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RESUMO

As empresas aéreas buscam se adaptar a um modelo globalizado de comércio e transporte de
passageiros. Neste dinamismo das relagdes socio-econdmicas de empresas e paises, o codigo
compartilhado tornou-se uma ferramenta de parceria comercial muito utilizada entre empresas
de transporte aéreo, que pode se estabelecer se estiverem amparadas legalmente em acordos
bilaterais ou através de autorizagoes unilaterais das autoridades de aviagdo civil envolvidas.
Custos de operagdo, competitividade a nivel mundial, inovag¢do tecnologica no setor e
superacdo de barreiras comerciais sdo alguns motivos pelos quais empresas aéreas buscam
fazer parcerias, onde além do compartilhamento de codigos designadores, podem
compartilhar facilidades e servicos nos aeroportos. Este estudo analisa o cddigo
compartilhado, as vantagens e desvantagens para os usuarios € para as empresas aéreas €
relaciona esse tipo de cooperagdo com os acordos bilaterais. Os objetivos sdo: analisar o
codigo compartilhado e sua influéncia para a criagdo de servigos entre empresas parceiras €
analisar a influéncia de que itens especificos sobre o codigo compartilhado contemplados em

acordos bilaterais aumentem a oferta de servigos pelas empresas aéreas parceiras.



ABSTRACT

The airlines search to adapt to a global model of commerce and transport of passengers. In
this context, the codeshare became a partnership commercial tool very used it, which can be
established if it has been supported legally in bilateral agreements or through unilateral
authorizations of the civil aviation authorities involved. Costs of operation, competitiveness,
technological innovation and overcoming of trade barriers are some reasons for airlines search
to make partnerships, where beyond the sharing of designating codes, they can share facilities
and services in the airports too. This study analyzes the codeshare, its advantages and
disadvantages for the users and airlines and relates this kind of cooperation with the bilateral
agreements. The objectives are to analyze the codeshare and its influence for the creation of
services and to analyze the influence of that specific item - codeshare - contemplated in

bilateral agreements increases offer of services by the airlines partners.
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1 INTRODUCAO

O transporte aéreo ocupa posicdo de destaque na movimentagdo de pessoas e de carga no
mundo inteiro, através de uma expressiva rede de trafego que cobre um amplo ntimero de
paises em todos os continentes, estabelecendo-se como uma op¢ao agil para as conexdes
exigidas. O transporte aéreo promove a integracdo dos paises, movimentando recursos e
gerando impactos econdmicos de significativa relevancia como a expansdo do turismo e a

geragdo de negdcios, desta forma podendo ser considerado como um setor estratégico.

E consideravel o impacto econdémico da aviagdo no mundo, constituindo-se em um dos
maiores negocios e suporte para que outros negdcios sejam concretizados, contribuindo para o
giro econdmico da riqueza mundial e produzindo expressiva cota do comércio exterior. Assim
como o transporte aéreo pode desenvolver regides, gerando empregos, turismo e negdcios, o
desenvolvimento de certas regides também pode modificar certos setores comerciais,

incluindo o aéreo.

Mudangas no mercado fazem com que as empresas aéreas busquem se adaptar a um modelo
globalizado de comércio e de transferéncia de mercadorias e de pessoas conduzido pelo
dinamismo nas relagdes socio-econdmicas de empresas e paises. Segundo Espirito Santo
(2000), no mundo do final do século XX, a busca pela flexibilizacdo das fronteiras entre os
paises tem conduzido a elevados indices de internacionalizagdo na producdo de bens e
servicos. Cada vez mais os diversos mercados, suas oportunidades de crescimento e suas
possiveis multiplas vertentes socio-econdmicas tém ditado o estreitamento das relacdes entre

0s paises.

De acordo com o mesmo autor, os acordos bilaterais continuaram a exercer papel de destaque
na soberania das nagdes, que exigiam controle total sobre os fluxos de individuos, bens e
servigos, visto que a época destas concepgoes de restricdo de capacidade, rotas e tarifas e dos
proprios acordos, fora o periodo da Guerra Fria. As ferramentas tecnoldgicas e as estratégias
administrativas e econdmico-financeiras utilizadas pelas empresas aéreas, combinadas com o
inicio da internacionalizacdo de bens e servicos, ocorridos na década de 70, comegaram a
alterar os mercados doméstico e internacional. Some-se a isso a pressdo expansionista das

empresas aéreas americanas que, impulsionadas pela desregulamentacdo do seu mercado



doméstico, comecaram a questionar a falta de competicdo do mercado internacional. Com
estes desdobramentos, em menos de meio século, o transporte aéreo internacional aprimorou-
se e surgiram os sistemas de reserva por computador (CRS), os programas de fidelidade, a
classe executiva, a pratica de codigo compartilhado (codeshare) e a formagdo de aliangas

estratégicas mundiais.

Neste contexto, o cddigo compartilhado tornou-se uma ferramenta de parceria comercial
muito utilizada entre empresas de transporte aéreo, que pode se estabelecer se estiverem
amparadas legalmente em acordos bilaterais ou através de autorizagcdes unilaterais das
autoridades de aviagdo civil envolvidas. De acordo com Bittar (2008), atualmente, tais
acordos sdo uma facilidade muito utilizada por empresas aéreas, principalmente entre aquelas
vinculadas as grandes aliangas mundiais. O codigo compartilhado consiste em duas ou mais
empresas participando de um mesmo voo, ou seja, a empresa operadora autoriza que outra
empresa comercialize esse voo e emita bilhetes como se estivesse operando ela propria o
referido voo, permitindo a venda de assentos nas aeronaves de seu parceiro como se fossem
seus. A empresa comercializadora acrescenta o seu codigo designador e numero de voo ao
servico da empresa operadora e um acordo entre as empresas parceiras dispde sobre como

cada uma serd compensada pelos assentos vendidos nos voos da outra.

Consumidores cada vez mais exigentes, novas tecnologias e mercados altamente competitivos
exigem das empresas aéreas adaptacdes as oportunidades e ameagas do ambiente econdmico.
Neste contexto, os acordos entre empresas de transporte aéreo internacional podem
proporcionar ganhos de escala e acesso a mercados, cujas operagdes até entdo seriam
economicamente inviaveis, como por exemplo, em rotas de longas distdncias. Com isso, as
empresas buscam responder as necessidades dos clientes e as forgas da globalizagdo através
de acordos de codeshare, sob o enfoque de redugdo de custos e de riscos, maior flexibilidade
operacional e constru¢do de vantagens competitivas com a ampliagdo da malha e do niimero

de destinos oferecidos (SILVEIRA, 2007).



11 PROBLEMA

Como incentivar de forma adequada que o cddigo compartilhado seja contemplado em
Acordos sobre Servigos Aéreos (ASA) celebrados pelo Brasil, de modo a ampliar o

atendimento a demanda e sem trazer prejuizos ao mercado competitivo?

1.2 JUSTIFICATIVA

Os elevados custos de operagdo ¢ o aumento da competitividade a nivel mundial aliados a
inovagao tecnologica no setor, a disputa de poder de mercado e de superacdo de barreiras
comerciais sdo alguns motivos pelos quais empresas buscam fazer parcerias de codigo
compartilhado. Em um acordo dessa natureza, as empresas aéreas podem ir além do
compartilhamento de codigos designadores, que pode ser suplementado por outros elementos

de cooperagao, como o compartilhamento de facilidades e servigos nos aeroportos.

Em muitos casos, o codeshare permite a efetiva expansdo das malhas de voo das empresas
parceiras, sem que seja necessaria a aquisicdo de aeronaves adicionais, a redugdo ou o
aumento das tarifas. Essa expansao de voos pode beneficiar o usuario na medida em que as

rotas sejam mais complementares do que sobrepostas entre si.

No entanto, ocorre o receio de que haja sobreposicdo de rotas das empresas parceiras,
podendo ocasionar um consequente aumento de tarifas, bem como outras situagdes de
restricdo a competitividade no mercado. Esse risco pode ser minimizado desde que se
assegure a presenca de outros competidores nos mercados em que haja codeshare em rotas

sobrepostas e isso vai depender da atencao do regulador.

Existem acordos bilaterais em que o cddigo compartilhado ndo ¢ mencionado, em outros
casos pode estar limitado pelo niimero ou nacionalidade de empresas participantes ou por
limitagcdes do numero de frequéncias em que a parceria poderd ocorrer. Em alguns acordos ¢
permitido codigo compartilhado bilateral e, nos mais recentes ou atualizados recentemente,
com empresas de terceiros paises. Com essa variedade de abordagens, a questdo que fica é: a
ndo inclusdo do codeshare em acordos bilaterais inibe a ocorréncia desse instrumento como

meio de desenvolvimento da malha e de alcance de um maior nimero de usuarios e destinos?



Neste contexto e com essas preocupagoes, este estudo explorara o codigo compartilhado e
suas vantagens e desvantagens para os usuarios e para as empresas aéreas. Dessa forma, com
o desenvolvimento da pesquisa sera possivel fazer uma andlise desse tipo de cooperagdo,

relacionando-os com os acordos bilaterais.

1.3 HIPOTESE

Acordos bilaterais que contemplam clausulas sobre codigo compartilhado influenciam no

aumento da quantidade de servicos oferecidos por empresas parceiras.

1.4 OBJETIVO

Analisar o c6édigo compartilhado e sua influéncia na competitividade e na criagdo de servigos

entre empresas parceiras.

1.4.1  Objetivo Especifico

Analisar a influéncia que itens especificos de codigo compartilhado contemplados em acordos

bilaterais possam ter no aumento da oferta de servigos das empresas aéreas parceiras.

1.5 FUNDAMENTACAO TEORICA

Foram utilizados compéndios, livros e publicagdes abordando o assunto, com énfase naqueles
versando sobre transporte aéreo internacional, economia dos transportes, aliancas globais,
parcerias empresariais, 0s quais permitiram embasamento tedrico a pesquisa.
Complementarmente, o apoio teorico para fundamentar esta pesquisa foi baseado na obten¢ao
de suporte através das convengdes e acordos regulamentando o transporte aéreo internacional
que repercutem sobre a aviagdo brasileira, tal como a Convengdo de Chicago de 1944, bem
como o Documento 9626 da ICAO e instrugdes brasileiras de transporte aéreo e acordos

bilaterais celebrados pelo Brasil.



1.6 METODOLOGIA

A primeira parte da monografia consta da coleta e selecdo de documentos e materiais
considerados relevantes para a confec¢do do trabalho. E uma fase de pesquisa bibliografica
direcionada, no qual um conjunto de textos selecionados e de informagdes embasou o

desenvolvimento da pesquisa.

O método cientifico foi utilizado para orientacdo do trabalho, onde o problema foi detectado e
a hipdétese examinada, tratando-se, portanto, de um estudo descritivo do assunto proposto. A
metodologia utilizada para a realizacdo desta pesquisa adota o método de abordagem
cientifica hipotético-dedutivo, com informacdes e dados coletados a partir de pesquisa

bibliografica que serve de base para comprovar ou ndo a hipotese apresentada.

A metodologia abrange uma sequéncia de atividades a ser iniciada com a analise bibliografica
composta por consultas a documentos sobre a regulamentagdo e regula¢do da Aviagao Civil,
teses, dissertagdes, monografias, artigos cientificos, livros e pesquisas realizadas sobre
assuntos que envolvam o transporte aéreo internacional, acordos do tipo cddigo
compartilhado e acordos bilaterais entre o Brasil e alguns outros paises. Consultas na internet
também tiveram contribuicdo, principalmente no que diz respeito a busca de informagdes

sobre acordos de codeshare entre empresas.

Foram realizados contatos com especialistas de duas empresas aéreas nacionais para obtengao
de informagdes que ajudaram na identificacdo e compreensao de aspectos relevantes inseridos
nos objetivos do trabalho. Além disso, algumas defini¢des contidas no trabalho resultaram de
experiéncias pessoais vividas na Superintendéncia de Relagdes Internacionais da Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil (SRI/ANAC), como da efetiva participagdo em algumas

negociacdes bilaterais.

Situou-se o assunto desta monografia no contexto histéorico ¢ de desenvolvimento do
transporte aéreo internacional, baseado em pesquisa em artigos e teses disponiveis. Quanto
aos acordos bilaterais, buscou-se a contribuicdo daqueles acordos vigentes entre o Brasil e

outros paises, disponiveis nos arquivos da SRI/ANAC.



Dessa forma, ap6s analisadas e selecionadas as partes aplicaveis a pesquisa, estas serviram de
base para o prosseguimento do estudo de analise da pratica do codeshare no contexto
globalizado do transporte aéreo. Tais etapas de estudo permitiram analisar o cddigo
compartilhado como instrumento de desenvolvimento de mercados, seus impactos na

competitividade e para os usudrios e, por fim, comprovar ou ndo a hipoétese apresentada.

1.7 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho ¢ composto de seis capitulos, delineados a seguir, a fim de facilitar a

compreensao do seu desenvolvimento e da sequéncia dos assuntos tratados.

No primeiro capitulo ¢ apresentada a introducdo, contendo as bases para a elaboracdo da
monografia, a contextualizacdo do problema de pesquisa, os aspectos gerais do codigo
compartilhado, a definicdo do objetivo e da hipotese, a exposicao da justificativa e a

apresentacao da estrutura do trabalho.

O segundo capitulo apresenta uma contextualizagdo do Transporte Aéreo Internacional de
passageiros, pois, uma vez que o Brasil esteja inserido no contexto mundial, a maioria dos
acontecimentos, tendéncias e desdobramentos no mundo tém repercussdo direta e/ou indireta
no pais. Sao abordadas as bases e a formagdo da regulamentacdo e dos acordos bilaterais e
outros fatores que possam vir a ter influéncia no tema desta monografia. Descreve-se também

a formacao das aliangas estratégicas internacionais.

No terceiro capitulo, ¢ apresentada uma conceituacdo para o cddigo compartilhado. E feita
uma caracterizagdo dos aspectos econdmicos ¢ operacionais pertinentes ao codeshare, assim
como suas vantagens, desvantagens e dos aspectos legais envolvidos, bem como a abordagem

do assunto nos acordos bilaterais.

No quarto capitulo estd exposta a pesquisa feita com duas empresas nacionais com relagao ao
seu posicionamento quanto as questdes abordadas. Nesse capitulo, também sdo descritos um
historico sobre acordos de cddigo compartilhado e alguns estudos existentes sobre o assunto

compilados por SANTACRUZ (2008).



No quinto capitulo ¢ feita uma analise da relagcdo entre os acordos de cddigo compartilhado e

trés pontos de vista: dos mercados, dos acordos bilaterais e dos usuarios.

No sexto capitulo sdo apresentadas as conclusdes e recomendacdes, seguido das referéncias

bibliograficas.



2 _TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

2.1 CONSIDERACOES INICIAIS SOBRE O TRANSPORTE AEREO

O transporte aéreo internacional ¢ tratado por legislagdes internas dos paises, convengdes
internacionais, acordos bilaterais e 6rgaos especializados que se dedicam a essa matéria. Para
melhor compreensao do papel do Brasil no cenario na aviac¢do internacional, serd descrito a
seguir como ¢ o relacionamento aerondutico internacional, os acordos bilaterais e as aliancas

globais.

2.2 RELACIONAMENTO AERONAUTICO INTERNACIONAL

Basicamente, o do transporte aéreo internacional logrou um grande desenvolvimento apds a
Conferéncia sobre Aviagao Civil Internacional de 1944, tendo até hoje como orientagao a
Convencdo de Chicago, um instrumento multilateral de carater juridico e técnico.
Participaram 54 paises na Conferéncia, cujo objetivo era a cooperacdo internacional para
estabelecer os sistemas e regras que presidiriam a atividade apds a II Guerra Mundial e a
uniformidade nos regulamentos, padrdes e procedimentos da aviagdo civil, a fim de que os
servigos de transporte aéreo internacional pudessem se estabelecer sobre uma base de

igualdade de oportunidades, com eficdcia, economicidade e seguranga.

Trés foram os principais motivos de convocacao da Conferéncia de Chicago, de acordo com
Monteiro (2000): adaptacdo das normas de direito da aviagdo as necessidades criadas com a
evolucdo do transporte aéreo, criagdo de um organismo internacional de aviacdo civil e
estabelecimento de direitos comerciais. Os dois primeiros objetivos elencados foram
atingidos, porém os direitos comerciais por tratar da questdo da soberania nacional ndo
ficaram resolvidos e o interesse econdmico particular de cada pais foi preservado de um

acordo multilateral.

Na Conferéncia de Chicago, dois instrumentos multilaterais foram redigidos a fim de
normatizar os servigos aéreos regulares entre os Estados. O Acordo de Transito (1* e 2*

liberdades do ar chamadas de liberdades ndo comerciais) que se generalizou entre os paises e



o Acordo de Transporte (5 liberdade) que jamais entrou em vigor. As liberdades do ar serdao

explicadas na sequéncia do trabalho.

Um resultado alcangado em Chicago foi a ratificagdo do pensamento britanico sobre a
soberania do espago aéreo: os paises fariam acordos bilaterais. Isso significou dizer que a
proposta dos EUA de um ou varios acordos multilaterais, praticamente ao estilo “Céus

Abertos”, fora derrotada.

Os Estados signatarios da Conveng¢ao tinham interesse em que se constituisse um organismo
relacionado a aviacdo civil internacional que elaborasse recomendagdes para o
aperfeicoamento do setor. Ao reestruturar o sistema de aviagdo civil mundial, a Convengao de
Chicago criou, em 1947, a Organiza¢do da Aviacdo Civil Internacional (OACI) como forma
de assegurar a cooperacao internacional, cujo carater permanente, de poderes normativos e de
auditoria técnica, permite a constante atualizacdo e padroniza¢do de normas técnicas que
disciplinam o exercicio do transporte aéreo. Como finalidades da criagdo da OACI, segundo
Monteiro (2000), estavam: contribuir para a seguranga dos voos; evitar o desperdicio de
recursos econdmicos causados pela concorréncia predatéria; assegurar aos Estados
contratantes que seus direitos fossem plenamente respeitados e que tivessem oportunidades
equitativas de operagdo por suas empresas aéreas internacionais; satisfazer as necessidades do

consumidor no tocante a transporte aéreo seguro, regular, eficiente e econdmico.

Ao mesmo tempo, estava surgindo ao nivel das empresas aéreas a International Air Transport
Association (IATA). Fundada em 1945, era o veiculo para a cooperagdo entre as companhias
aéreas, com o objetivo de promover servigos aéreos seguros, confidveis e econdomicos, para

beneficio dos consumidores mundiais (TELLES, 2006).

