (within) regression Nunber of obhs = 9432
Group wvarishle: K _code cus-m Nunber of groups = 212
R-=q: within = 0.6265 2hs per group: min = 1
between = 0.9999 avog = 44.5
overall = 0.9937 max = 58
F(l6,9204) = 964.87
corriu i, Zh) = 0.9919 Prokb > F = o0.0000
flights Coef. std. Err. T Px|t| [95% Conf. Interwval]
flightstl . 7540212 .0065162 115.71 0.000 . 7412479 . 7667945
gdp . 0006972 . 0002861 2.44 0.015 .0001363 .0012581
usdtrunctext -.0000413 0007983 -0.05 0.959 -.0016061 .0015234
ruta_truncaln o (omitted)
cuarta_generacion 2.641626 1.277415 2.07 0.039 -1376087 5.145643
Jann -6.092537 .8584126 =-7.10 0.000 -7.7753216 -4.409858
febn -19.09238 .83973 -22.74 0.000 -20.73844 -17.44632
marn 3399236 .T6T6152 0.44 0.658 -1.164772 1.84462
aprn -9.365227 7549814 -12.40 0.000 -10.84516 -7.885296
mayn -3.266969 . 7705612 -4.24 0.000 -4.77744 -1.756498
Junn —-7.24815 .7553544 -9.60 0.000 -8.728812 -5.767488
Juln .4061711 . T457074 0.54 D.586 -1.0555381 1.867923
augn -5.709928 . 7458212 -7.66 0.000 -7.171903 -4.247953
sepn -10.84012 .T647576 -14.17 0.000 -12.33921 -9.341024
octn -3.264248 .7583142 -4.30 0.000 -4.750712 -1.777784
halulis -10.48149 . T494357 -13.99 0.000 -11.95055 -9.01243
Tempo —-.0871982 .0774705 -1.13 0.260 -.2390576 .0646611
_cons -52.96219 35.10969 -1.51 0.131 -121.785 15.8606
Sigma_u 45.893731
sigma_e 15.061622
rho .90276726 (fraction of wariance due to u_i)
F test that all u_i=0: F{211, 9204) = 7.14 Prokb > F = 0.0000
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A base de dados foi restrita aos 212 principais mercados unidirecionais
colombianos. A partir desta manipulacdo da base de dados, foram estudadas 9.432

observagdes.

Os resultados mostram que o controle auto-regressivo estd capturando o efeito de
correlacdo temporal. O nimero de frequéncias operadas no passado explica o nivel presente
de frequéncias, algo natural; se tratar de um produto com “inércia”, ou seja, por existir um
ménu de voos que se mantém minimamente no tempo, o nivel de voos oferecidos em um més

anterior € um bom preditor para o nivel de voos oferecidos no més atual.

Quanto as variaveis macroecondmicas, o parametro estimado para o GDP (PIB)
mostra, que o crescimento do produto esta correlacionado com crescimento no namero de
voos, confirmando estudos existentes em Economia (Button e Taylor 2000; Arvis e Sheperd
2011) que, estabelecem um forte vinculo entre conectividade aérea e o crescimento e
desenvolvimento econémico. Um maior nivel de renda da populacdo traduz-se em

desenvolvimento econdmico e em um aumento nas quantidades de voos.

O parametro estimado associado a moeda estrangeira (Doélar) é estatisticamente
igual a zero. Trata-se de algo um pouco contra-intuitivo, mas uma hipdtese que se pode
levantar € que o estudo sobre os voos domesticos e os efeitos do valor da moeda cambial é

diminuto para este segmento da industria.

A variavel binaria relativa a quarta geracao de concessdes aeroportuarias mostra que
houve um aumento no ndmero de voos envolvendo Barranquilla apds esse aeroporto passar
para operacdo privada. Ou seja, apds as concessionaria fizeram melhorias na infraestrutura,
principalmente no terminal de passageiros, pontes de embarque e nas pistas, pode ter havido

um aumento no namero de passageiros movimentados.

Como a variavel binaria de més tem base em dezembro, esta-se mostrando que esse

€ 0 més mais aquecido.



Figura 10. Mapa das principais rotas do mercado doméstico na Colémbia.