Os diferentes niveis de desenvolvimento, de prioridades e de politicas aeronduticas e a
necessidade de controle das atividades aéreas impossibilitaram que uma troca equilibrada dos
direitos de trafego se fizesse através de acordos multilaterais. Assim, segundo o Doc 9626
(2004), as negociacoes bilaterais surgiram e os acordos que estas originaram se converteram
no método preferido para que os Estados regulamentassem, entre outras questdes, as tarifas a

serem praticadas pelas companhias aéreas, os direitos comerciais de servigos aéreos, as



empresas aéreas que podem fazer o transporte entre os paises e a capacidade limitando o

numero de assentos ofertados.

Conforme Espirito Santo (2000), as discussdes ocorridas em Chicago e formalizadas no texto
Standard Form of Agreement for Provisional Air Routes, assinado em paralelo a Convengao,
abriram caminho para o primeiro grande acordo bilateral, o Acordo das Bermudas, de 1947,
celebrado entre os EUA e a Gra-Bretanha. Este acordo e a sua revisdo (Bermudas II)
constituiram as bases para os demais acordos bilaterais. O formato genérico destes bilaterais,
que contemplaram a 5% liberdade, generalizando sua utilizagdo, indicava as bases e as diversas
condigdes a serem impostas ao fluxo de pessoas, bens e servigos entre os Estados signatarios.
A formulacdo da politica internacional de cada pais objetiva vencer dificuldades e obter
vantagens econdmicas, € isso € o que vai retratar a competitividade de cada Estado no cenario

internacional.

Regido pelo principio da soberania dos Estados, o transporte aéreo internacional no Brasil,
assim como a maioria dos paises, mantém os acordos bilaterais como principios de
negociacao, a fim de assegurar a defesa dos interesses nacionais. Embora desde 2000, ouve-se
que os bilaterais poderiam ser substituidos por acordos multilaterais regionais, os quais
representariam uma etapa intermediaria para um novo cendrio do transporte aéreo

internacional.

O uso de acordos bilaterais por parte dos Estados para regulamentar a aviagdo civil
internacional surgiu do principio de soberania nacional do espago aéreo sobre o territdrio,
sendo obrigatério obter a autorizacdio do outro Estado para explorar servigos aéreos
internacionais em seu territorio. Os primeiros acordos bilaterais do Brasil datam da década de
40 e basearam-se em pontos essenciais como: a propriedade da empresa aérea e das
aeronaves, a capacidade dos servigos, as frequéncias, os direitos de trafego, as rotas, a

designacdo de empresas aéreas e as tarifas.

Os acordos bilaterais vigentes, vistos como condi¢ao juridica para a exploragcdo dos servigos
aéreos internacionais, constituem um conjunto de documentos sobre o transporte aéreo
internacional celebrados pais a pais. O relacionamento aeronautico entre dois paises pode ser

conceituado como formal mediante a assinatura de um Memorando de Entendimentos
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(Memorandum of Understanding - MoU) ou, como ¢ mais usual, de um Acordo sobre
Servicos Aéreos (ASA) entre as Partes, ou como informal mediante uma autorizacao

unilateral emitida por uma das Partes sem comprometimento da outra Parte.

2.3 ACORDOS BILATERAIS

A regulamentacdo bilateral ¢ aquela em que, conjuntamente, dois Estados ou aquele a quem
for outorgada tal autoridade decidem estabelecer ou dar continuidade a um acordo ou
entendimento governamental com respeito aos servicos aéreos internacionais entre o0s
territorios das Partes. O ASA ¢ um instrumento formal empregado entre os governos de dois

paises com a finalidade de estabelecer e reger as relagdes aeronduticas entre eles.

Um anexo ao acordo, geralmente, define o quadro de rotas, mas pode também definir a forma
de operagdo acordada pelas Partes. Essa matéria consta do anexo por ser essencialmente
dindmica, portanto, passivel de revisdo e reformulagdo periddicas. O ASA propriamente dito e
suas modifica¢des sdo submetidos a aprovacdo do Congresso Nacional, que ¢ exigida para

que possa entrar em pleno vigor em ambito internacional.

O ASA padronizado pelo Brasil constitui-se de um conjunto de artigos e de um anexo ao
acordo. O acordo propriamente dito contém usualmente as seguintes clausulas, mostradas no

quadro 2.1 abaixo:

Artigo 1° - Defini¢Ges Artigo 12° - Atividades Comerciais
Artigo 2° - Concessdo de Direitos Artigo 13° - Conversdo € Remessa de Divisas
Artigo 3° - Designagio e Autorizacio Artigo 14° - Tarifas Aeronauticas
Artigo 4° - Revogagao ou Suspensao da Autorizagdo |Artigo 15° - Estatisticas

Artigo 5° - Aplicacao de Leis e Regulamentos Artigo 16° - Consultas

Artigo 6° - Reconhecimento de Certificados € Artigo 17° - Emendas

Artigo 7° - Seguranga da Aviacgdo Artigo 18° - Convencao Multilateral
Artigo 8° - Seguranga Operacional Artigo 19° - Solucdo de Controvérsias
Artigo 9° - Isengéo de Impostos e Taxas Artigo 20° - Registro na OACI

Artigo 10° - Operacgio dos Servicos Acordados Artigo 21° - Dentincia

Artigo 11°- Tarifas Artigo 22° - Entrada em Vigor

Quadro 2.1 - Artigos constantes em um modelo de ASA brasileiro

A OACI, com objetivo de facilitar as negocia¢des entre os Estados na formulagdo de uma

regulamentagdo bilateral, elaborou modelos de ASA para uso opcional dos paises. Os
11



modelos elaborados apresentam textos relativos a varios assuntos com enfoques tradicional,

de transicao e liberal e estdo disponibilizados no quadro 2.2 a seguir.

Enfoque tradicional

Enfoque de transicéo

Enfoque de liberalizacéo

As empresas acreas
devem ter autorizagdes
apropriadas, que no
caso do codigo
compartilhado, trata-se
dos direitos de trafego,
e devem satisfazer os
requisitos normalmente
aplicados.

Ha a op¢ao de o pais
incluir provisoes de
codigo compartilhado
nas notas do quadro de
rotas nas formas mais
tradicionais, pois
dificilmente uma
clausula especifica
sobre codeshare seria
incluida. Neste tipo, as
Partes interessadas
aprovam caso a caso 0S
acordos de codigo
compartilhado.

As empresas aéreas designadas
de cada Parte podem entrar em
acordos de codigo
compartilhado, na condicdo de
que detenham autorizacdes
apropriadas e satisfagam os
requisitos normalmente
aplicaveis.

Como medida de transigao,
alguns acordos bilaterais
limitam o uso de codigos em
rotas especificas ou em um
numero determinado de voos
que podem modificar-se
mediante negociagdes
posteriores ou trocas de
correspondéncia.

As empresas aéreas da outra
Parte podem entrar em acordos
de cooperagdo para oferecer
servigos nas rotas
especificadas em voos
explorados com uma ou varias
empresas de qualquer das
Partes, e se quiser incluir,
empresas de terceiros paises.
Servigos entre pontos em uma
Parte por empresa da outra
Parte limitar-se-3o a voos
autorizados, desde que seja
continuagdo de um voo
internacional.

Ao explorar servigos
autorizados nas rotas, a empresa
aérea designada de uma Parte
pode entrar em acordo de
codigo compartilhado com:
a. Uma ou mais empresas
aéreas de qualquer das Partes;
b. Uma ou mais empresas
aéreas de terceiros paises;
c. Um provedor de transporte
de superficie de qualquer pais;
na condi¢do de que todas as
empresas aéreas tenham
autorizacdes apropriadas e
satisfacam os requisitos
normalmente aplicaveis.
A etapa de liberalizacgao inclui
codigo compartilhado com
empresas de terceiros paises e
provedores de transporte
terrestre.
As Partes convém adotar
medidas necessarias para
assegurar que os consumidores
sejam amplamente informados e
protegidos em respeito aos voos
em cddigo compartilhado.

Quadro 2.2: Recomendacdes OACI de clausula de cdédigo compartilhado

Quaisquer modificagdes a serem introduzidas nos acordos devem ser feitas mediante a
realizacdo de Consulta Aerondutica entre os paises envolvidos. Nessas discussdes bilaterais
considera-se o principio da reciprocidade, que ¢ interpretado como igualdade de beneficio ou

igual oportunidade para as empresas concessiondrias dos servigos aéreos.

12



O documento resultado de uma reunido bilateral pode ser chamado de Ata ou de Memorando
de Entendimentos e que pode conter como anexo um ASA, caso ainda nao haja. O sistema
bilateral caracteriza-se na regulagdo de diversos aspectos, j& mencionados no item anterior,
mas essencialmente sobre direitos comerciais, clausulas de capacidade e mecanismo

tarifarios.

Visando uma competicdo justa e construtiva entre as empresas aéreas e para garantir alto nivel
de seguranca no transporte aéreo internacional, o contetido da regulamentacgdo bilateral estad
composto do seu texto e de anexos. Varios sdo os itens relativos a operacao de servigos aéreos

internacionais e os de maior relevancia sao os listados a seguir:

2.3.1 Capacidade

Refere-se aos principios ou procedimentos para regulamentar o volume de servigos, que €
geralmente dado em um numero de frequéncias semanais. E a medida quantitativa dos
servigos que as empresas aéreas podem oferecer em um mercado, podendo ser de passageiros,

carga ou sua combinagao (mistas).

O modelo de ASA preconizado pelo Brasil define capacidade como sendo o total de servigos
acordados, medida por frequéncias semanais. Porém, pode haver acordos em que a capacidade
¢ medida em numero de assentos, no caso de servigos de passageiros, ou de toneladas de
carga, quando for servigo exclusivamente cargueiro, durante um determinado periodo, tal

como diariamente, semanalmente, por temporada ou anualmente.

As formas de estabelecimento da capacidade em negociagdes bilaterais podem ser a
predeterminagdo ou a livre determinagdo, o que depende da politica adotada por cada pais. No

sistema de predeterminacdo, como ¢ o caso do Brasil, a capacidade ¢ definida pelos paises.

2.3.2 Tarifas

Refere-se aos principios ou procedimentos para regulamentar as tarifas ou pregos cobrados
pelo transporte de passageiros e de carga e as condigdes que regem sua disponibilidade e

aplica¢do. Os governos regulam as tarifas internacionais na tentativa de garantir possibilidade
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de justa competicao, de favorecer os objetivos nacionais e satisfazer as necessidades dos

usudrios através de precos justos.

Os métodos de regulacao utilizados em acordos bilaterais podem ser: dupla aprovacdo (onde
ambas as Partes devem aprovar as tarifas a serem praticadas pelas empresas), pais de origem
(em que apenas ¢ regulada a tarifa no pais que origina o voo e as empresas registram os
precos para efeito de controle e informagdo aos usudrios), dupla desaprovacdo (onde para que

uma tarifa ndo entre em vigor, os dois paises devem desaprova-la) e liberdade tariféaria.

Os acordos antigos assinados pelo Brasil continham a cldusula de dupla aprovagao, que vem
sendo substituida pela de pais de origem, uma vez que se observou a dificuldade de controlar
tarifas de voos provenientes do exterior e porque aquela forma caracteriza uma imposi¢ao
extraterritorial, com um pais interferindo nas decisdes soberanas do outro. A atual politica do
Brasil para tarifas internacionais ¢ de uma transi¢ao para a liberdade tarifaria, o que permite
que empresas facam descontos crescentes. Porém, para essa liberdade entrar em vigor, devera

o outro pais da relacdo bilateral concordar e, assim, ser contemplado em acordo bilateral.

2.3.3  Designacédo de Empresas

Refere-se a designagdo e autorizagdo de empresas aéreas para a operacao dos servicos aéreos
acordados. A designagdo de empresas ¢ ato de Governo a Governo, realizado por troca de
Notas Diplomaticas, com o objetivo de informar ou apresentar ao outro pais a empresa ou
empresas que irdo operar os servigos acordados pelo Estado que estd fazendo a apresentagdo.

Cada Parte concede automaticamente a outra os direitos de trafego para a exploracdo de
servicos aéreos internacionais pelas empresas designadas. Prevé-se competicdo justa, com
oportunidade igual para as empresas designadas de ambos os paises, salientando que os
servigos acordados a serem operados pelas empresas designadas tém como objetivo fornecer
capacidade adequada, a fim de atender as necessidades atuais e razoavelmente previsiveis do

trafego nas rotas acordadas entre as Partes.
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2.3.4  Quadro de Rotas

Sao os pontos em que os paises mutuamente se concedem para a operagdo de suas empresas
aéreas e das estrangeiras. O quadro de rotas proporciona as empresas detentoras da

capacidade acordada o direito de operagdo naquelas localidades especificadas.

O direito de rotas estd relacionado aos direitos de acesso ao mercado expressos por
especificagdes geograficas através das rotas e dos pontos pelos quais podem ser operados os
servigos aéreos. Podem ser considerados pontos anteriores ao pais de origem do trafego,

pontos intermediarios € pontos além territdrio do pais que recebe o trafego.

A empresa estrangeira designada pode executar apenas os trechos constantes no quadro de
rotas estabelecidos em acordo bilateral ou documento acordado em Reunido de Consulta,
sendo a base no qual foi autorizada a operar, devendo os demais trechos internos domésticos

serem executados por empresas nacionais daquele segmento.

2.3.5 Direitos de Trafego

A definicdo quanto aos direitos de transporte comercial internacional da-se através dos
acordos bilaterais, baseado no principio da reciprocidade. Isso significa que a cada direito

concedido por um pais com destino ao outro esta garantido um direito equivalente.

A concessao de direitos € o objetivo principal de um ASA e esté relacionada as liberdades do
ar e a capacidade estabelecida. As liberdades do ar sdo extensdes das autorizagdes para as
operacdes comerciais de empresas aéreas estrangeiras designadas para voos sobre territorios
dos paises, e significam os direitos de acesso aos mercados expressos por especificacoes
concretas e/ou geograficas acerca de pessoas ou carga que se podem transportar a bordo de
aeronaves. As concretas sdo expressas no direito de transporte de passageiros, carga e mala
postal, separadamente ou em combinacdo. As geograficas sdo expressas nas liberdades do ar,
cujo exercicio ¢ formalmente acordado entre dois paises na clausula de Concessdao de

Direitos.
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As liberdades do ar sdao parte do direito aeronautico internacional e dada a sua importancia,

sao conceituadas conforme o quadro 2.3 a seguir:

Direito de sobrevoar o outro territorio.

la
_ Ex.: uma empresa de um pais A realizando um voo do pais A para um pais B,
liberdade L
mas sobrevoando sobre o territério de uma pais C.
2? Direito de realizar pouso técnico, para fins ndo comerciais.

liberdade | Ex.: uma empresa realizando um pouso técnico para abastecimento.

Direito de desembarcar passageiros, carga ¢ mala postal originados no
32 territorio do pais de nacionalidade da aeronave.
liberdade | Ex.: uma empresa de um pais A transportando passageiros do pais A para um

pais B.

Direito de embarcar passageiros, carga ¢ mala postal destinados ao territorio
42 do pais de nacionalidade da aeronave.
liberdade | Ex.: uma empresa de um pais A transportando passageiros do pais B para o

pais A.

Direito de embarcar passageiros, carga € mala postal, no outro pais
destinados ao territdrio de um terceiro pais, bem como desembarcar

passageiros, carga e mala postal no outro pais, procedentes de terceiros

5? ,
_ paises, em rotas razoavelmente diretas. E a ligacdo entre dois Estados
liberdade | ‘
diferentes do da bandeira da aeronave.
X.: uma empresa de um pais A transportando passageiros do pais B para um
E d At rtand d B
pais C, sendo que esse voo foi originado no pais A.
— iros, S ou
Direito de transportar passageiros, carga e mala postal entre dois outros
6" paises, com pouso intermedidrio no pais da bandeira da aeronave.

liberdade | Ex.: uma empresa do pais A saindo do pais A, pega passageiros em um pais

B, traz para o pais A e levé-os para um pais C.

Direito de transportar passageiros, carga € mala postal entre o territorio do

outro pais e o territdrio de um terceiro pais, sem continuar servigos aéreos

73
. para o territorio do pais de nacionalidade da aeronave.
liberdade . .
Ex.: uma empresa do pais A transportando passageiros entre dois outros
paises.
8? Direito de transportar passageiros, carga e mala postal entre dois pontos no
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liberdade | territério da outra Parte, no ambito de um servigo aéreo destinado a ou
proveniente do pais de nacionalidade da aeronave.
Ex.: uma empresa do pais A, em um voo originado ou destinado em/para o

pais A, transportando passageiros entre dois pontos no pais B.

Direito de transportar passageiros, carga e mala postal entre dois pontos no

territorio da outra Parte, sem continuar o servigo aéreo para o territorio do
9 Estado de nacionalidade da aeronave.

liberdade | Ex.: uma empresa do pais A transportando passageiros entre dois pontos no

pais B, através de servigos realizados inteiramente dentro do territorio do

outro pais.

Quadro 2.3 - Liberdades do ar

O exercicio das duas primeiras liberdades ¢ realizado sem a exploracao de direitos comerciais.

A terceira e a quarta, as chamadas liberdades fundamentais, constituem-se no objetivo
principal do relacionamento aerondutico entre dois paises, pois tratam da permissdo de
desembarque e embarque, respectivamente. A quinta e a sexta liberdades sdo as chamadas
liberdades acessorias, isto €, complementam a atividade fundamental se, e somente se, os
paises concordarem com a oportunidade do seu exercicio. Essas duas ultimas liberdades
visam tornar a operagdo possivel e sustentavel em determinadas rotas. As sétima, oitava e
nona liberdades nao sao autorizadas pela maioria dos paises no desejo de estimular a industria
interna de aviagdo civil, a fim de favorecer as suas proprias empresas e restringir liberdades

de empresas estrangeiras sobre o seu territorio.

A 5% liberdade tornou-se elemento dindmico para a evolugcdo dos acordos bilaterais € em
muitos casos, ¢ considerada fundamental para a viabilidade da rota. A necessidade de uma
operacdo econdmica determinou a associagdo das empresas aéreas e as diversas formas de
cooperagdo, como o codigo compartilhado, surgiram para vencer as restricdes € operar 0s

servicos sem limitagdes (SILVEIRA, 2000).
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2.3.6  Codigo Compartilhado

E a ferramenta onde uma empresa compartilha os assentos de seus voos com uma outra
companhia parceira. Esse tipo de associacdo levou as empresas a operar conjuntamente,
associando-se em outros servigos, tais como, check in e handling, além de outras facilidades
aos passageiros que realizam quaisquer dos segmentos em que as empresas operam, sendo

que, nessa associa¢do, uma empresa ¢ operadora e a outra ¢ comercializadora.