Fonte: Autoria propria

9.2.2 Modelo 2: Magnitude de opera¢des da Viva Colémbia

Equacdo 3. Magnitude de operagdes da Viva Coldémbia

freq_Viva,, = Bycons + §,GDP, + B,U5D, + [5;freq_Avianca,,

+ B.Rutas_truncales, + f;Cuarta_Gen,, + B HHI sans,,

19

+ fomin _links,, + Z B.month + Bt +u,,
)

49



50

O significado de cada varidvel encontra-se a seguir. Suprime-se a descrigdo de

variaveis ja apresentadas na Secdo 9.2.1.

Freq_Vivax: (Variavel dependente): nimero de voos mensais disponibilizados

pela empresa aérea Viva Colémbia , na ligagéo k, no tempo t.

Freq_Aviancax: : niumero de voos mensais disponibilizados pela empresa aérea

Avianca, na ligacdo k, no tempo t.

hhi: indice de Herfindahl — Hirschman (HHI) da ligacdo k, no tempo t ,
calculado utilizando-se informacdes de voos regulares de passageiros operados
somente pelas empresas aéreas Avianca (lider), Copa Colémbia e LAN

Colombia.

min_linksk: minimo do nimero de ligacdes, servidas a partir de cada um dos
vértices da ligacdo k, no tempo t. Esta varidvel busca capturar os efeitos

advindos da conectividade da ligacao a partir das suas pontas.

9.2.2.1 Estatisticas descritivas

Estatisticas descritivas para as varidveis continuas estdo apresentadas na Tabela 9.

Nenhuma das variaveis apresenta média negativa. No entanto, a modelagem economeétrica

permitird evidenciar que uma destas variaveis apresenta impacto negativo sobre a variavel

dependente.

Tabela 9. Estatisticas descritivas Modelo 2

Desvio
Variavel Média Padrao Minimo Maximo
freq_Viva 37,47 29,55826082 1 216
GDP 132252,6 3393,02792 124563 136516
USD trunc
num 2446,5 | 537,9914349 1769,67 | 3354,9569
freq_avianca 217,16 | 249,8576732 0 938

Fonte: Autoria propria



51

9.2.2.2 Modelagem econométrica

Tabela 10. Modelagem da Magnitude de operagdes da Viva Colémbia

Fined-gffecca (within| Eegresaion Humher of oba - 1830
Group varisble: K oode Huminer of groups - 1]
R-sg: within = 0,.3853 ClEE pEE GEGUPE Din = a
bDeressn = 0.3703 vy - I0.5
overall = 0.4431 max = 36
Fiid, 1753 = &1 .00
coEr (a1, Xo) = ~0.7193F Feolb > F - 0. onno
freg vive Casf. grd. EE. ] PxlE| [B5% Conf. Incerval)
gap DD Z G JOODFG6HE 0.2 oo —.nnasnaL JOORLEITF
asdtruncnim =.apG011S JON14193 =d.34 @, 0o =, D0ETHISS = 3ATFTR
Iregn aviance 1481538 .DioTail 13. 74 @ . oh L12To0EsE L1999
racasn_truncsles 0 [omitced)
CUATTA_JEOn =3, TOLZAS 1,901018 -2, 08 0,00 =9, 39197 -1, 020319
hkhikenus Ee EPE T d.2492437 ~F1 .97 (SIS RiE) il . GTIE B35, 01035
minlinkakc LE5TIZATD 25850416 .22 0.027 JIEETA TS i.080F53
Jmnm - 33037453 1.51185% 0.4 o.693 -3, 5636132 . I6EE63
Eebn -1.B0rrad 1, 5302063 =1.2% oz -4, 83517 1, P TESd
ERE = 2063407 1.43T08 =0.14 O. 888 =3.0F634 2. 613658
APERE -2.362065 1.417929 =1.67 o .09s -%. 143076 -d189466
T -2 09526 1419624 —2.04 o.0az -3, 67395 -« 1103247
Junn =& FRITED 1,.37430% —%,32 (SRR IRER | =0, DRI A6 =1, PREEY
jule 3.FOIOTE 1.307%715 2.52 .0z 5.857T001 -TIE0ELE
augn ~2.136ETS 1.253007 =1.64 o.103 ~d.6Td4d6 ~d2ioeT3
SEpn —d EGADT 1., 341072 —3.00 . oo =6, B GHTE -1. 3961730
-1 41 ~1.TETIFT 1,.296074 ~1 .36 o.173 ~d,30%411 - TRAELGT
OWE 2154213 1.282477 1.68 0.093 d. 66958 - 3611337
£_code LS0BAEDT SAITETAS 3.69 . ooo L2IB0DGET LATEESE
_cons .06 6. TINT LU B4 .90 =120 . anpm 143.07T33
Sigma_u T4.FT2386
miges & 11.807Z20
rho JHLZE202Y {fraction of variance dus to u_ i}
F ceac chat &all w i=0: Fi59, 1752) = 58 .81 Frob > F = 0.0000