Com a proliferacdo desse tipo de cooperacdo entre as empresas, muitas relacdes bilaterais
estdo sendo atualizadas, para que os respectivos Acordos sobre Servicos Aéreos venham a
amparar essa pratica. No proximo capitulo, ¢ descrita a ferramenta em maiores detalhes,
através do estudo dos varios fatores que envolvem a pratica do coédigo compartilhado entre

empresas de transporte aéreo.

2.4 ALIANCAS INTERNACIONAIS

As aliancas desenvolveram-se em resposta a demanda global dos mercados e as oportunidades
geradas pelos movimentos da desregulamentagdo e liberalizagdo. Além disso, desde 2001, as
empresas aéreas no mundo vinham envidando esfor¢os para assegurar sua sobrevivéncia e,
consequentemente, direcionaram sua estratégia para algum tipo de cooperagdo, que

inicialmente, tomou a forma de acordos simples de codigo compartilhado.

O grau de cooperagdo e a abrangéncia a nivel mundial s3o os fatores determinantes, segundo
Telles (2006), para que uma alianga seja considerada estratégica. As empresas aéreas
predispdem-se a compartilhar os seus recursos com uma ou mais empresas, beneficiando
todas as parceiras, tornando a sua oferta de capacidade mais eficiente e estendendo seu

alcance no mercado.

De acordo com a mesma autora, alianga estratégica ¢ um acordo de colaboragado entre duas ou
mais empresas com o objetivo de complementar as suas competéncias, prosseguindo um
projeto comum, por um periodo de tempo determinado. A IATA define como alianca a

participacdo de trés ou mais companhias aéreas que participam numa relagdo comercial, onde
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um produto identificado ¢ promovido pelas transportadoras ou os seus agentes sob um nico

nome comercial ou marca.

Segundo Doganis (2001), diante da complexidade dos acordos, as companhias aéreas
comecaram a distinguir os acordos que eram puramente comerciais dos acordos que eram
mais estratégicos. Uma alianca estratégica ¢ aquela onde os parceiros compartilham seus
ativos visando perseguir um Unico ou uma ampla gama de objetivos empresariais, como
facilidades nos terminais aeroportuarios, bases de manutengao, aeronaves, pessoal, direitos de
trafego ou recursos financeiros. Se duas ou mais empresas oferecerem uma marca em comum
e um servigo padrdo, entdo isto significa que estdo compartilhando seus ativos dentro de uma
alianga estratégica. Contrariamente, muitos acordos de codeshare, associagdo de programas
de milhagens e alguns acordos de blocked space sdo aliangas comerciais, mas ndo sio
estratégicas porque as parceiras continuam a operar ¢ utilizar seus ativos independentemente,

cada uma perseguindo seus proprios objetivos.

Nem sempre as aliangas estratégicas t€ém os mesmos objetivos, embora eles sejam comuns.
Estes sdo determinados pelos aliados ¢ podem abranger a expansdo da posi¢do comercial, a
aquisicdo de tecnologia e matérias-primas, a reducao de custos pela partilha de economias de
escala, busca por economias escopo, criagdo de padronizagdes, necessidade de reduzir
competicdo quando a industria torna-se mais liberalizada e competitiva, além de resposta a

pressoes dos governos locais.

As aliangas estratégicas compreendem uma integracdo de servicos e mercados em escala
mundial. Envolvem acordos de comercializagdo, marketing, programas de milhagem,
coordenacdo de horarios ¢ de malhas, compartilhamento de instalagdes de venda, facilidades
aeroportuarias, manutencdo etc. As aliangas distinguem-se em codigo compartilhado pela

varia¢do no grau de compromisso.

Alguns objetivos das empresas aéreas com as aliangas sdo, através da cooperagao multilateral,
atingir melhor rendimento, oportunidade de crescimento, reducdo de custos através da
coordenagdo de operagdes, otimizagdo dos servicos, aumento de destinos, market share,
interligagdo de hubs, satisfagdo do cliente e eficiéncia, através da melhoria no desempenho

operacional, facilitando, ainda que indiretamente, a redu¢do dos custos de empresas menos
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eficientes. As aliancas podem trazer ganhos de escala para as empresas envolvidas mediante o
desenvolvimento conjunto de sistemas, convergéncia de plataformas informaticas, tecnologias
com menor custo, padronizacdo de produtos e acesso a mercados cujos custos poderiam tornar

0 servigo inviavel a empresa.

Os beneficios das economias de escala e de escopo, de acordo com Doganis (2001) sao:

e atracdo por uma malha ampla e interconectada que ofereca “todos” os destinos,
assim criando uma maior fidelidade dos clientes;

e dominacdo do mercado em grandes hubs, através de conexdao do trafego que
suportam alto nivel de frequéncia;

e habilidade para pressionar competidores através das mudancas dos horarios dos
voos, aumento de frequéncia e/ou diminui¢do de precos;

e maior poder dos sistemas de distribui¢do através do acesso a numerosos agentes
de viagens em varios mercados;

e habilidade para maximizar os beneficios com propaganda;

e habilidade para assegurar um servigo padrdo através de uma malha mundial

mesmo se houver trocas de aecronaves/empresa aérea.

As dimensdes das aliangas internacionais e seu poder politico-econdmico garantem posi¢ao
vantajosa ndo apenas frente as empresas nao integrantes, mas também para negociar contratos
junto a fabricantes de aeronaves (compras em grandes lotes a custos reduzidos), fornecedores

de pegas, distribuidoras de combustiveis, empresas de catering etc.

Para uma empresa aérea, pertencer a uma alianga representa uma oportunidade, mas também
constitui um desafio de gestdo, para o qual s3o necessarios recursos como sistemas
atualizados de informagao, controle e distribui¢do. As aliangas estratégicas sdo construidas
sobre a premissa de criar mais valor para a empresa aérea, efeito da extensao da cobertura de
rede e da coordenagdo de operagdes. Pressupde-se assistir como alavanca de vendas, permitir
a reducao de custos que pode ser alcancada pela melhor utilizagdo dos recursos, economias de
escala e maximizagdo dos investimentos. As companhias aéreas aliadas tentam oferecer o
mesmo tipo de servigo em terra em diferentes paises, apresentando alguma uniformidade, de

maneira que os passageiros nao sintam desconforto (TELLES, 2006).
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O salto qualitativo ocorrido nas tecnologias de informagao induziu, de acordo com Barros
(2001), a reformulagdo de estratégias de producao e distribuicdo das empresas e a formacao
de grandes networks. A forma de organizacdo da atividade produtiva foi alterada para a busca
de mercados globais. Iatrou, em 2006, realizou uma pesquisa com empresas aéreas e concluiu
que o principal motivo para a formagao das aliangas é expandir o escopo geografico da malha

e atingir um escopo global.

Até o final dos anos 70, varias aliancas foram formadas visando proteger as empresas
multinacionais de risco, especialmente politicos, ou para garantir um acesso rapido ao
mercado. Com a globalizagdo, outros fatores passaram a ser determinantes. A velocidade de
inovacdes tecnologicas cresceu, o que reduziu o ciclo de vida dos produtos e aumentou a
incerteza quanto ao retorno dos investimentos. As aliangas estratégicas desempenham um
papel significativo no ganho de conhecimento, na amortizagdo de custos fixos e na

minimizac¢do das duvidas causadas por investimentos de alto risco (BARROS, 2001).

A Figura 2.1 ¢ um esquema apresentado por Telles (2006) sobre o que ¢ esperado de uma

empresa aérea pertencente a uma alianga e no que ela espera vir a se beneficiar.
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Figura 2.1 - Contribuic¢es e beneficios de uma empresa aérea em uma alianca
Fonte: Telles (2006)
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No processo de criacao de valor através das aliangas estratégicas, ao mesmo tempo em que a
empresa contribui para a alianca com suas habilidades e recursos, ela extrai de seus parceiros
as habilidades e recursos de que necessita. A este esquema, pode-se acrescentar o
conhecimento de certos mercados que as companhias possam ter em determinadas regides de
sua influéncia e, assim, as aliangas podem funcionar como um canal de aprendizagem e
internalizacdo de novas competéncias. As informagdes sdo trocadas como em um circulo

dentro da alianga e entre as empresas aéreas.

As aliancas mais significativas em termos de expansdo de rede sdo aquelas com objetivo
global, a fim de alcangar todos os beneficios de economias de escopo e de escala das sinergias
de interligar duas ou mais companhias operando mercados geograficamente distintos.
Aliangas globais normalmente envolvem codeshare em um numero amplo de rotas,
interligando as empresas aéreas em areas geograficas diferentes, fornecendo uma cobertura

mundial de malhas e os beneficios de escopo em grande escala (DOGANIS, 2001).

Para que uma empresa aérea seja aceita a participar e configurar na lista das empresas
parceiras em determinada alianga, ela primeiramente terd que cumprir certos requisitos
durante certo tempo, até que seja aceita definitivamente. Atualmente, sdo trés as grandes

aliangas estratégicas: Star Alliance, Oneworld e Sky Team, e estdao descritas na sequéncia:

2.4.1 Star Alliance

Criada em 1997 pelas empresas Air Canada, Lufthansa, SAS — Scandinavian Airlines, Thai
Airways International e United Airlines. Esta foi a primeira alianga global, resultado dos
multiplos acordos entre algumas dessas empresas, com objetivo de facilitar o transporte aéreo

a nivel global e torna-lo mais simples e sem perdas de tempo para os usudrios.

Atualmente, a alianga ¢ constituida pelas empresas fundadoras, as quais se associaram: Air
China, Asiana Airlines, Shanghai Airlines, US Airways, Continental Airlines, Air New
Zealand, Austrian Airlines, Singapore Airlines, ANA - All Nipon Airways, bmi - British
Midland, Spanair, LOT - Polish Airlines, EgyptAir, South African Airways, Swiss, TAP,
Turkish Airlines e as regionais Adria Airways, Blue 1 ¢ Croatia Airlines. A adesdo de
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empresas regionais possibilitou a expansdo para outras regides e outro tipo de clientes,

elevando o posicionamento competitivo dos membros.

Globalmente, a rede da Star Alliance oferece mais de 19.534 voos diarios para 1.071 destinos
em 171 paises, movimentando 586 milhdes de passageiros anuais. (Fonte:

http://en.wikipedia.org/wiki/Star _Alliance ¢ www.staralliance.com/en/).

2.4.2  SkyTeam

Em 2000, a Air France e a Delta Airlines assinaram um acordo que langou as fundagdes para
uma grande alianga global. No mesmo ano, langaram a SkyTeam Europe Pass, com o objetivo
de oferecer simplicidade e rapidez, precos reduzidos e a capacidade de conquistar pontos

adicionais aos clientes que visitassem multiplos destinos no continente europeu.

A SkyTeam ¢ composta atualmente pelas empresas aéreas: Aeroflot, Aeroméxico, Air Europa,
Air France/KLM, Alitalia, China Southtern, Copa Airlines, Czech Airlines, Delta Airlines,
Korean Air, Kenya Airways, Northwest Airlines. As companhias oferecem juntas 16.787 voos
diarios, para 905 destinos em 169 paises, representando a movimentacao de 462 milhdes de

passageiros anuais. (Fonte: www.skyteam.com e http://en.wikipedia.org/wiki/SkyTeam)

2.4.3 Oneworld

Em 1998, American Airlines, British Airways, Canadian Airlines, Cathay Pacific e Qantas
Airways anunciaram a formagdo de uma alianca global. Atualmente constituida pela Cathay
Pacific, Qantas, Finnair, Iberia, LAN, Japan Airlines, Malév, Royal Jordanian além da

American Airlines e da British Airways.

Em conjunto, os membros da Oneworld servem 727 destinos em 142 paises, operando mais
de 8. 300 voos diarios, sendo responsavel pelo transporte de 330 milhdes de passageiros.

(Fonte: http://en.wikipedia.org/wiki/Oneworld e www.oneworld.com)

Aliancas internacionais oferecem vantagens de mercado, ao propiciar as companhias aéreas a

expansdo de seus mercados existentes através de um trafego gerado pela alimentacdo da
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empresa parceira € com um custo extra muito pequeno. Tais aliangas permitem a expansao € o
desenvolvimento de empresas em mercados previamente ndo acessiveis a elas. Um exemplo €
alianca entre a United Airlines e a Lufthansa, iniciada em outubro de 1993, que permitiu a
United acesso aos mercados da Europa Ocidental via o hub de Frankfurt, nos quais estavam
antes impedidos de operar devido as restrigoes de direitos de trafego ou ndo eram viaveis em
operagdes proprias de voos diretos. Na linha Chicago-Frankfurt, o trafego mais do que
triplicou como resultado das conexdes disponibilizadas por ambas as empresas, permitindo,
inclusive, que a United/Lufthansa aumentassem o numero de frequéncias diarias dos voos em

codeshare de dois em 1996 para quatro em 1998 (Doganis, 2001).

Para Espirito Santo (2000), acordos de cddigo compartilhado ndo raras vezes iniciam as
conversagdes para que duas ou mais empresas associem-se em uma alianga, as quais
envolvem estratégias de marketing comuns, uso comum de areas aeroportudrias, aquisi¢do
conjunta de aeronaves, entre outras agoes de maior envergadura. Esta premissa ¢ valida para

as aliancas estratégicas internacionais, e, principalmente, para as aliangas domésticas.

2.5 CONSIDERACOES FINAIS SOBRE O TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL

Ap6s a Conferéncia de Chicago de 1944, o transporte aéreo internacional foi direcionado para
o estabelecimento de padroes mundiais e até hoje, através da OACI, os paises podem basear-
se em recomendagdes sobre procedimentos da aviagdo civil e até mesmo sobre os acordos
bilaterais. Tais acordos sdo o meio utilizado pelos paises para a regulamentacdo bilateral e
definem as condic¢des pelos quais os servigos podem ser oferecidos, o que depende da politica

atual de cada pais.

Do lado das empresas aéreas, surgiram as aliancas em resposta a demanda global dos
mercados que direcionaram suas estratégias para a cooperagdo, com a finalidade de que as
empresas parceiras tirassem vantagens da alianga, como a adaptacdo a novos ambientes de
negodcios. Isso inclui o relacionamento a nivel comercial e operacional e que, inicialmente,

tomou a forma de acordos de codigo compartilhado, que serd abordado no capitulo sequente.

24



3 CODIGO COMPARTILHADO

3.1 CONSIDERACOES INICIAIS SOBRE CODIGO COMPARTILHADO

A globalizagdo dos servigos provocou o acirramento da competicdo e, com isso, iniciou-se
uma corrida por acordos e parcerias para superar as dificuldades decorrentes da
internacionalizacdo a que os servigos aéreos estdo sujeitos. Neste capitulo, sera feita uma
descricdo do codigo compartilhado como um dos principais meios de cooperagdo entre

companhias aéreas.

3.2 CONCEITUACAO

Segundo o0 Doc 9626 (2004), codigo compartilhado ou codeshare é a pratica por meio da qual
uma empresa aérea permite que uma segunda empresa aérea use seu codigo designador em
seus voos, ou seja, duas empresas aéreas compartilham o mesmo codigo designador em um
voo. Isso envolve a venda de servigos aéreos por uma companhia em outra como se fossem
seus. O codigo compartilhado permite que a oferta ¢ a venda de servigos aéreos envolvam

mais de uma empresa aérea como se fossem servicos de uma tnica companhia.

Operacionalmente, o cddigo compartilhado ¢ o uso do codigo designador do voo por uma
empresa em um servico operado por outra empresa aérea. A legislacdo exige que a empresa
comercializadora do voo, ou seja, aquela que anuncia e vende o servico, identifique que

aquele voo serd um servigo operado por outra empresa.

De acordo com Bittar (2008), o termo code se refere ao identificador do voo, composto pelo
codigo IATA de dois algarismos que identifica a empresa aérea, complementado pelo nimero

de voo. Por exemplo: G3 7874, JJ 4309.

Em rotas internacionais, o compartilhamento de cddigos pode ser identificado em um trecho
doméstico operado por uma empresa aérea nacional, mas vendido por uma empresa aérea
internacional sob seu proprio codigo designador, como continuidade de um servigo

internacional. Pode ser visualizado também quando uma empresa nacional em um trecho

25



doméstico alimenta um trecho internacional de uma empresa estrangeira, ou vice-versa. A

empresa estrangeira nao pode vender esse trecho nacional, que ¢ chamado de cabotagem.

Isso significa basicamente que as companhias parceiras compartilham a oferta de assentos em
suas aeronaves em uma mesma operagdo. Porém, o acordo de codeshare pode ir além do mero
compartilhamento de codigos designadores. Pode ser suplementado por outros elementos de
cooperagcdo como o compartilhamento de facilidades e servigos nos aeroportos, como sera

visto no item 3.4.

3.3 MODALIDADES DE CODIGO COMPARTILHADO

Existem 3 niveis de aprofundamento nas relagdes entre as empresas aéreas no que diz respeito
as modalidades de acordos de codigo compartilhado, ¢ que sdo: free sale, soft sale e blocked

space. A seguir sao descritas essas modalidades, conforme VARELLA (2008).

Na modalidade do free sale (ou free flow), ndo ha quotas pré-estabelecidas, ou seja, ndo ¢
fixado um nimero de assentos para a comercializadora, que tem acesso livre ao inventario da
empresa e permite que ela comercialize assentos independentemente da empresa operadora. A
receita gerada pelas vendas ¢ creditada a operadora, que remunera a congénere

comercializadora através de um “Codeshare Comission” (C.S.C) negociado entre as partes.

Segundo Bittar (2008), € o tipo de acordo de cddigo compartilhado mais utilizado, tendo em
vista a informatizagao crescente das empresas aéreas. Consiste na venda online do inventario
disponibilizado pela empresa operadora, com sua consequente atualiza¢do. Pode ser citada
como desvantagem desta modalidade de c6digo compartilhado, a implementacao nio imediata
em fun¢do da incompatibilidade de sistemas e da necessidade de recurso de tecnologia da

informacao.

Soft block ¢ uma modalidade similar ao blocked space, que sera descrito a seguir, com a
diferenca de que o tamanho do lote de assentos comprados pela empresa comercializadora
variando de tamanho de acordo com a demanda projetada. Isso quer dizer que a empresa que
apenas comercializa assentos no voo da empresa operadora podera retornar assentos para esta,

de acordo com os termos concluidos no acordo entre elas.
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O blocked space ou hard block ¢ uma modalidade de co6digo compartilhado que consiste no
bloqueio de um ntimero determinado nimero de assentos no voo da empresa operadora pela
compra por uma empresa comercializadora para o transporte de seu trafego a bordo da sua
congénere. A divisdo da oferta ¢ realizada com base em quotas previamente estabelecidas e a
receita gerada pelas vendas ¢é creditada ao operador, que remunera a empresa
comercializadora através de um “Codeshare Comission” (C.S.C) negociado entre as partes
(VARELLA, 2008).

Neste tipo de codigo compartilhado, a companhia aérea comercializadora reserva um
determinado numero de assentos no voo de outra empresa por um custo pré-acordado, para
assegurar que seus passageiros tenham o lugar garantido, sendo que ela tem que pagar a
empresa operadora a contribuicdo financeira acordada pelos assentos reservados, tendo
vendido ou ndo os assentos bloqueados. Dessa forma, a empresa operadora que oferece os
assentos tem o seu rendimento garantido, dado que este ndo depende do niimero de lugares

vendidos pela empresa parceira.

De acordo com Santacruz (2008), blocked space é um tipo de contrato cujo risco é dividido
entre as empresas parceiras, pois elas tém que vender os assentos sob sua responsabilidade.

Para a empresa operadora, representa um fluxo de caixa constante.

Dentre as desvantagens desta modalidade de acordos de cédigo compartilhado estdo: ndo gera
economia de escala e dificuldade em definir critério de divisdao de quotas amplamente
balanceado. Encontra-se praticamente em desuso, tendo em vista a crescente informatizacao

das empresas aéreas (BITTAR, 2008).

3.4 VANTAGENS DO CODIGO COMPARTILHADO

Apesar da dificuldade de isolar os efeitos do cdédigo compartilhado dos varios outros
elementos de uma parceria, a exploracdo comum do trafego, o aumento de rendimento e a
economia devido as compras e manutengao em comum sao alguns dos beneficios que podem
ser elencados para as empresas aéreas. Nesse sentido, alguns objetivos da formagdo de
parcerias, segundo Barat (2007) sdo: racionalizacdo e otimizacdo de sistemas operacionais

para evitar capacidade ociosa; redu¢ao de custos por meio da padronizagdo de sistemas;
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fluidez no intercambio de conhecimento e de tecnologia; criagdo de novos servigos e

vantagens para o cliente quanto as exigéncias de qualidade e rapidez.

Do ponto de vista das empresas aéreas e dos usuarios do transporte aéreo, as principais

vantagens dos acordos de codigo compartilhado, podem ser compilados conforme o quadro

3.1 que segue.

Empresas

Usuarios

Melhor posigdo no diplay dos sistemas de
reservas por computador (CRS — Computer
Reservation System, ou GDS — Global
Distribution System), isso porque os GDS
exibem os voos em codigo compartilhado
como se fossem um Unico voo,
imediatamente apds os voos diretos e antes

dos voos com conexao.

Melhores tecnologias sdo colocadas a
disposicao dos usuarios na medida em que

as empresas podem oferecer servigos online.

Ampliacdo do poder de vendas e da oferta
de um conjunto de produtos e, assim,
manter uma posicao forte e satisfazer as

necessidades dos consumidores.

Podem resultar em complementaridade da
malha aérea, beneficiando os usuérios pela
expansao da malha de voos e podendo

também ocorrer reducgao de tarifas.

Manter, proteger e melhorar sua posi¢ao no

mercado dada a competi¢do crescente.

Percepcao de menores tempos de viagem

pela integragdo de servigos e estruturas.

Presenca em rotas em que nao atuam,
através de uma ferramenta de
comercializacdo de baixo custo,
viabilizando economicamente 0s voos em
rotas que ndo seriam se a empresa fosse

opera-las sozinha.

Terminais compartilhados entre empresas
aéreas parceiras que facilitam a
transferéncia de passageiros e bagagens,
aprimorando os niveis de servigos

oferecidos pelas empresas.

Permitir que empresas aéreas parceiras
operem um servico viavel onde os volumes
de trafego ndo justificam operagdes
individuais, viabilizando economicamente

essas ligacdes de baixo potencial de

Integragdo dos programas de fidelidade.
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trafego e otimizando os espacos

disponiveis em cada voo.

Melhorar as ligacdes existentes, captando e
distribuindo trafego alimentador nas areas
de atuagao das empresas parceiras, tanto a

nivel doméstico como internacional.

Supervisdo da viagem por uma Unica
empresa aérea, o que da a sensagdo de um

produto continuo.

Ampliacdo da area de atuagdo da empresa

frente a limitagoes de frota.

Percep¢ao de aumento na quantidade de

frequéncias.

Empresas

Usuarios

Obter acesso ao mercado de pontos até
entdo restringidos por provisoes de
capacidade em acordos bilaterais,
ajudando, portanto, a superar barreiras
regulatorias, dificuldades aeroportudrias,

direitos de trafego e capacidade restrita.

Aumento da competitividade entre as
empresas que operam em determinado

mercado.

Sinergia de trafego e nas operagdes em
aeroportos, podendo haver
compartilhamento de instalagdes
aeroportuarias como na cooperagao na

tramitagdo de bagagens.

Melhoria dos servicos de bordo ¢ de terra.
Torna os servigos ao passageiro mais

eficientes ao integrar check in, handling etc.

Permanecer competitiva ou melhorar sua
posicao competitiva frente as demais
congéneres através da rentabilidade gerada,
pois ao integrar servigos, reduzem os
custos, a0 mesmo tempo em que ampliam
o alcance de suas rotas sem opera-las

diretamente.

Conveniéncia de horarios que podem
permitir conexdes e ainda com a
possibilidade de que um voo de conexao
espere, caso necessario, criando melhores
opcdes de viagens para os usuarios e de

conforto.

Reducao de custos através da integragao da
manuten¢do de acronaves, coordenagao
para a compra compartilhada de
combustivel, seguros, servigos e

equipamentos de bordo.

Aumento de opcdes voo e coordenacgdo de
horarios de voos. Melhorias dos horarios de

conexao.

Economia de escala.

Possibilidade de menores tarifas.
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Aumento de receitas e oportunidade de
Pode haver criacdo de um novo servico e
entrada em um novo mercado, o que
o ‘ disponibilidade para mais destinos.
significa novas oportunidades.

Possibilidade de alocar excedente de
passageiro nos voos da congénere,
combatendo o excesso de capacidade e

racionalizando os servicos operados.

Possibilita a especializagao da empresa,
servindo para desenvolvimento e

amadurecimento de mercados, ou seja, a -
empresa experimenta novos mercados que

um dia podera vir a operar sozinha.

A influéncia de uma empresa sobre a outra
estabelece certos padrdes de eficiéncia, que
também contribuem para reduzir custos e

aperfeigoar servicos.

Quadro 3.1 - Vantagens do codigo compartilhado para as empresas € Usuarios

Para as empresas aéreas de menor porte, essas vantagens podem ter maior importancia que
para suas congéneres ja estabelecidas no mercado, a0 mesmo tempo em que asseguram o
exercicio ou extensdo dos direitos de trafego. Por exemplo, uma empresa sul americana em
codigo compartilhado com uma empresa européia pode ndo servir pontos naquela regido em
pontos além do gateway europeu ja servido pela sul americana. Através da parceria em codigo
compartilhado, a empresa pode se beneficiar do acesso a um grande numero de outras
localidades, podendo estas ser inclusive destinos domésticos no continente europeu.
Reciprocamente, a empresa sul americana pode ser uma interessante parceira para a européia,
ou asiatica, ou africana, para servir pontos no centro sul da América do Sul. O codigo
compartilhado tanto pode ser acordo entre empresas aéreas para voos internacionais quanto

para voos domésticos.
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3.5 DESVANTAGENS DO CODIGO COMPARTILHADO

Escalas adicionais, trocas de aeronave, rotas longas e, consequentemente, maiores tempos de
percurso podem ocorrer em alguns servigos de codigo compartilhado gerando queda na
qualidade do servigo prestado. Isto é, principalmente, um prejuizo para aqueles que viajam

por outros motivos que nao a lazer, os quais possuem menor flexibilidade de horéarios.

A sobreposi¢do de rotas, quando ocorre, pode trazer prejuizos ao consumidor que percebe
menores opgoes de servicos e restrigdo de horarios. Isso porque as empresas poderdo
compactuar tais rotas, limitando a capacidade/frequéncias e, consequentemente, estes acordos
podem gerar reducdo de competitividade. Isso pode ocasionar, inclusive, maior tarifa a fim de
segurar o crescimento da capacidade ofertada pela coordenagdo de malha, resultando na
escassez de assentos e permitindo as empresas elevarem seus Yields e seus load factors ao

mesmo tempo.

Citando um exemplo, ao se comparar as malhas aéreas de duas empresas antes e depois do
codeshare, se uma das empresas retirar-se de rotas que cubram uma extensa malha de voos de
longo curso e dedicar-se apenas as de pequeno curso e sua parceira fizer o contrario, fica
delineado o estabelecimento compactuado de rotas e isso significa uma possivel ameaga de
restricdo a competitividade. Acrescente-se a esse fato, o caso de ligacdes antes servidas por

duas empresas quaisquer e que agora passam a ser servidas por apenas uma delas.

O codeshare entre competidores diretos e em mercado liberalizado pode prejudicar a
competitividade entre as empresas envolvidas no acordo, eliminando a existente ou potencial
concorrente e ocasionando possivel formacao de rotas monopolizadas. Com isso, dificulta-se

ainda mais a entrada de novos competidores no mercado e, nesse sentido, ¢ anticompetitivo.

Teoricamente, parceiras que oferecem servigos em codigo compartilhado deveriam aproveitar
os custos menores e a for¢a da parceria para oferecer tarifas menores que a concorrente.
Alguns acordos entre companhias aéreas podem gerar aumento das tarifas e reducao do bem
estar da coletividade, principalmente em rotas onde poderia haver duas empresas aéreas

operando e, com o codeshare, apenas uma executa a rota € sem concorréncia. Isto, além de
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poder gerar a modificacdo de tarifas, pode limitar a capacidade através do estabelecimento

compactuado de rotas e de oferta de assentos entre as parceiras como foi mencionado.

Deve-se ter cuidado ao analisar os efeitos economicos do codigo compartilhado entre
empresas brasileiras e estrangeiras, pois ha casos em que este tipo de acordo pode
primeiramente beneficiar outras empresas aéreas que ndo as nacionais, como por exemplo
aqueles servigos operados exclusivamente pela outra Parte e que podem consequentemente

ocasionar a perda de empregos e rendimentos.

Com o advento do codigo compartilhado, o exercicio da preferéncia do usuario pelos servigcos
de uma determinada empresa ficou comprometido, pois ao adquirir uma passagem por uma
empresa aérea, o passageiro pode voar por outra, mesmo tendo preferéncia pelo atendimento
ou servigos oferecidos por aquela. Desta forma, pode que a pratica do codeshare atue como

inibidora do poder de escolha do usuario.

Para as empresas aéreas, os acordos de cddigo compartilhado podem gerar alguma
dependéncia da empresa em relagdo aquela que é a operadora, mesmo que esse tipo de acordo
mantenha a individualidade das envolvidas. Ao mesmo tempo, as empresas parceiras podem
combinar esforgos para atingir certo tamanho a fim de evitarem entrantes, ou seja, as
empresas podem ter o intuito de criar barreiras a entrada e/ou combinar esfor¢os para diminuir
o numero de participantes independentes ¢ manter capacidade de producdo excessiva para

reduzir as barreiras a saida.

3.6 CODIGO COMPARTILHADO NOS ACORDOS BILATERAIS

Segundo a Circular 269 — ICAO (1994), alguns paises exigem que a concessdao de codigo
compartilhado ocorra sob determinados critérios como: em mercados em desenvolvimento e

em rotas que devem seguir uma linha razoavelmente reta sem envolver um circuito excessivo.

Nao ¢ requisito basico o codigo compartilhado ter provisao no ASA dos paises das empresas
envolvidas, mas sim que os paises tenham relacionamento aerondutico através de um acordo
bilateral. Por ser um assunto essencialmente comercial, a inclusdo de provisdes amparando

operagdes em codigo compartilhado deve ser adaptada a cada um dos entendimentos
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bilaterais, levando-se em conta o potencial de mercado existente e os interesses comerciais
das empresas aéreas das Partes envolvidas. Consequentemente, dependendo do pais com
quem se negocia, especificos e reciprocos direitos de cédigo compartilhado sdo resultados de
negociacdes especificas e ndo representam um padrao sistemdtico de tratamento do assunto,
nao havendo assim a ado¢do de um posicionamento padrao aplicavel indistintamente a todos

os entendimentos bilaterais.

Diversos bilaterais ja empregados pelo Brasil estabelecem condi¢des para a realizagdo de
diferentes tipos de operacdes em codigo compartilhado, como: bilateral; bilateral via/além
terceiros paises; com empresas de terceiros paises; € sob condi¢des especificas. Esses tipos de

clausulas sdo descritos a seguir:

3.6.1 Codigo Compartilhado Bilateral

O objetivo deste tipo de clausula € possibilitar a cooperagdo envolvendo somente as empresas
designadas das duas Partes para operacdo dos servigos bilateralmente acordados entre o

territorio dos dois paises.

Como exemplo de clausula, ¢ descrita aquela acordada entre Brasil e Venezuela, onde: “As
empresas designadas de qualquer das Partes poderdo celebrar acordos de cdédigo
compartilhado com empresas designadas da outra Parte e com qualquer empresa (designada
ou ndo) da outra Parte nos trechos domésticos, desde que o trafego seja continuacdo dos

servigos internacionais.”

Outros exemplos de paises que t€ém acordados com o Brasil provisdo de cdédigo compartilhado

bilateral sdo: Colombia, Canada e México.

3.6.2 Codigo Compartilhado Bilateral Via e/ou Além Terceiros Paises

Visa possibilitar a cooperagao entre as empresas designadas das duas Partes, em servigos por
elas operados entre seus respectivos territdrios € um ponto intermediario ou além em um
terceiro pais. As empresas devem deter os direitos necessarios em todos os pontos envolvidos

na operacao.
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Como exemplo, tem-se o acordado entre Brasil e India, cuja provisdo permite que as empresas
designadas de cada Parte firmem acordos de cddigo compartilhado entre elas via qualquer
ponto comum por elas operado, desde que os servicos tenham origem no territorio de uma das
Partes. Neste caso, direitos de 5* liberdade ndo serdo permitidos e a capacidade oferecida pela
empresa participante ndo sera contada dentre o nimero de frequéncias autorizadas para cada

Parte.

3.6.3 Codigo Compartilhado com Empresas de Terceiros Paises

Possibilita a exploracdo de uma rota entre dois paises, envolvendo cooperagdo entre a
empresa designada de um desses paises e uma empresa de um terceiro pais, que também

detenha os direitos de explorar o pretendido segmento de rota.

Analisando algumas clausulas negociadas pelo Brasil, que possibilitam operagdes em codigo
compartilhado com empresas de terceiros paises, verifica-se a possibilidade de classifica-las

em 2 grupos:

e pré-definido: a participagdo de uma empresa em operagdes realizadas por

empresas de terceiros paises pode estar limitada pelo nimero de frequéncias e
por direitos de trafego autorizados pela outra Parte. Como exemplos estdao os
acordos que o Brasil detém com a Coreia do Sul, Uruguai e Paraguai.
Como exemplo de cldusula, ¢ descrita aquela acordada entre Brasil e Uruguai,
onde: “As empresas designadas de qualquer das Partes poderdo celebrar
acordos de cddigo compartilhado com empresas designadas da mesma Parte, da
outra Parte e de terceiros paises, desde que todas as empresas aéreas
envolvidas possuam os direitos apropriados.”

e autorizadas caso a caso: a participacdo de uma empresa em operagdes realizadas
por empresas de terceiros paises depende, em cada caso, da aprovagdo da outra
Parte ou de ambas. Esse tipo de clausula impede que as empresas desenvolvam

livremente seus planejamentos e permite a adogdo de tratamentos diferenciados.

Como exemplos estdo os acordos com a Alemanha e o Equador.
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3.6.4 Codigo Compartilhado com Empresas de Terceiros Paises sob Condigao
Especifica

Estabelece condigdes especificas para a operagdo realizada em coédigo compartilhado com
empresas de terceiros paises, podendo ser através da fixagdo de uma capacidade exclusiva,
independente daquela acordada para os servicos entre as Partes, pelo estabelecimento de
alguma rota especifica diferente daquela acordada no quadro de rotas ou outro tipo de

limitagao.

Como exemplo estd o acordado com a Africa do Sul, onde em acordos de codigo
compartilhado ndo ¢ permitida a 5% liberdade. Com a Espanha somente ¢ permitido codeshare
nos pontos além, podendo ser com empresas destes paises especificamente e sem direitos de
5% liberdade. O acordado entre o Brasil e EUA é que quando for codeshare com terceiros
paises, este podera apenas de/para a regiao nordeste do Brasil como pontos intermediarios,
porém sem restricdes para pontos além. Entre Brasil e Portugal, h4 possibilidade de acordos
de codigo compartilhado entre empresas das Partes, cujos pontos além especificados esta
permitido apenas com empresas daqueles paises. Acordos de codeshare com empresas de
terceiros paises acordado entre Brasil e Chile depende do nimero de frequéncias que for

autorizado.

3.7 ASPECTOS LEGAIS

Sdo exigéncias estabelecidas para que empresas aéreas de bandeiras diferentes sejam parceiras

em acordos de codigo compartilhado para o transporte aéreo internacional:

e deve principios de codeshare devem ser iguais entre as Partes;

e existir acordo bilateral entre os paises das empresas envolvidas, ainda que nele
ndo existam provisdes sobre cddigo compartilhado;

e as empresas interessadas devem estar designadas, nos termos do ASA, por seus
respectivos governos;

e no caso de empresa operadora, esta deve dispor de capacidade, direitos de

trafego e rotas;
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e aempresa operadora s6 podera realizar servigos até o limite de suas frequéncias,

ndo lhe sendo permitido operar as frequéncias de sua parceira.