A base de dados foi construida de forma a abarcar os 60 mercados unidirecionais
colombianos em que a Viva Colémbia operou ao longo do tempo amostrado. Um corte
amostral realizado foi a inclusdo apenas de ligagdes para as quais havia més anterior, de
forma tal que o controle auto-regressivo fosse sempre presente. Seguindo estes critérios,
foram estudadas 1.830 observacdes, e se estabeleceram duas hipdteses. A primeira, H1,
testava se a sensibilidade da Viva a macroeconomia € igual a média do mercado (M1); a
segunda, H2, buscava verificar se a magnitude das operacfes da lider de mercado (Avianca)
apresenta alguma influéncia sobre as decisfes de voos da Viva, e se tal influéncia viria sob a

forma de bens rivais ou de bens complementares.
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Dentre os resultados, observa-se que o PIB é irrelevante, sem efeito. Trata-se de algo
um pouco contra-intuitivo, pois esta varidvel apresenta impacto direto no mercado de
transporte aéreo segundo estudos econdémicos apresentados no Modelo 1. Talvez a falta de
significancia estatistica explique-se pelo fato de a Viva Coldbmbia ser uma empresa low cost e
ter apresentado expansdo ao longo de todo o periodo amostrado. Outra variadvel
macroecondmica, o valor da moeda estrangeira (Do6lar) correlaciona-se negativamente com a

oferta de voos da Viva, mostrando que a Viva esta, aparentemente, muito exposta ao Dolar.

O numero de frequéncias operadas pela Avianca correlaciona-se positivamente com
0 namero de frequéncias da Viva. A sugestao que a estimacao passa é de que a Viva opera nos
mesmos mercados que a grande empresa colombiana, fruto, talvez, da falta de aeroportos

secundarios.

A estimacéo para o parametro relativo a quarta geracao de concessdes aeroportuarias
mostra que houve uma reducdo no numero de voos envolvendo Barranquilla apds esse
aeroporto passar para operagdo privada. Uma hipétese é que a mudanca na gestdo do

aeroporto tenha favorecido empresas do tipo full service.

O parédmetro estimado para o HHI mostra que a Viva privilegia operar mais onde a
concentracdo de mercado (ela excluida) for menor. Ou seja, opera mais nas ligaces onde ha
mais concorrentes de tamanho similar, e menos onde ha concorrentes assimétricos

(monopdlio, ex. a Avianca).

Outro resultado pertinente é que a Viva opera mais em ligacdes onde os pontos
(origem ou destino) tém mais destinos a partir deles. Ela, portanto, opera mais frequéncias
entre pares formados por cidades que sdo mais conectadas. A interpretacdo para este resultado
pode sugerir dois fenbmenos: ou a Viva Colémbia opera de modo a favorecer alguma conexao
de passageiros a montante ou a jusante de suas rotas, algo incomum ao modelo de negdcios
low cost, tipicamente associado a opera¢fes no modelo ponto-a-ponto, ou entdo tem-se que 0S
aeroportos que sustentam operagfes ponto-a-ponto mais densas sdo, também, mais inter-

conectados a outros pontos da malha aérea colombiana, por natureza.
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Passando as varidveis temporais, as variaveis binarias de més mostram que

Dezembro é 0 més mais aquecido.

A variavel de tendéncia é positiva e significante, mostrando tratar-se de uma

inddstria em ascenséo.

O mapa da Figura 11 apresenta todas as ligagdes que tiveram, em pelo menos

algum més da amostra, operac6es da Viva Colémbia.

Figura 11. Rotas de operacdes da Viva Colémbia Vs a Avianca

ADZ

ET

Fonte: Autoria propria
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9.2.3 Modelo 3: Reacg0es a presenca da Viva Colémbia

Equacdo 4. Reagdes a presenca da Viva

freq,. = Bycons + B, freq,,_, + f,GDP, + (,USD, + B,pres_Viva,, + f;pres_Satena,,
19
+ B Rutas_truncales, + f,Cuarta_Gen,, + Z B;month + gt + uy,
B

O significado de cada varidvel encontra-se a seguir. Suprimem-se explicacfes para

variaveis descritas nas se¢0es anteriores:

e Freqw (Varidvel dependente): numero de Vvoos mensais agregados
disponibilizados pelas principais concorrentes da Viva Colémbia (Avianca,

Latam, Copa), na ligacdo k, no tempo t.

e Pres Vivak: Variavel binaria que apresenta valor igual a um sempre que

houver a presenga da Viva Colombia na rota k, no tempo t.

e Pres_Satenax : Varidvel binaria que apresenta valor igual a um sempre que

houver a presenca da Satena na rota k, no tempo t.
9.2.3.1 Estatisticas descritivas

Estatisticas descritivas para as variaveis continuas estdo apresentadas na Tabela 11.
Nenhuma das variaveis apresenta média negativa. No entanto, a modelagem economeétrica
permitira evidenciar que uma destas varidveis apresenta impacto negativo sobre a variavel

dependente.



Tabela 11. Estatisticas descritivas Modelo 3

Desvio
Variavel Média Padrao Minimo Maximo
flights trio 182,07 | 236,818463 1 1195
GDP 129521,43 | 5067,841705 118991 136516
usD 2221,86 | 509,4795291 1761,59 | 3354,9569

Fonte: Autoria propria

9.2.3.2 Modelagem econométrica

Tabela 12.Modelagem das Reacdes a presenca da Viva Colémbia

Fixed-effects (within) regression Number of ohs = 5647
Group varishle: k code Nurdber of groups = 103
R-=q: within = 0.6226 Ohs per group: min = 1
between = 0.9993 avyg = 54.8
overall = 0.9931 max = 67
F(17,5527) = 536.32
corr(u_i, Ih) = 0.9888 Prob > F = 0.0000
flightstrio Coef. Std. Err. t Pr|t| [95% Conf. Interwval]
flightstriontl -721764 -0092672 17.88 0.000 -7035965 . 7399314
gdp 0000739 .0003133 0.24 0.814 -.0005404 0006881
usdtextoomma 0007979 .0012743 0.63 0.531 —.0017003 0032961
presn_viva 12.22601 .990073 12.35 0.000 10.28508 14.16694
presn_satena -1.677481 1.360845 -1.23 0.218 -4.345273 .9903112
rutas_truncalesn o (omitted)
cuarta_genn i) (omitted)
Jann -6.237147 1.238054 -5.04 0.000 -8.66422 -3.810075
febn -27.44691 1.208562 -22.71 0.000 -29.81617 -25.07765
Warn 2.178693 1.188024 1.83 0.067 —.1502992 4.507689
aprn -11.8927 1.164317 -10.21 0.000 -14.17522 -9.6101835
WAL -2.904209 1.185644 -2.45 0.014 -5.228537 -.5798802
Junn -11.28583 1.106145 -10.20 0.000 -13.45431 -9.117353
Juln .4620858 1.098569 0.42 0.674 -1.691541 2.615712
augn -7.488403 1.105271 -6.78 0.000 -9.65517 -5.321637
sepn -14.5574 1.116772 -13.04 0.000 -16.74671 -12.36809
octn -4.18379 1.099997 -3.80 0.000 -6.340217 -2.027363
feTalls ¥ -14.23878 1.096244 -12.99 0.000 -16.38785 -12.08971
t_num —.0542097 -1036464 -0.52 0.601 -.2573975 -148978
_cons 46.31377 38.76251 1.19 0.232 -29.67599 122.3033
Sicma_ U 60.444868
Iigwa_e 17.393137
rho .9235305 (fraction of wvariance due to u i)

F test that all u i=0: F {102, 5527) = 8.86 Frob > F = 0.0000
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Figura 12. Rotas de operacdes da Viva Colémbia Vs as trés principais empresas aéreas

ADZ

ET

Fonte: Autoria propria

A base de dados foi construida de forma a conter informacdes de voos das 3
principais empresas colombianas (Avianca, Copa/Aerorepublica; e Aires/LAN Colémbia),
nos 103 principais mercados unidirecionais colombianos. Foram obtidas um total de 5.647

observagdes.

Uma hipotese especial deste modelo € a analise se, mantendo-se o controle sobre
importantes deslocadores (ceteris paribus), a presenca da Viva em um mercado modifica a

conduta das principais empresas rivais.