O mais comum ¢ que tanto a empresa operadora quanto a comercializadora detenham
capacidade e direitos de trafego nas rotas pleiteadas, as quais, obrigatoriamente, deverao estar
amparadas pelo ASA, onde também estardo estabelecidos os respectivos direitos de trafego.
No caso da empresa comercializadora, no entanto, pode ocorrer de ela ser designada sem

capacidade.

No Brasil, a matéria esta regulada pelo aviso n°® 001/GM5/005, de 12 de margo de 1996,
relativo a Complementacdo da Politica para os Servicos de Transporte Aéreo Comercial do
Brasil: Operagdes de Servigos Aéreos Internacionais em Codigo Compartilhado. Também esta
regulado pela Portaria n° 070/DGAC, de 11 de fevereiro de 1999, que estabelece as condi¢des
para operagdes em codigo compartilhado e pela Resolugdo n° 57 de 10 de outubro de 2008,
que regulamenta o processo de aloca¢do de frequéncias internacionais ¢ de designagdo de

empresas aéreas brasileiras.

A Portaria n° 070/DGAC define o que ¢ um acordo de cooperacdo comercial, explicando no
que consiste sua operagdo e em que condigdes pode ser realizado o transporte internacional de
passageiros entre empresas em acordos de codeshare. Nesta portaria esta definido que
somente empresas designadas podem operar em codigo compartilhado e estas operagdes
podem ser realizadas exclusivamente entre pontos constantes do quadro de rotas dos
respectivos acordos bilaterais. O cddigo designador do voo de uma empresa aérea da outra
Parte podera constar de voo doméstico, desde que os pontos a serem ligados estejam previstos
em acordo bilateral ¢ a empresa estrangeira ndo transporte ou comercialize trafego local. E

vedada a operagdo de capacidade alocada a empresa de uma Parte por empresa da outra Parte.

3.8 CONSIDERACOES FINAIS SOBRE O CODIGO COMPARTILHADO

O cddigo compartilhado, em sua modalidade mais utilizada atualmente, o free sale, traz varias
vantagens para as empresas parceiras. Para que essas vantagens sejam igualmente
aproveitadas pelos usuarios do transporte aéreo e para o bem estar econdmico do mercado, o

agente regulador deve atentar para o ambiente em que os acordos sdo requeridos. H4 diversas
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formas de se tratar o codeshare nos acordos bilaterais, ndo existindo uma forma eleita como
melhor para todos os paises em que o Brasil tenha relacionamento aerondutico. Dessa
maneira, ¢ importante que cada acordo seja analisado individualmente, caso a caso para que

ndo haja prejuizos na competitividade do mercado no qual esté inserido.

O codigo compartilhado permite que as empresas ac€reas oferecam seus servigos em varias
partes do mundo onde ndo seria economicamente viavel operar sozinha ou devido a existéncia
de barreiras governamentais. Para o usudrio, pode significar maior numero de destinos e

maior comodidade em conexdes de servigos oferecidos por empresas parceiras.
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4 ESTUDOS REALIZADOS SOBRE CODIGO COMPARTILHADO

4.1 CONSIDERACOES INICIAIS SOBRE OS ESTUDOS

Neste capitulo esta descrito de forma sucinta um historico sobre o codigo compartilhado. Na
sequéncia, sao apresentados os posicionamentos de duas empresas brasileiras quanto ao
assunto e ainda alguns estudos que representam as principais investigagdes realizadas com a

finalidade de estimar os impactos do codeshare.

4.2 HISTORICO SOBRE ACORDOS DE CODIGO COMPARTILHADO

O codeshare originou-se na década de 60 quando a Alleghny Airlines, hoje USAirways,
iniciou uma série de aliangas comerciais € operacionais com varias outras empresas aéreas
surgindo a Alleghny Commuters. Na metade da década de 80, o Department of Transportation
americano (USDOT) estabeleceu que o cddigo compartilhado com empresas estrangeiras
seria permitido em cidades em que essas companhias ja tivessem permissdo para voar. Sob
esta politica, Continental e Scandinavian Airlines System comeg¢aram um codeshare em seus
voos entre Newark e Copenhagen. Em 1987, esta politica mudou ¢ o USDOT comegou a

exigir a aprovacao de todos os acordos que envolvessem empresas e ligagdes americanas.

Essa politica é similar aquela encontrada em outros paises e, devido ao tamanho do mercado
doméstico americano, este possui implicacdes especificas envolvendo servigos além dos
gateways. Isso significa que se uma empresa dos EUA e uma da Europa desejam formar um
acordo de cédigo compartilhado que envolva servigos de/para cada gateway de cada empresa,
assim como os servigos além gateways, deve haver um balanceamento nas autorizagdes,
considerando o trafego que seria provavelmente afetado. A justificativa desse cuidado ¢ que
os voos de interesse além gateways para as empresas européias sdo voos domésticos para as
empresas americanas, geradores de trafego expressivo, enquanto que os voos além gateways
das companhias norte americanas no continente europeu ndo geram trafego tdo expressivo

quando comparado ao trafego doméstico norte americano.

Historicamente e segundo Santacruz (2008), foi a partir da década de 90, com a

desregulamentacdo e alguns acordos de céus abertos, que os acordos de cddigo compartilhado
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disseminaram-se com maior velocidade, sendo hoje, provavelmente, o tipo mais importante
de parceria entre empresas aéreas. Em 1998, foram definidos acordos de ambito doméstico
entre algumas das principais empresas americanas: American/US Airways, United/Delta e
Northwest/Continental. E de ambito internacional, o codeshare pode ser visto entre as

empresas Northwest/KLM, British Airways/USAirways.

O primeiro grande acordo de codeshare entre empresas de diferentes nacionalidades datou de
antes da década de 90. Foi em 1989 quando a KLLM, a época uma empresa holandesa, investiu
na Northwest Airlines. Ao final de 1990, quando a KLM comegou a operar voos entre os dois
maiores hubs da Northwest (Minneapolis e Detroit) e Amsterdam, a comercializagdo em
conjunto dos servicos comecou. Subsequentemente, a Northwest comecgou a operar entre
Boston ¢ Amsterdam e esses gateways comegaram a servir como bases do codeshare entre as

empresas.

Em 1993, os Estados Unidos ¢ a Holanda assinaram um acordo de open skies permitindo
codeshare de forma ilimitada entre as empresas dos dois paises. O USDOT também garantiu
imunidade antitruste a Northwest ¢ a KLM, permitindo que as empresas coordenassem
decisdes sobre prego e capacidade. Uma vantagem de tal imunidade ¢ a permissao para que as

companhias comercializem e divulguem tarifas como se fossem uma Unica empresa.

Nos anos 90 deu-se a alianga entre a British Airways e a USAir (hoje USAirways). Apesar de
0 objetivo inicial ser uma fusdo das duas empresas, for¢as opostas resultaram na revisao do
acordo. O USDOT aprovou a alianga, mas impds condi¢des: a USAIr teria de vender seus
direitos de voos de Charlotte, Baltimore e Philadelphia para Londres para outras companhias
aéreas norte americanas. A British Airways também teria que dar acesso aos hubs a
USAirways. Essa alianga teve uma caracteristica peculiar onde a British compartilhava os
voos domésticos da USAirways através dos principais hubs desta, mas a USAirways nao
compartilhava os voos além de Londres. Assim, a British Airways era responsavel somente
por comercializar os servigos oferecidos em codeshare. A parceria foi dissolvida em 1997,
depois de a British Airways anunciar planos de formar uma grande alianga com a American
Airlines. O objetivo era o longo alcance das duas companhias dominantes no trafego do

atlantico norte (Spitz, 1998).
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Também na década de 90, o cddigo compartilhado entre United Airlines e a Lufthansa
iniciou-se depois da garantia da imunidade antitruste concedida pelo USDOT. A Lufthansa
possuia acordos através dos gateways de Washington, Chicago e Sdo Francisco ¢ a United
através do gateway de Frankfurt. Ambas as empresas compartilhavam suas operagdes nos
segmentos gateway-to-gateway entre os Estados Unidos ¢ a Alemanha. Mais tarde, United e
Lufthansa anunciaram uma parceria com Scandinavian Airlines System (SAS), também
garantida pela imunidade antitruste. Essas 3 empresas anunciaram em 1997 a formacdo da
Star Alliance, incluindo a Air Canada, Thai Airways e Varig, que se juntou a alianga no final
de 1997 (Spitz, 1998).

Em 1998, VASP e Transbrasil iniciaram codeshare em ligagdes domésticas. Apesar de
terminado alguns meses depois, este foi o inicio de um novo processo de parcerias
domésticas. Em abril de 2000, codeshare entre TAM e Transbrasil, em particular com relagio
a ponte aérea Rio - Sdo Paulo, resultou em uma imediata redugdo na oferta de voos da
Transbrasil e um imediato alinhamento das tarifas entre ambas. Como pdde ser constatado,
estas tarifas reduzidas foram realinhadas para o patamar da nova concorrente. Entretanto,
como havia sido divulgado que a validade seria de um més para as tarifas promocionais, a
Transbrasil foi notificada pelos 6rgaos de defesa do consumidor que deveria manter a
promocdo até a sua data final, bem como ressarcir aqueles passageiros que haviam pago o

novo valor reajustado. Em novembro de 2000 as duas empresas anunciaram o fim da parceria.

Dos arquivos da Superintendéncia de Relagdes Internacionais (SRI/ANAC), alguns acordos
de coédigo compartilhado entre empresas brasileiras e estrangeiras podem ser destacados,
dentre eles: TAM ¢ TACA, TAM e PLUNA, OCEANAIR ¢ AVIANCA, GOL e¢ AIR

FRANCE. Alguns desses acordos serdo mencionados na sequéncia e no item seguinte.

Em 2006, TAM e TACA formalizaram pedido & autoridade aerondutica da época para iniciar
um codeshare. O pedido era para a participagdo da TAM em voos operados pela TACA Peru
na rota Sao Paulo — Lima e nas rotas domésticas Sdo Paulo — Rio de Janeiro, Sdo Paulo —
Salvador e Sao Paulo — Recife a TAM seria a operadora e a TACA a comercializadora em 3
frequéncias. Tal solicitacdo estava de acordo com a clausula de codigo compartilhado naquela

época em vigor entre Brasil e Peru. Nesse acordo, a TAM tinha como objetivo aprofundar as
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potencialidades do mercado, para o inicio de operacdes proprias ja de forma maturada. Este

acordo ja ndo existe mais.

A TAM também teve codigo compartilhado com a Air France. Em 2006, a TAM era a
comercializadora em servicos servidos pela Air France a partir de Sdo Paulo ¢ Rio de Janeiro
para servigos além de Paris, entre os quais constavam: Frankfurt e Ziirich, de acordo com aos
acordos vigentes com a Alemanha e com a Suiga, respectivamente. Este acordo também nao

estd mais em vigor.

Em julho de 2006, OCEANAIR e AVIANCA iniciaram acordo de coédigo compartilhado, com
aquela empresa sendo a operadora de voos que podiam ser comercializados por essa, na rota
entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo. O acordo era do tipo hard block, onde havia uma capacidade

limitada em cada segmento nos voos da OCEANAIR.

4.3 POSICIONAMENTO DE DUAS EMPRESAS AEREAS NACIONAIS

Foram feitos questionamentos a pessoas do setor de aliangas e cddigo compartilhado em duas
empresas aéreas brasileiras, TAM e GOL. O posicionamento das empresas baseou-se nos

seguintes questionamentos:

-7 A existéncia de clausula de codigo compartilhado nos acordos bilaterais influencia na
decisdo da empresa na busca de parcerias para esta modalidade de acordo?

-7 Qual é o maior incentivo da empresa aérea ao buscar acordos de codeshare com empresas
estrangeiras?

-7 Sua empresa tem, teve ou planeja ter codeshare com empresas estrangeiras? Quais? De
quando datam esses acordos?

-7 Quais sdo as maiores dificuldades para a formalizagdo de um codeshare?

O posicionamento da TAM quanto as questdes ¢ considerar o que ja ha de previsto no
bilateral para a tomada de decisdo. Sempre que a empresa pretende atingir algum ponto além,
sdo averiguados os acordos bilaterais no sentido de verificar a viabilidade da inteng¢ao.
Quando hé interesse de acordo com empresa de pais cujo bilateral ndo contempla o

codeshare, ¢ solicitada a SRI/ANAC agao para a obtengao daquela provisao.
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Com relagdo ao incentivo na busca de acordos de codeshare com empresas estrangeiras, a
TAM afirmou que esses sdo necessarios para viabilizar economicamente operagoes
internacionais através da distribuicdo de passageiros nos principais gateways da Europa e dos
Estados Unidos, bem como a captagdo de trafego de empresas estrangeiras no mercado
doméstico e sul americano. Adicionalmente, tais acordos ampliam a exposi¢ao da marca da
empresa brasileira nos principais canais de distribuicdo no mundo, garantindo que os clientes

das congéneres parceiras tenham acesso ao produto oferecido pela empresa brasileira.

Pela analise da TAM, o contexto geopolitico, a forte desregulamentagdo dos mercados, a
aceleracdo da competitividade em nivel global e a necessidade de redugao estrutural de custos
operacionais fazem com que empresas aéreas busquem a entrada em uma alianca global.
Segundo a referida empresa, hoje em dia, a maior parte da oferta (71%) e da demanda (69%) ¢
gerada por importantes empresas que integram alguma alianga. A adesdo a uma alianga global
traz beneficios relacionados a receita ¢ a oportunidade de oferecer um produto “seemless” ao
cliente de ambas as companhias por meio da oferta de salas vips, transferéncia de bagagem,
integracdo dos programas de fidelizagdo de clientes etc. H4 uma maior oferta de destinos
internacionais (melhor distribuicdo) e fortalecimento da demanda nas operacdes troncais e

domésticas.

Dessa forma, em mercado onde ndo hé trafego primdrio que justifique uma operagdo
dedicada, a TAM pode, através de um codeshare ¢ de uma boa conectividade através de seus

hubs, oferecer ao seu cliente um produto tnico com todos os beneficios de uma ligagao direta.

A empresa complementa que mercados secundarios, como o exemplo das novas frequéncias a
partir de Tel-Aviv e Istambul introduzidas por EI-Al e Turkish Airlines, respectivamente, tém
forte apelo para estas empresas no sentido de que as mesmas podem capturar trafego além em
seus respectivos hubs e a TAM tem como politica operar como empresa marketing em tais
mercados. Assim tem sido com os mercados do Canadé e de Portugal onde a TAM oferece

servigos em codigo compartilhado com as empresas Air Canada e TAP, respectivamente.

Os atuais acordos em codigo compartilhado da TAM com empresas estrangeiras e as datas em

que foram celebrados estdo elencados no quadro 4.1 abaixo.
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) Data da provisao do codeshare
Empresa parceira Data do codeshare ) )
no relacionamento bilateral
Air Canada Out. 2008 1991 no MoU, atualizado em 2006
Grupo Lan Ago. 2007 1996 no MoU, atualizado em2008
Pluna Abr. 2009 1999 no MoU, atualizado em 2008
1995 no MoU, atualizado em 1998
Swiss Mai. 2009
¢ 2000
TAP Ago. 2007 1998, atualizado em 2006
United Airlines Set. 2007 1996, atualizado em 2008

Quadro 4.1 - Parcerias atuais de codeshare entre a TAM e empresas estrangeiras

Na analise da segunda empresa consultada, a GOL, a necessidade que as empresas aéreas tém
de expandir-se para outros mercados faz com que através do coédigo compartilhado elas
busquem pavimentar o caminho que antecede a instalagdo de operagdes proprias. Esse fato
incentiva o pedido de apoio nos acordos bilaterais. Isso induz a que o principal incentivo para
que a empresa brasileira busque acordos de codeshare com empresas estrangeiras seja
abastecer os voos proprios em suas diversas rotas com passageiros incrementais, que nao

seriam catalisados de outra forma se nao fosse com o cddigo compartilhado.

Os maiores incentivos por tras da estratégia que a empresa citada busca nesses acordos com
empresas estrangeiras ¢ servir uma demanda internacional pouco explorada no Brasil, gerar
receita incremental através desses embarques extras e associar a marca da empresa brasileira a
congéneres de porte com renome e presenca consolidada. Pelo quadro 4.2 abaixo, pode-se
visualizar que a GOL possui codeshare vigente com a Copa Airlines do Panama e esta
negociando com a Air France e American Airlines para a criagdo de dois novos acordos que

deverdo entrar em vigor até o final de 2009.
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) Data da provisao do codeshare
Empresa parceira Data do codeshare ) )
no relacionamento bilateral
Copa Airlines Ago. 2005 MoU de 2003
Air France Final de 2009 1997 no MoU, atualizado em 2008
American Airlines Final de 2009 1996 no MoU, atualizado em 2008

Quadro 4.2 - Codeshare entre a GOL e empresas estrangeiras

A maior dificuldade para a formaliza¢ao de um codeshare, sob o ponto de vista da GOL, ¢ a
defini¢do da complementaridade. Os acordos de cddigo compartilhado de maior sucesso sdo
aqueles que se completam, por isso ¢ importante identificar e almejar os mercados, destinos e
objetivos que ndo se sobrepde para evitar assim dilapidagdo do fluxo existente de passageiros.
Casar interesses antagonicos ¢ desafiante muitas vezes, entdo ¢ necessaria flexibilidade
técnica, comercial e juridica durante as negociacdes dos acordos entre as empresas de

diferentes bandeiras.

4.4 ESTUDOS REALIZADOS SOBRE CODIGO COMPARTILHADO

Segundo Santacruz (2008), os estudos realizados para estimar o impacto de acordos
internacionais de cédigos compartilhados entre empresas de transporte aéreo de passageiros
sobre 0o bem estar econOmico sdao inconclusivos. Porém, representam as principais
investigacdes realizadas com a finalidade de estimar os impactos do codeshare sobre o

mercado.

A maioria dos estudos sobre os acordos de codigo compartilhado, conforme analise de
Santacruz (2008), divide-se entre a utilizagdo de modelos tedricos e modelos
estatistico/econométricos, que se propdoem a avaliar empiricamente os resultados desses
acordos. Os modelos tedricos diferem um do outro, por exemplo, na quantidade de mercados
servidos pelo hub, no nimero de empresas € no numero de mercados em que estdo inseridos.
Do mesmo modo, os modelos empiricos também tém elaboragdo variada, com utilizacao de
diferentes métodos econométricos e de diferentes séries de dados. A despeito das varias
formas de analise houve uma razoavel convergéncia nos resultados, embora ndo tenha havido

unanimidade.
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A partir daqui € descrita a analise dos estudos compilados pelo trabalho de Santacruz (2008) a

respeito de varios estudos ocorridos nos tltimos anos por diferentes autores.