Dentre os resultados, tem-se novamente o controle auto-regressivo capturando o
efeito de correlacdo temporal. O passado estd explicando o presente, o que é natural, por se

tratar de um produto com “inércia”.
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Quanto as variaveis macroeconémicas, o crescimento do produto ndo esta correlacionado com
0 numero de voos das rivais da Viva nas rotas onde a Viva opera. O valor da moeda
estrangeira (Ddlar) também ndo apresenta efeito. Estes dois resultados na frente
macroecondmica S&0 um pouco contra-intuitivos e sugerem a necessidade de novos exercicios

de estimacgao.

Passando as variaveis concorrenciais, a presenca da Viva em uma rota em um més
esta correlacionada ao aumento no nimero de voos das 3 (empresas aéreas) principais.

Novamente obtém-se indicios de que a Viva e rivais compitam nos mesmos mercados.

A presenga da Satena em uma rota em um més ndo se correlaciona ao aumento no
numero de voos das 3 (empresas aéreas) principais. Possivelmente isto se deve ao fato de a
Satena ser uma empresa estatal de servigos aéreos essenciais, operando em rotas onde nao ha

interesse econdmico para as companhias aéreas.

Finalmente, as variaveis binarias de més mostram que Dezembro ¢ o més mais
aquecido, fato explicado, possivelmente, por se tratar de més de feriados escolares e laborais,

guando mais pessoas tendem a viajar.

Ja a variavel de tendéncia da controle a equacdo, mas ndo possui significancia

estatistica.
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10. CONCLUSOES

o Na Colémbia, o trafego do setor de transporte aéreo de passageiros doméstico
apresenta uma tendéncia crescente. O comportamento geral da economia nos dezesseis anos

de estudo permitiu acesso melhor e maior da populagéo aos servicos deste meio de transporte.

° A entrada da Viva Coldmbia no mercado colombiano dinamizou o setor em

rotas e frequéncias.

o Segundo o Modelo 1, destinado a avaliar o mercado nacional, a variavel GDP
(PIB) estd correlacionada com o numero de voos, confirmando estudos existentes em
Economia (Button e Taylor 2000; Arvis e Sheperd 2011) que estabelecem um forte vinculo
entre conectividade aérea e o crescimento e desenvolvimento econdmico. No entanto, a
moeda estrangeira (Dolar) ndo apresenta efeito. Trata-se de algo um pouco contra-intuitivo,
mas que pode ser explicado pois 0 estudo é sobre voos domésticos e os efeitos do valor da

moeda estrangeira é diminuto.

o Outra variavel importante para o Modelo 1 é a quarta geragdo de concessoes
aeroportudrias. Tal variavel mostra que houve um aumento no nimero de voos envolvendo
Barranquilla apds esse aeroporto passar para operacdo privada, ou seja, 0 numero de voos
aumentou & medida que foram realizadas melhorias na infraestrutura do aeroporto

concessionado.

o De acordo com o Modelo 2, a Viva Colombia ndo apresenta a mesma
sensibilidade macroecondmica que o mercado nacional. O PIB é irrelevante, ndo tendo efeito
nas operacgdes da Viva, mas o Ddlar correlaciona-se negativamente com a oferta da empresa, o

que sugere que a Viva esteja muito exposta ao cambio.
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o O Modelo 2 também evidencia que a magnitude das operacdes da Avianca
influencia as operagdes da Viva. Presume-se assim, que sejam rivais diretas, de certo modo

atuando nos mesmos mercados.

o Com o Modelo 3 verifica-se que, em condicdo de controle de importantes
deslocadores (ceteris paribus), a presenca da Viva modifica a conduta das principais empresas
rivais, pois a presenca da Viva em uma rota em um més esta correlacionada ao aumento no

numero de voos das 3 (empresas aéreas) principais.

o Por fim, os resultados mostram que a presenca da Satena em uma rota em um
més nado se correlaciona ao aumento no nimero de voos das 3 principais empresas aéreas de
transporte regular de passageiros colombianas. Isso se deve, possivelmente, ao fato de a

Satena ser uma empresa estatal de servicos aéreos essenciais.

o Tendo em conta a natureza empirica do estudo, ele se configura como subsidio
para que se analisem importantes transformacdes em variaveis-chave de mercado no futuro,
em especial com a chegada de até 50 novas aeronaves do modelo Airbus A320 para a Viva
Colémbia a partir de maio de 2018, o que permitira operacdes - e rivalidade — muito mais

acentuadas.
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