Lin (2008)

O objetivo do artigo é discutir o impacto dos acordos de cddigo compartilhado sobre os
potenciais entrantes no mercado aéreo, ou seja, a criagdo de barreiras a entrada. Lin utiliza um
modelo com n cidades e 3 empresas (duas parceiras e uma potencial entrante) para mostrar
que, além dos efeitos dos acordos de codigo compartilhado sobre a competicdo efetiva,
também se pode verificar efeitos sobre a competicdo potencial. Como resultado do modelo
proposto por Lin pode-se mencionar que, quando a malha aérea da maior empresa nao ¢
grande o suficiente, a entrada de uma empresa aérea em um mercado periférico reduz seu
lucro total, mas se a malha ¢ grande, a entrada reduz o lucro somente na medida em que ha
pouca diferenciagdo de produto. Lin mostra que, em casos em que a malha ja tem certo
tamanho e com auto grau de diferenciacdo de produtos, a entrada de outra empresas aéreas
pode gerar como externalidade positiva o aumento da malha, elevando o lucro da empresa
estabelecida. Essa conclusdo mostra as autoridades reguladoras quando pode ser interessante

impedir acordos anticompetitivos capazes de eliminar entrantes potenciais.

Gayle (2007)

Como a literatura tedrica sobre coédigo compartilhado mostra, acordos de cddigo
compartilhado tendem a gerar mais impactos sociais positivos quando se ddo em rotas
complementares (ou com o menor trecho de sobreposi¢dao possivel). Gayle foca os efeitos
potenciais de um acordo sobre a competicdo e o bem estar, com objetivo de mostrar que o
método estatistico, desenvolvido por outro autor chamado Nevo (2000), permite as
autoridades reguladoras avaliar quantitativamente se um acordo de codigo compartilhado
incentiva comportamento colusivo. Como observa o autor, as empresas tendem sempre a
enfatizar os aspectos positivos de um acordo, na esperanca de aprova-lo. O modelo
econométrico estrutural proposto permitiria a visualizagdo de quanto poderiam subir os precos

em virtude do acordo.

Ptifield (2007)
O trabalho teve como objetivo realizar uma analise empirica, baseada no indice de

concentragdo de mercado HHI, nas consequéncias econdmicas de acordos de cddigo
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compartilhado e na imunidade antitruste, garantida pelas autoridades em alguns casos. Para
1sso, o autor se valeu de base estatistica e estudou casos de acordos especificos. Ptifield
analisou dois casos de acordos sobrepostos: nas rotas Paris-Nova lorque (CDG-JFK) e
Frankfurt-Chicago (FRA-ORD), e trés casos de acordos complementares: Paris-Boston
(CDG/ORY-BOS), Frankfurt-Nova lorque (FRA-JFK) e Frankfurt-Los Angeles (FRA-LAX).
Foram encontrados resultados divergentes do que o esperado pela teoria.

Enquanto as andlises teoricas sugerem que acordos de sobreposi¢do de rotas provocam
impactos negativos sobre a competicdo e o bem estar, Ptifield concluiu que o impacto ndo foi
significativo ou foi ligeiramente positivo nas rotas sobrepostas estudadas. No caso de acordos
complementares, Ptifield observou que as evidéncias de queda do trafego e das tarifas foram
fracas. Por exemplo, na rota Frankfurt-Nova lorque houve forte evidéncia de queda nas tarifas
e em Frankfurt-Los Angeles houve indicios fracos de aumento no trafego e evidéncia mais

forte de impacto positivo nas tarifas.

A conclusdo do autor, com base nesses resultados, ¢ que, independentemente de seu tipo, os
acordos tiveram impacto negativo sobre a competitividade. Por isso, o autor sugere que
acordos de liberalizagdo podem, ao contrario do que aparece ndo conduzir a aumento no

trafego aéreo e na competi¢do, ao mesmo tempo em que podem formar barreiras a entrada.

Chen & Gayle (2007)

O trabalho de Chen & Gayle propde uma analise teodrica, através de um modelo com trés
empresas, para mostrar que os efeitos de um acordo de codigo compartilhado sdo incertos,
pois as diferentes empresas podem ofertar um mesmo bem, mas com diferenciacao de servigo.

Consideremos a figura 4.1 abaixo e nas analises que seguem.
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Figura 4.1 - Simplificacéo de rotas e empresas (proposto por Chen e Gayle, 2007)
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Nesse modelo, os autores consideram que o acordo entre as empresas (A2 e A3, por exemplo)
funcionaria como uma espécie de integracdo vertical, sendo o servigo vendido por uma
empresa operadora (viagem em um trecho, Y-X) para uma outra empresa (que viaja no trecho

seguinte, Z-Y) oferecer o bem final (Z-X).

O modelo considera inicialmente um mercado com 2 empresas oferecendo produtos
diferenciados: voo direto (Z-X) e voo indireto (Z-Y, Y-X). Nesse modelo, ha trés situacdes
possiveis. Quando o voo indireto ¢ oferecido apenas por uma terceira empresa, um acordo de
codigo compartilhado entre essas duas é complementar e tem impactos positivos, eliminando

a dupla marginalizagdo e baixando as tarifas, pois A2 ¢ A3 se unem e competem com Al.

Quando o complemento do voo indireto ¢ oferecido pela mesma empresa que faz o voo direto
e sem outra concorrente (no diagrama, seria a rota Z-X sem a existéncia de A3), o acordo de
codigo compartilhado ndo elimina a dupla marginalizagdo e a empresa Al pode fixar precos

acima de seu custo marginal, mas, ainda assim, a tarifa cairia para os consumidores.

Quando a complementacdo da rota se d4 em um mercado em que hd tanto uma terceira
empresa quanto a que faz o voo direto, entdo o resultado provavelmente serd anticompetitivo.
Isso porque, para a empresa que oferece o voo indireto, serda mais lucrativo aliar-se com a que
oferece voos diretos (codeshare entre A2 e Al). Caso seja permitido, o acordo entre essas
empresas tende a reduzir a competitividade na medida em que exclui a competi¢ao na rota Y-

X e, assim, reduz também o bem estar dos consumidores.

Ragazzo (2006)

O autor faz uma analise historica do processo de flexibilizacdo no mercado aéreo de varios
paises e conclui que a ambiguidade das experiéncias internacionais indica a necessidade de
regulacdo do setor aéreo. Restaria saber quando acordos entre as empresas no mercado mais
liberal seriam benéficos. Ragazzo sugere que na analise de um ato de concentragdo sdo
encontrados indicios de quando acordos entre empresas aéreas podem levar a perda de
competitividade, avaliando-se a possibilidade de aumento unilateral e/ou coordenado do poder

de mercado das empresas envolvidas.
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Além disso, haveria dois fatores que especificamente aumentam a possibilidade de efeitos
deletérios, quais sejam, a redugdo nas frequéncias e o alto grau de coincidéncia nas rotas
operadas. Quanto maior o grau de coincidéncia das rotas, maior seria a possibilidade de
efeitos deletérios e menores os beneficios. Ragazzo acredita que em casos de codeshare em
que as rotas ndo sdo coincidentes, mas sim complementares, a operagao gere beneficios para o
consumidor, pois resulta na extensao da malha, sem necessariamente resultar em reducao de
trafego aéreo ou em aumento de precos. J4 em rotas coincidentes, ndo ha extensdo da malha,

mas em geral ha redu¢@o dos voos oferecidos pelas empresas, bem como aumento nas tarifas.

Brueckner & Whalen (2006)

O objetivo dos autores foi fornecer evidéncia empirica sobre o efeito dos acordos de codigo
compartilhado sobre as tarifas aéreas, através de um modelo tedrico de uma rede hub and
spoke com analise estatistica e aplicacdo de um modelo econométrico. As conclusdes dos
autores foram que as tarifas praticadas por empresas parceiras sao 25% menor daquelas que
ndo tém acordos. Segundo os autores, isso poderia ser explicado teoricamente por duas
razdes: a internalizagdo de externalidades negativas proveniente das escolhas ndo coordenadas
conduziria a uma queda inicial das tarifas e, consequentemente, a queda dos pregos leva ao
aumento do trafego, o que, por sua vez, provoca uma pressio negativa sobre os custos
marginais e, assim, uma nova tendéncia a queda dos pregos. Paralelo a essas conclusdes, 0s
autores encontraram evidéncias que no mercado gateway-to-gateway as tarifas poderiam
aumentar em 5%. Contudo, embora este ultimo resultado fosse consistente com o modelo

tedrico, ele ndo se mostrou estatisticamente significativo.

Guerrea (2006)

Acordos de cédigo compartilhado afetam a competicdo, especialmente os casos de acordos
em rotas sobrepostas. O autor propde analisar os efeitos dos acordos de coédigo compartilhado
sobre a competitividade efetiva entre as empresas, a estrutura do mercado e, assim, sobre o
bem estar dos consumidores e também sobre a competi¢do potencial, através de uma

percepgao de quais os acordos podem conduzir a barreira a entrada.

Guerrea delineia um modelo de entrada em um mercado com codesahre e, em seguida, testa o
modelo econométricamente com dados do Departamento de Transporte americano e realiza

uma estimativa. Os resultados encontrados sdo que, enquanto os acordos de codigo
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compartilhado parecem ser uma importante fonte de lucratividade das empresas, seus efeitos
sobre a concorréncia potencial parecem superar aqueles sobre a concorréncia efetiva. Segundo
esse modelo, caso empresas estabelecidas tentem manter tarifas elevadas, anticompetitivas, a
entrada de novas empresas seria estimulada, mas a entrada ou ndo seria determinada pelo
tamanho do aumento na lucratividade e de outras caracteristicas do mercado para comportar
outra empresa. J4 no caso de o acordo se dar com uma empresa entrante, os efeitos seriam
bem mais fortes. Nesse caso, o efeito sobre o mercado tenderia a ser maior, na medida em que
poderia gerar redu¢do na lucratividade da industria e afetar a decis@o dos rivais de continuar

no mercado.

Além dessas conclusdes sobre a competicdo, o autor cré que nada se pode afirmar quanto ao
bem estar, mesmo no caso de aumento da concentracdo, pois esse pode operar de modo mais

eficiente, com maiores margens € menores precos.

Brueckner & Pels (2005)

A motivagdo do artigo foi a proposta de alianga AirFrance-KLM que na pratica formaria uma
mega aliangca com KLM-Northwest ¢ a SkyTeam. O modelo conclui que ha redugdo do
excedente do consumidor, ndo s6 no mercado onde se da o acordo, mas com efeitos de
“transbordamento” para outros mercados, resultando em uma grande perda de bem estar. O
motivo fundamental ¢ a queda da competi¢do. Diferente do que se havia visto em acordos de
codigo compartilhado ja analisados pelos autores, nesse caso ndo existe qualquer ganho para
os consumidores, pois ja havia antes da mega alianca uma alianga entre grandes empresas

aéreas para perfazer o percurso.

Coles (2003)

O modelo de Coles ¢ semelhante ao de Brueckner (2001), que estd exposto adiante, mas
contém duas diferencas essenciais: as empresas nao detém o monopdlio das rotas periféricas
(spoke-cities), o que ¢ normal se considerar que a cidade central ¢ um grande destino e nio
supde que 0s passageiros viajam tanto quanto possivel com a empresa doméstica (hipotese
considerada pouco realista). Fundamentalmente, repousariam nessas duas hipdteses grande
parte dos beneficios gerados aos passageiros interline. Para Coles, embora ainda se possa
obter alguma vantagem no mercado interline, este ndo superaria a perda dos demais

mercados.
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O modelo desenvolvido no artigo sugere que o impacto mais provavel de um acordo de
codigo compartilhado seria a queda da competigdo, da frequéncia dos voos e o aumento das
tarifas, levando a uma queda do excedente do consumidor. E acrescentado ainda que se forem
levadas em conta economias de densidade o resultado negativo sobre o bem estar seria

potencializado.

Brueckner (2003)

O texto reitera as conclusdes de Brueckner (2001) no que diz respeito aos beneficios da
cooperagdo internacional entre empresas aéreas. Neste artigo, o autor conclui que a parceria
entre empresas conduz ao aumento do excedente do consumidor. Os resultados do modelo
mostram que, caso fosse impedida a cooperagdo, as tarifas aumentariam 19%, reduzindo o
excedente do consumidor, tanto mais quanto menor fosse a sensibilidade dos consumidores ao
preco. Quanto maior a sensibilidade ao elemento preco, mais consumidores optam por nao

viajar e relativamente menos irdo realmente pagar a tarifa mais alta.

A analise empirica do autor sobre o estudo de caso da Star Alliance corrobora que houve
queda de tarifas internacionais e aumento do excedente total da economia. Brueckner conclui
ainda que o resultado teria sido melhor caso houvesse maior imunidade antitruste as

empresas.

Goh & Uncles (2003)

Os autores analisaram as vantagens de aliancas aéreas, com os casos da Star Alliance e da
Oneworld, desde a perspectiva dos consumidores. O artigo ndo versa especificamente sobre
codeshare, mas afirma que as empresas apresentam esses acordos como algo positivo para os

passageiros que desejam viagens mais confortaveis, especialmente em conexoes.

Ao contrario do método de analise empirica utilizado na maioria dos trabalhos, Goh & Uncles
trabalham em cima de um questionario aplicado a 221 passageiros que viajam regularmente a
negocios. O questionario mostrou que um numero relativamente elevado de passageiros nao
entende corretamente o que seja um acordo de coédigo compartilhado. Isso caracterizaria uma
falha na difusdo de informagdes relevantes para suas escolhas (36% dos passageiros que
responderam os questionarios acreditavam que ao voar em codeshare fariam todo o percurso

em avides de sua empresa preferida).
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Os autores chegam a algumas conclusdes que, embora se direcionem as aliangas aéreas como
um todo, sdao validas para o caso especifico de acordos de cddigo compartilhado, como a
necessidade de haver melhor comunica¢do entre empresas e consumidores ndo sé para
informar melhor, mas também para evitar que esses criem expectativas que nao serao

satisfeitas.

Brueckner (2001)

E feita uma analise do efeito do codigo compartilhado sobre niveis de trafego, tarifas e bem
estar. O centro da argumentagdo ¢ que um codeshare pode conduzir a pregos mais altos para o
par de cidades centrais (interhub ou gateway-to-gateway), porque, no mercado interhub, onde,
em geral, hd superposicdo de rotas, a fixa¢do conjunta de pregos levaria a queda na
competicdo entre as empresas, aumento das tarifas e perda de bem estar para os
consumidores. Entretanto, em mercado interline, a cooperagdo conduziria a ganhos de bem
estar, com tarifas mais baixas. O modelo sugere que os ganhos no segundo mercado sdao
maiores que as perdas no primeiro. Como conclusdo, Brueckner atesta que, em um mercado
com retornos constantes de escala, os ganhos no mercado interline superam as perdas no

interhub, conduzindo a aumento nos excedentes do consumidor e total da economia.

Pels (2001)

Realiza uma revisdo bibliogréfica, buscando avaliar as mudancas no setor aéreo na pos
desregulamentacdo norte americana. A conclusdo ¢ favordvel aos processos de
fusdo/aquisic¢do ¢ de acordos do tipo codeshare. Segundo o autor, os acordos tiveram impacto
positivo sobre a induUstria aérea. Especialmente quando se verifica a existéncia de economias
de densidade e de escopo, as evidéncias estariam em favor das aliangas aéreas, incluindo ai os
acordos de cédigo compartilhado, que o autor cita como forma muito utilizada até por ser

mais facilmente implementavel em termos legais.

No que tange o bem estar dos consumidores, o autor conclui que na maior parte dos casos
analisados os acordos de coédigo compartilhado se mostraram benéficos. Em um trabalho
anterior, de 2000, o autor demonstrou que, quando ha economia de densidade, as empresas
ndo buscaram competir na rede dominada pelas concorrentes e a alianga poderia aumentar o
bem estar social e, portanto, tentativas ingénuas do Estado de proteger os consumidores,

impedindo aliangas, teriam o efeito oposto. Finalmente, autor enfatiza que, apesar dos
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resultados positivos obtidos até agora, os consumidores estdo em melhores condigdes com a
regulacao estatal, de modo que as autoridades devem continuar a zelar pela protecao dos

consumidores, sem ignorar os beneficios que as aliangas aéreas internacionais geram.

Oum, Yu & Zhang (2001)

O artigo considera que acordos de codigo compartilhado vém crescendo porque permite as
empresas aproveitar ganhos com economias de densidade e de escopo sem recorrer as
fusdes/aquisi¢des, as quais sofrem mais complicacdes regulatdrias. O foco do trabalho esta na
necessidade de uma coordenagdo internacional para os marcos regulatorias regulatorios para

os acordos aéreos.

Segundo os autores, aliangas envolvendo codeshare sdo controversas: podem ser pro
competitivas, criando novos servigos, melhorando os existentes, diminuindo precos e
aumentando a eficiéncia e o bem estar dos consumidores; ou pode ser anticompetitiva, com
reducdo de capacidade, aumento das tarifas e expulsdo de competidores, prejudicando os
consumidores. A revisdo das analises econdmicas dessa questdo mostra essa controvérsia, mas
da suporte a valoracao positiva dos acordos de codigo compartilhado: trabalhos tedricos como
Brueckner (2001) e Park (1997) e trabalhos empiricos como Oum, Park & Zhang (2000),
Brueckner & Whalen (2006). No caso dos estudos empiricos, ambos mostrariam que os
efeitos dos acordos de codigo compartilhado estudados foram positivos, no sentido de
aumentar a competi¢do, reduzir tarifas e aumentar lucros. Contudo, para os autores isso nao ¢
motivo para descuidar das questdes regulatorias e € preciso explorar os problemas associados
as diferencas regulatorias entre os paises. Para eles, uma das grandes questdes para garantir o
impacto positivo de um acordo de codeshare ¢ a coordenacdo das politicas nos diferentes
paises envolvidos. Como cada pais possui marco regulatorio proprio e a liberalizagdo nao
segue 0 mesmo caminho ou o mesmo ritmo, a assimetria regulatéria pode conduzir a analises

erroneas sobre um acordo e, mais que isso, a queda do bem estar global.

Assim, na perspectiva dos autores deve haver algum tipo de coordenagdo global entre os
marcos regulatorios, de modo a garantir a maior eficiéncia econdmica. Alguns pontos para a
regulacdo em todos os paises sdo levantados no artigo: (1) politicas de competi¢do nacional
devem em todos os casos ser transparentes para todas as industrias e devem convergir para

uma estrutura comum em todas as nagdes; (2) como o processo de desregulamentacio e
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liberalizagdo continua em alguns paises, os acordos aéreos devem estar em conformidade com
a politica de competicdo do pais; (3) a coordenagdo internacional das agéncias reguladoras

nacionais deve ser ativada quando for necessario.

Park & Zhang (2000)

Os autores realizaram um trabalho empirico com o objetivo de estudar as rotas do norte
atlantico servidas por companhias parcerias e concluiram que as tarifas diminuiram em média
USS 41 nessas rotas, em fung¢do da redugdo nos custos. Em compensagdo, houve aumento de
poder de mercado das empresas. Adicionalmente, os autores verificaram que o excedente do
consumidor tende a aumentar se a parceria for complementar e a diminuir se a parceria for

sobreposta.

Park (1997)

O autor identifica neste artigo dois tipos de acordos: os complementares, que ocorrem quando
as empresas coligam suas malhas aéreas em rotas onde ndo competiam antes e os sobrepostos,
quando as empresas se integram em rotas onde ja competiam. Segundo o autor, os acordos de
codigo compartilhado em certo mercado geram, para as empresas parceiras, externalidades
positivas também em outros mercados e externalidades negativas para as empresas nao
parceiras. Além disso, o aumento do lucro das empresas parceiras se da a expensas das

demais.

Para Park, o excedente do consumidor tende a melhorar em caso de acordos complementares
e a piorar em caso de acordos em rotas sobrepostas. O artigo acrescenta conclusdes sobre
quando os efeitos benéficos ou ndo dos acordos sdo verificados. Segundo o modelo, o efeito
benéfico dos acordos complementares sobre o bem estar tende a ser visto tanto mais quando
os mercados sdo grandes o suficiente e quando hé grandes economias de densidade. Nessas
mesmas condi¢des, também os efeitos perniciosos de acordos sobrepostos se potencializam.
Por isso, as implicagdes do artigo para os reguladores que avaliam as parcerias seriam: (i)
considerar o tamanho do mercado e a existéncia de economias de densidade; (ii) avaliar com
cuidado acordos, sobretudo os que envolvam rotas sobrepostas.

Alguns autores, como Ptifield (2007), mostraram-se céticos com os resultados dos acordos de
codigo compartilhado sobre a competicdo mesmo no caso de acordos complementares.

Quanto aos acordos em rotas sobrepostas, a maioria dos estudos sugere que esses facilitariam
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o comportamento colusivo das empresas, levando a concentragdo do mercado. Dois estudos,
entretanto, Lin (2008) e Guerrea (2006), diferenciam-se por enfatizar que essa queda na
competicdo pode ocorrer também na reducdo da concorréncia potencial, pela criagdo de

barreiras a entrada.

Ademais, haveria ainda a possibilidade colocada por Gayle (2007), de os acordos de codigo
compartilhado proverem efeitos positivos sobre o bem estar que viessem de outras fontes que

ndo o preco, mas, por exemplo, ganhos qualitativos nos servigos prestados.

No que tange o bem estar dos consumidores, com base em Goh & Uncles (2003), pode-se
tecer consideracdes diferentes da maioria dos trabalhos, pois esses ndo se embasam em
modelos tedricos ou econométricos, mas em analises ligadas as perspectivas dos passageiros.
Entre os problemas detectados pelos autores relacionados aos acordos de cddigo
compartilhado estdo: quantidade de informacao disponivel aos passageiros; verificacao e

adequacgdo de ambas as empresas aliadas a padrdes de qualidade.

Como sdo inimeros fatores a se considerar antes de analisar quando um codeshare tera efeitos
positivos, a maioria dos autores concorda que o impacto de cada acordo deve ser analisado
caso a caso. No sentido de pensar em aspectos politicos e institucionais, Oum, Yu & Zhang
(2001) colocam de forma interessante a questdo dos descompassos entre marcos regulatorios
dos paises como fonte potencial de problemas para uma melhor avaliacdo e coordenacdo dos

acordos de cddigo compartilhado.

Para Santacruz (2008), a queda na competi¢do ndo implica necessariamente em queda no bem
estar econdmico, ainda que para a maioria dos autores essa seja uma possibilidade. Diversos
trabalhos citam outras situagdes que podem ocorrer: (i) os acordos podem tornar as empresas
mais eficientes e levar a reducdo de tarifas, concomitante a aumentos nos lucros e promover
aumento dos excedentes do produtor e do consumidor; (ii) pode ser que haja queda no bem
estar de apenas uma parte dos consumidores ou mesmo queda no excedente do consumidor

como um todo, mas que ainda assim o efeito para a economia como um todo seja benéfico.

54



4.5 CONSIDERACOES FINAIS DOS ESTUDOS

Considerando o posicionamento das empresas aéreas brasileiras nos questionamentos
realizados, verifica-se que elas consideram o que ja ha de previsto no bilateral para a tomada
de decisdo, porém acredita-se que ndo seja a presenga do coédigo compartilhado em acordos
bilaterais que faca com que as empresas saiam em busca de empresas estrangeiras daqueles
paises para assinarem acordos de codeshare e sim a existéncia de demanda naquele mercado.
Se ja houver previsdo em acordo, facilita a negociacao entre as empresas € o seu planejamento
a curto e longo prazos. Caso contrario, a empresa ainda deve buscar o governo para que ele

faca com o outro pais a negociagdo de clausulas de codigo compartilhado.

Analisando os estudos anteriores, percebe-se que os acordos de cédigo compartilhado sdo
benéficos para as empresas envolvidas, mas nem sempre o sdo para a competitividade e para
os usudrios do transporte aéreo, ou seja, ainda ha discordancia entre os estudiosos sobre os
efeitos desses acordos. O principal elemento para determinar quando um acordo implicara em
reducdo da competicdo e queda do bem estar econdmico parece estar na diferenciacio entre
acordos complementares ou coincidentes. Os primeiros ocorrem quando ndo ha concorréncia
prévia entre as empresas em nenhuma parte da rota e sdo considerados em geral benéficos
para todos. Sendo que a maioria dos autores concorda que acordos do tipo complementar
tendem a gerar resultados positivos em termos de competi¢do. Os segundos ocorrem quando
as empresas atuam no mesmo mercado e as rotas se sobrepdem, tendendo a diminuir a

competi¢ao.

No quadro 4.2 abaixo, estdo compilados os estudos sob trés pontos de vista: os aspectos de

mercado, os bilaterais e os usuarios. Estes mesmos itens sdo abordados no préoximo capitulo.
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Cédigo compartilhado e os aspectos

Cédigo compartilhado e os

Cébdigo compartilhado e os acordos

Autor o ) . .
econdmicos consumidores bilaterais
) ) ) ) Nao descreve especificamente quanto aos
O codigo compartilhado cria barreiras a Em casos de malha aérea de certo ' _
o ' _ ' bilaterais, mas mostra aos governos
) entrada afetando a concorréncia potencial. | tamanho, o codigo compartilhado pode ' ) )
Lin (2008) ' ' . _ ' ' quando pode ser interessante impedir que
O codigo compartilhado afeta a aumenta-la ainda mais e,pode inclusive, ‘ - _
o ] acordos anticompetitivos sejam capazes
competitividade. elevar os lucros da empresa estabelecida. o o
de eliminar entrantes potenciais.
_ _ - Modelos econométricos permitem que o
O cédigo compartilhado € positivo o '
Gayle regulador visualize se o codigo
- quando se d4 em rotas complementares, _ o _
(2007) . ‘ compartilhado teria impacto negativo
pois aumenta as op¢des para os Usuarios.
sobre o bem estar.
A liberalizag@o pode conduzir a barreiras
de entrada. Independente de o codigo
- compartilhado ocorrer em rotas
Ptifield
sobrepostas ou complementares, o - -
(2007) | |
resultado de sua pesquisa empirica ¢ de
que o cédigo compartilhado gera impacto
negativo na competitividade.
Chen & | Quando o acordo é complementar, o o .
, _ ' O codigo compartilhado em rotas
Gayle impacto do codigo compartilhado ¢é _ _ -
- . _ complementares pode baixar tarifas.
(2007) positivo, mas vai depender da quantidade
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de empresas concorrentes.

Quando o codigo compartilhado ocorre

em rotas coincidentes ha perda de

Nao gera beneficios para o usuario
quando em rotas coincidentes, pois pode

haver redu¢ao de nimero de voos e

Ragazzo | competitividade e ndo hé perda de também de aumento de tarifas, mas
(2006) competitividade quando o codigo quando ocorre em rotas complementares,
compartilhado ocorre em rotas o beneficio ¢ a extensdo da malha e que
complementares. nem sempre resulta em elevagdo de
precos.
E positivo o impacto do codigo
Bruckner ' - ' .
& Whal compartilhado, porque gera diminuicdo de | Acordos de codigo compartilhado sdao
alen -
(2006) 25% das tarifas quando relacionadas a positivos, pois reduzem tarifas.
empresas que ndo tém acordos.
A Cddigo compartilhado e os aspectos Cddigo compartilhado e os Cébdigo compartilhado e os acordos
utor
econdmicos consumidores bilaterais
Codeshare entre empresa entrante e
incumbente pode afetar decisdes de rivais
Guerra ' '
continuarem no mercado. Tem impacto - -
(2006)

negativo em rotas sobrepostas. Os efeitos

sobre a concorréncia potencial sdo

57




maiores que os da concorréncia efetiva.

Brueckner ' . ' '

2 Pel O cédigo compartilhado reduz a O cédigo compartilhado reduz o

els
competitividade. excedente do consumidor.

(2005)

, Queda do numero de frequéncias de voos

Coles E provéavel que provoque queda na _

‘ e aumento das tarifas, levando a queda do

(2003) competigao. '
excedente do consumidor.

O codeshare conduz ao aumento do

excedente do consumidor. As tarifas

Brueckner _ _ . aumentariam em 19% caso o codigo
Seu estudo induz que seja positivo. . ‘ '

(2003) compartilhado fosse impedido de ocorrer.
Estudou o caso da Star Alliance e
concluiu que houve diminuicao de tarifas.
O codeshare gera conforto aos

Goh & consumidores, especialmente aqueles em

Uncles - conexao, porém, através de sua pesquisa

(2002) com passageiros, concluiu que as

informacdes ndo sdo devidamente dadas.
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Pode conduzir a pregos mais altos para os

trechos entre hubs, porque, ¢ onde, em

Nos trechos entre hubs, pode ocorrer o

Brueckner . '
(2001) geral, hé superposicdo de rotas; a fixagdo | aumento das tarifas e perda de bem estar -
1
conjunta de pregos levaria a queda na para os consumidores
competicao entre as empresas.
A Cddigo compartilhado e os aspectos Cddigo compartilhado e os Caddigo compartilhado e os acordos
utor
econdmicos consumidores bilaterais
O autor cita como forma muito utilizada
Segundo o autor, tiveram impacto até por ser mais facilmente
Pels positivo sobre a indUstria aérea, ) ) implementéavel em termos legais e que as
‘ . Os acordos de codigo compartilhado sdo ' ~
(2001) especialmente quando se verifica a ) . autoridades devem zelar pela protegao
o _ ' benéficos na maior parte. _ '
existéncia de economias de densidade e dos consumidores, sem ignorar os
de escopo. beneficios que as parcerias aéreas
internacionais geram.
Acordos de codeshare podem ser pro Tem vantagem regulatoria quando
o v competitivos, ao criar novos servigos, relacionada as fusdes e aquisi¢des. Ha
um, Yu
& 7h melhorar os existentes, diminuir precos € | O cddigo compartilhado prejudica os necessidade de uma coordenagao
Zhang
(2001) aumentar a eficiéncia e o bem estar dos consumidores quando se trata de internacional para os marcos regulatorios
1

consumidores; mas também pode ser
anticompetitivo, com reducao de

capacidade, aumento das tarifas e

codeshare anticompetitivo.

para os acordos aéreos, explorando os
problemas associados as diferencas

regulatdrias entre os paises, a fim de uma
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expulsao de competidores.

coordenagao das politicas nos paises
envolvidos, pois a assimetria regulatoria
pode conduzir a analises erroneas sobre

os acordos.

em um estudo de caso, nas rotas do norte

Park & | atlantico servidas por codeshare,
O excedente do consumidor tende a
Zhang concluiram que as tarifas diminuiram em ‘
aumentar se a parceria for complementar -
(2000) | funcado da redugdo nos custos. Houve o .
e a diminuir se a parceria for sobreposta.
aumento de poder de mercado das
empresas.
Os reguladores devem considerar o
O excedente do consumidor tende a
Park tamanho do mercado e a existéncia de
melhorar em caso de acordos
(1997) - economias de densidade e avaliar tais

complementares e a piorar em caso de

acordos em rotas sobrepostas.

acordos, sobretudo os que envolvam

empresas concorrentes.

Quadro 4.3 - Estudos realizados sobre o cddigo compartilhado
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5 ANALISE DO CODIGO COMPARTILHADO

5.1 CONSIDERACOES INICIAIS SOBRE A ANALISE

A politica que caminha para a liberalizacao do transporte aéreo internacional e a globalizagao
de servigos modificaram de maneira significativa o panorama geral de funcionamento das
empresas em seus aspectos politicos, juridicos e principalmente comerciais, originando um
conjunto de meios de cooperagdo entre as empresas. Percebe-se que estas formas de
cooperagdo foram muito favorecidas pelos sistemas computadorizados de reservas,
desenvolvidos em meio a globalizacdo de servigos, e que hoje, segundo Santacruz (2008),
constituem um verdadeiro feito na histdria do transporte aéreo, ja que a partir de sua aplicagdo

modificaram-se sistemas de planejamento, comercializagao e distribuicdo de produtos.

ApoOs pesquisa sobre o assunto proposto para esta monografia e buscando-se atingir o
objetivo, foi possivel fazer-se uma andlise dos acordos de codigo compartilhado sob trés

pontos de vista: dos mercados, dos acordos bilaterais e dos usuarios.

5.2 O CODIGO COMPARTILHADO E OS ASPECTOS DE MERCADO

O codeshare pode ser motivado por crise econdmico-financeira da empresa, pela necessidade
de fortalecimento frente a concorrentes ou pela necessidade de contornar eventuais restrigdoes
e ineficiéncias regulatorias. Nos acordos de codigo compartilhado, cada empresa aérea opera
independentemente, ou seja, ¢ responsavel por todos outros servicos que ndo envolvam a

colocacdo do codigo designador da empresa aérea no voo da congénere.

A competi¢dao global expde empresas locais a concorréncia com empresas que ja possuem
habilidades e tecnologias desenvolvidas e que estdo continuamente desenvolvendo e
aperfeicoando servicos. Entretanto, se, por um lado, a competi¢cdo global ameaca as empresas
menores ¢ de fraca competitividade, por outro, oferece as mesmas a oportunidade de aprender
e internalizar as melhores tecnologias e competéncias disponiveis no mundo, sendo as

aliancas talvez a estratégia mais indicada para acessa-las.
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Segundo Doganis (2001), ha dois fatores que explicam que nas rotas de longo curso nao ¢ tao
facil reduzir a competi¢ao. O primeiro deve-se ao fato de que ha uma pequena proporcao de
trafego que realmente faz o trecho diretamente, ou seja, ponto a ponto. Outra razdo ¢ que
mesmo para o trafego ponto a ponto, especialmente para passageiros a lazer, ha rotas vidveis
via hubs alternativos. Passageiros muito sensiveis ao tempo da viagem, geralmente, nao
aceitam fazer essas rotas alternativas. J& para passageiros a lazer que sao menos sensiveis ao
tempo total da viagem, voar via hubs alternativos é uma boa op¢ao especialmente se sdo

oferecidas tarifas mais baixas.

Um fator positivo do codeshare sao os possiveis ganhos de escala por conta de acordos entre
as empresas para a aquisicdo de material necessario relacionado a operacdo, bem como os
ganhos de escopo pela redugcdo dos custos referentes a simplificagdo/unificacdo de
procedimentos e reducdo das equipes de apoio em terra, notadamente as dos aeroportos e
manutengdo. Os ganhos também sao obtidos a partir de um melhor planejamento da malha de
voo e utilizagdo da capacidade alocada. Pode haver ganhos qualitativos também, quando,
embora ndo haja redugdo nas tarifas, resulte na melhoria da qualidade do servigo, na

disponibiliza¢do de uma nova facilidade ou na criagdo de um novo produto ou servico.

Outras motivagdes para o desenvolvimento de aliangas e acordos de cooperacdo, como o
codigo compartilhado, ¢ a tentativa de as empresas aéreas aumentarem Seu acesso aos
mercados e sua permanéncia neles. E comum empresas internacionais de carater global
recorrerem a parcerias de cédigo compartilhado com empresas de ambito regional para terem
acesso aqueles novos e desconhecidos mercados. Recursos e habilidades sdo trocados no
relacionamento entre as empresas parceiras, a regional e a global, onde esta contribui com
recursos financeiros ¢ habilidades especializadas e aquela contribui com o seu conhecimento

sobre o mercado local.

As potenciais empresas concorrentes tentam entrar no mercado for¢ando uma redugdo dos
pregos ou um aumento dos custos dos seus concorrentes, podendo gerar um desconforto por
parte daquelas estabelecidas. A entrada de alguma empresa depende das barreiras existentes,

juntamente com a reagdo que a entrante espera por parte das incumbentes.
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O setor aéreo ¢ sensivel a variagdes economicas, pelo fato de as empresas aéreas possuirem a
maior parte de seus custos de leasing de avides, pecas, seguros etc em dolares. Soma-se a
isso, a necessidade de grandes volumes de capital desde a implantagdo de infraestrutura
aeroportuaria até a operacdo e continuidade da oferta de servigos (leasing de aeronaves,
combustivel, taxas aeroportudrias ¢ de auxilios a navegacdo aérea, catering, marketing,

sistemas de reservas, manutengao, pessoal especializado, operacao, dentre outros).

Segundo Silveira (2007), essas caracteristicas do setor induzem uma série de barreiras para a
entrada de novos competidores no mercado, as quais podem ser vistas sob as seguintes quatro
variantes: fisicas, de informac¢do e econdmicas. As barreiras fisicas dizem respeito, entre
outros fatores, a disponibilidade da infraestrutura aeroportuaria. As barreiras da informagao
dizem respeito a capacidade de uma nova companhia se promover, visando conquistar
passageiros ja acostumados a voar em empresas tradicionalmente estabelecidas. Estratégias
nas areas de informagdo, comunicagdo e marketing devem ser implantadas para que a empresa
seja bem sucedida e estes processos sao de alto custo. A barreira econdmica atinge todas as
demais areas. Sem um razoavel lastro de recursos economico-financeiros, torna-se dificil a

entrada de uma nova empresa no mercado.

Um ponto que deve ser examinado com relagdo a possivel restrigdo de competitividade por
conta de um acordo de codigo compartilhado ¢ quanto ao dominio do mercado. Efeitos
negativos a competi¢do podem ocorrer quando as empresas parceiras do acordo, juntas ou
individualmente, tém ou alcangam dominio do mercado. Dessa maneira, o acordo de
codeshare estaria contribuindo para a criagdo, manutengdo, exploragdo ou fortalecimento
desse dominio. Desse modo, a probabilidade de acordos de codigo compartilhado provocarem
efeitos negativos sobre a concorréncia aumenta quando as empresas parceiras, juntas ou
individualmente, t€ém ou alcangam dominio de mercado e o acordo contribui para a
manuten¢do ou fortalecimento desse dominio. Neste caso, os seguintes fatores devem ser
adicionalmente considerados: a saude financeira e a reputacdo das empresas, as caracteristicas

de atua¢dao no mercado de cada uma delas e as condi¢des de entrada no mercado.

O codigo compartilhado pode ser considerado anticompetitivo ou ndo, dependendo da rota em
que ele ¢ utilizado. Naquelas em que, por exemplo, duas empresas que operam servigos

separados entre dois pontos internacionais decidem operar apenas um servigo em cooperagao,
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pode significar concentracao, além de poder resultar em modificagdes na capacidade ofertada
e nas tarifas. Também pode resultar no desvio da rota para outro ponto intermediario,
prejudicando os viajantes que buscam servigos diretos e que sejam realizados no menor tempo
possivel. Com relacdo a reducdo da competitividade, Doganis (2001) afirma que o efeito mais
marcante € a0 mesmo tempo contrario € quando, do resultado de uma alianga, duas empresas
que previamente competiam em uma rota onde nao existia uma terceira competidora decidem
que apenas uma empresa deve operar a rota. O impacto das aliangas ¢ menos visivel quando
ambas as parceiras continuam a operar em rotas entre dois paises, mas usam codigos

compartilhados em seus voos.

E relevante avaliar os acordos de codigo compartilhado conforme as caracteristicas do
mercado que ¢ servido. Em certos mercados a redu¢do no numero de concorrentes pode
ameagar a competitividade, por outro lado, em mercado onde ha um grande nimero de
empresas aéreas, o codeshare pode ter efeito de conduzir a uma competi¢dao mais efetiva entre

as empresas aéreas (Doc 9626, 1997).

A autorizacdo governamental para o cdédigo compartilhado deve tender a preservar a
concorréncia leal, através de avaliagdo cautelosa caso a caso em seus aspectos pré ou
anticompetitivo da operagdo. O tipo das informagdes trocadas entre as empresas ¢ uma
questdo a ser avaliada, pois se as empresas trocam informagdes relativas ao seu conhecimento

sobre o0 mercado, o risco de ocorrerem restrigdes a competitividade aumenta.

As empresas brasileiras competem com empresas estrangeiras que possuem, muitas vezes,
melhor estrutura técnica, operacional e financeira, além de possuirem privilégios em seus
paises de bandeira. Portanto, para preservar o equilibrio de oportunidades e condi¢des justas
de concorréncia ¢ necessario considerar a relagao entre capacidade, tarifas, rotas e designagao

de empresas e os custos inerentes a atividade.

De acordo com Silveira (2007), no Brasil, os custos inerentes ao modal aéreo, desfavorecem
as empresas nacionais em um ambiente de livre competicdo em relacdo as congéneres
internacionais. Um estudo realizado pelo SNEA (Sindicato Nacional das Empresas
Aerovidrias), em 2008, sobre a comparacdo entre os custos das companhias nacionais e

americanas ilustra as desigualdades ao relatar que a carga tributaria brasileira é elevada e,
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analisar sob a otica da competitividade que isso pode fazer diferenga em mercados onde haja

maior flexibilidade.

A variagdo cambial influi no custo de maneira significativa. E sabido que os itens que mais
sofrem com as oscilagdes na taxa do cambio sdo as pecas de reposi¢do, o leasing das
aeronaves e seu seguro ¢ o combustivel da aviagdo, os quais representam uma porcentagem
significativa dos custos totais das empresas aéreas. A maioria desses insumos bdsicos e
necessarios as atividades de uma companhia aérea, além de ferramentas, equipamento e
material de solo etc., sofre pesadas taxacdes quando ingressa no pais e isso pode representar
um entrave ao desenvolvimento do transporte aéreo nacional, que somado aos impactos das
variagdes cambiais, elevam mais os custos, que consequentemente sdo repassados ao

passageiro através dos reajustes tarifarios.

A anélise dos aspectos economicos do coddigo compartilhado tanto para as empresas aéreas
como para os usudrios ¢ de dificil avaliagdo, principalmente, devido a escassez ou
indisponibilidade de informagdes estatisticas e a dificuldade em separar o codeshare de outros
elementos de uma alianga. De forma geral, o c6digo compartilhado tende a reforgar a posi¢ao
de empresas parceiras e reduzir a competi¢ao entre elas. Entretanto, as companhias envolvidas
nos acordos apontam para o aumento da qualidade, se ndo da quantidade, do servigo oferecido

e da possibilidade de utilizar direitos que antes ndo eram utilizados.

E complexa a tentativa de descrever possiveis desdobramentos indiretos e que possam ser
induzidos pelo cddigo compartilhado em todo o setor aéreo. Por isso, ¢ recomenddvel para
futuros trabalhos colher dados com empresas aéreas a fim de quantificar a apropriacdo dos
acordos de codigo compartilhado existentes. Menciona-se aqui a dissertagdo de mestrado de
Silveira (2007), onde foram feitos questionamentos a empresas nacionais € internacionais
sobre aliangas estratégicas e que poderia ser tomado como exemplo para o caso do codigo

compartilhado.

5.3 O CODIGO COMPARTILHADO E OS ACORDOS BILATERAIS

Segundo a Circular 269 (1997), embora tenha sido criada originalmente como uma ferramenta

comercial, o cddigo compartilhado pode ser considerado pelos governos como um
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instrumento de negociagdo bilateral, em consequéncia das circunstancias do mercado que
afetam suas empresas aéreas. Isso tem sido percebido em casos que sdo requeridos direitos de

codigo compartilhado, especialmente quando um terceiro pais ¢ envolvido.

Espirito Santo Jr. (2000) afirmou que as aliangas tornaram-se uma necessidade estratégica no
mercado internacional, pois as empresas precisavam contornar as multiplas limitagdes
impostas pelas arcaicas regulamentacdes internacionais e acordos bilaterais. Mais ainda,
também contornariam a impossibilidade de adquirir o controle majoritario de empresas
menores no exterior. As grandes empresas aéreas internacionais necessitam ampliar suas

redes, abrir e conquistar mercados e passageiros para atingirem uma ocupacao lucrativa.

As clausulas de nacionalidade nos acordos bilaterais vinham limitando a forma de cooperagado
internacional das empresas aéreas, de acordo com Doganis (2001). Empresas designadas pelos
seus respectivos governos para operarem os direitos de trafego devem pertencer e serem
efetivamente controladas pelas leis nacionais daquele pais. Além disso, hd outras barreiras
regulatdrias que surgem da tentativa dos governos em evitar comportamento anticompetitivo
ou abuso de posi¢do dominante de mercado. Hoje em dia, muitos paises aceitam que as

companhias estejam apenas estabelecidas no pais que faz a designagdo da empresa aérea.

Deve-se levar em consideragdo a limitagdo de capacidade, em termos de frequéncias de voos
devido a restrigdes governamentais e de acordos bilaterais, pois ndo pode a empresa aumentar
sua quantidade de voos a medida que aumenta a procura, nem mesmo pode operar por
qualquer destino que desejar sem que as localidades sejam acordadas entre os paises. Como o
poder publico ndo pode impedir os acordos entre empresas aéreas, uma vez que eles decorrem
de caracteristicas da industria e frequentemente sdo benéficos para o ambiente econdomico e
social, cabe a ele analisa-los para verificar seus impactos, em termos de valor das tarifas e

qualidade do servigo prestado.

Conforme Espirito Santo Jr. (2000), por estarem imersos em ambientes competitivos,
permeados de turbuléncias e incertezas e sujeitos as politicas internas e externas, os agentes
atuantes na industria do transporte aéreo necessitam cada vez mais de um instrumento de
auxilio a elaboragdo de um planejamento a longo prazo que os oriente no sentido de como

lidar com as possiveis alteragdes que venham a ocorrer € seus inimeros impactos e
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desdobramentos. Assim, uma vez que consigam adotar o pensamento € o planejamento
estratégicos, as empresas aéreas € os oOrgaos reguladores e fiscalizadores poderdo mais
facilmente compreender e enfrentar a necessidade de alteracdes nas regulamentacdes e
legislagdes existentes, as reagdes dos competidores e do mercado, sem que estas e outras
transformagdes os afetem de forma tdo contundente que a sua sobrevivéncia seja

comprometida.

A partir das informagdes obtidas de duas empresas aéreas brasileiras e considerando o que foi
exposto no item 4.3 do capitulo 4, percebe-se que os acordos de codigo compartilhado que
foram celebrados recentemente estio amparados ou por Memorandos de Entendimentos
assinados em reunides de consulta ou por clausula de ASA. Pelos quadros 4.1 e 4.2 exibidos
no capitulo 4, observa-se que as bandeiras das empresas com as quais a TAM e a GOL tém
codeshare, tém celebradas com o Brasil clausulas de ASA ou provisdes em Memorandos que
amparam os servicos realizados sob esse tipo de acordo. No quadro 5.1 a seguir, pode-se
visualizar as datas de celebra¢do dos acordos de codigo compartilhado e dos ASA ou

Memorandos que contenham as provisdes de codeshare por pais de empresas parceiras.

Bandeira de Data do Codeshare | Anodo | Codeshare no Tipo de
empresa codeshare no acordo Memorando | provisdo atual
Canada Out. 2008 - 1985 Desde 1991 Bilateral
Artigo 16 Desde 1996 ¢ | Bilateral e com
Chile Ago. 2007 2008 '
do ASA de atualizado em 3% paises
Estados Desde 1996 ¢ | Bilateral e com
Set. 2007 - 1989 ‘
Unidos atualizado em 3% paises
Final de Desde 1997, Bilateral e com
Franca - 2008 .
2009 atualizado em 3% paises
Panama Ago. 2005 - 2004 2003 Bilateral
Desde 1998, Bilateral e com
Portugal Ago. 2007 - 1998 )
atualizado em 3% paises
. Desde 1996, | Bilateral e com
Suica Mai. 2009 - 1996 .
atualizado em 3% paises
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Artigo 22 Desde 1999 e | Bilateral e com
Uruguai Abr. 2009 2008 )
do ASA de atualizado em 3% paises

Quadro 5.1 - O codigo compartilhado amparado em ASA ou Memorandos

Conforme explicitado no quadro 5.1 e informagdes das empresas nacionais, conclui-se que
todos os acordos de cddigo compartilhado que as empresas brasileiras consultadas tém com
empresas estrangeiras estdo amparados ou em cldusulas dentro de um acordo bilateral ou,

mais comumente, em Memorandos ou Atas Finais de reunides de consulta.

Com o Canada, a primeira vez em que se acordou provisdo de codigo compartilhado foi no
MoU de 1991, quando ficou acordado a permissdo para codigo compartilhado bilateral. Na
ultima reunido realizada entre as autoridades aeronduticas canadense e brasileira ficou
mantida a provisao existente desde aquela reunido de 1991 e ndo consta como clausula dentro
do ASA, assinado em 1985. Atualmente, a TAM tem codeshare com a Air Canada com esta

sendo a operadora.

Desde 1996, entre Brasil e Chile, estd acordada a permissdo para codigo compartilhado
bilateral ¢ com empresas de terceiros paises, porém somente na ocasido da revisao do ASA
em 2008 ¢ que o assunto foi contemplado como artigo. A TAM tem acordo com o Grupo Lan

datado de 2007.

O codeshare esta previsto entre Brasil e Estados Unidos desde 1996, quando acordou-se a
permissao de acordos entre empresas designadas para servicos em codigo compartilhado
bilateral. Pedidos de codeshare com empresas de terceiros paises poderiam ser recebidos pela
outra Parte e analisados isoladamente. O assunto ndo consta como clausula do ASA, que foi
assinado em 1989. Da reunido de 2008, acordou-se codeshare com terceiros paises para
pontos além e pontos intermedidrios desde que de/para pontos no nordeste do Brasil. TAM e
GOL tém acordos de codigo compartilhado com United Arilines e American Airlines

respectivamente.

Com o Panama, desde 2003 ha permissao para empresas fazerem codigo compartilhado
somente com empresas da outra Parte e ainda assim estd limitado em 7 frequéncias em

aeronaves com no maximo 160 assentos. Ndo constou como clausula do ASA, em 2004,

68



quando apenas ficou refor¢cada a permissao bilateral para esse tipo de cooperagao. A GOL tem

acordo com a Copa Airlines desde 2005.

Desde 1998 havia provisao sobre cddigo compartilhado entre o Brasil e Portugal e foi
atualizado na reunido de 2006 para contemplar empresas de terceiros paises. O ASA com
Portugal que data de 1998 nao contempla clausula de codigo compartilhado como um artigo.

TAM e TAP tém codeshare desde 2007.

O acordo de codigo compartilhado entre uma empresa brasileira e uma suica demorou 14 anos
para ser celebrado apos ele ter sido negociado entre as Partes em 1996 e atualizado na reuniao

de 2006. TAM e Swiss tém codigo compartilhado celebrado neste ano.

Com o Uruguai, o cédigo compartilhado ¢ permitido desde 1999, onde constava no MoU e
mesmo naquela época ja constava a permissdo para acordos serem feitos com empresas de
terceiros paises, estes ultimo autorizados caso a caso. Por ocasido da reunido de consulta de
2008, o assunto foi inserido no ASA, como artigo 22. Em 1999 todos os servigos operados
entre Brasil e Uruguai eram realizados em codeshare e também para terceiros paises, como a
VARIG comercializava servigos operados pela PLUNA para Madrid e a LUFTHANSA

comercializava os voos da VARIG para o Uruguai.

5.3.1 Codigo Compartilhado e os Direitos de Trafego

Um dos aspectos a ser analisado ¢ a relagdo do codigo compartilhado com os direitos de
trafego referentes as liberdades do ar. Para ambas as empresas aéreas usufruirem da utilizagao
de ambos os codigos designadores, ambas devem possuir direitos de trafego na respectiva
rota, os quais sao exigidos antes dos servigos serem aprovados pelas respectivas autoridades

envolvidas na rota.

Em blocos regionais onde o trafego intrarregional ¢ liberalizado (mas dependendo dos
acordos de servicos aéreos envolvidos), pode ser necessario que as empresas parceiras de
codigo compartilhado tenham que obter a aprovacao de cada governo separadamente.

Segundo a Circular 269 (1997), o tratamento ndo claro adotado em muitos casos € 0 medo que

uma propagacao desenfreada e arriscada da pratica minasse limitacdes bilaterais no controle
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da capacidade, alguns paises comegaram a tratd-lo como um direito especifico de trafego e

exigiam concessoes bilaterais em troca da garantia de direitos de codeshare.

O cddigo compartilhado depende da existéncia de direitos aerocomerciais acordados entre as
autoridades aeronauticas de dois ou mais paises. Por isso, o codeshare ndo ¢ um direito de os
Estados permitirem suas empresas designadas exercé-lo, mas sim um contrato entre empresas
aéreas que devem possuir antes o direito aerocomercial outorgado pelos Estados, para

comercializar os voos que explorem os direitos de trafego ou liberdades do ar.

5.4 CODIGO COMPARTILHADO E O USUARIO

A relacdo entre o codigo compartilhado e os usuérios de transporte aéreo deve, basicamente,
apoiar-se em termos de qualidade de servico, op¢des de voo e de tarifas. As empresas aéreas
devem fornecer informagdes completas sobre o transporte, explicitando sempre quem ¢ a

empresa operadora em casos de voos em cddigo compartilhado.

Alguns servigos em codeshare podem desenvolver-se em rotas onde ndo existe ligacdo direta,
ou mesmo para ligacdes além daqueles destinos ja contemplados como complementacao do
servigo. Nesses casos, o fato de haver empresas operando em cddigo compartilhado ¢ uma
vantagem ao usudrio que percebe uma rede maior de destinos e aumenta o nimero de opgdes
de voos oferecidos. Além disso, a coordenacdo de horarios nestas conexdes ¢ facilitada pelo
codigo compartilhado ¢ melhora a comodidade da viagem mediante conexdes continuas do
servigo. Para o usudrio, essa comodidade pode ser prejudicada quando as conexdes ndo sao
tratadas como continuacdo de servigos, resultando em perdas de tempos e qualidade do
servigo prestado entre uma empresa € a outra, o que poderia ser ocultado em servigos

continuos.

O mesmo pode acontecer em grandes aeroportos principais, onde as empresas praticamente
tém um terminal quase inteiro para suas operagdes. Pode a conexdo ter que se dar em
terminais diferentes e o usudrio ficar prejudicado com a falta de informagdes e consequente
perda de tempo.

Muitos acordos de cddigo compartilhado integram também os programas de fidelidade das

empresas envolvidas. A concorréncia faz com que as companhias aéreas invistam em
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tecnologia e desenvolvam campanhas de marketing para estimular a fidelidade dos clientes ¢

1SS0 para o passageiro € uma vantagem.

Aliancas, acordos, parcerias entre empresas aéreas e regulagdo moderna por parte do governo
deverdo atender ao interesse dos usuarios. A regulacdo deve ser aberta, transparente e
cooperativa, ou seja, da vontade de consenso entre os agentes envolvidos, com arbitragem

exercida pela agéncia reguladora em favor dos usuarios (BARAT, 2007).

Embora de dificil analise, nem por isso os beneficios do codeshare aos passageiros devem
deixar de ser analisados. Devem ser balanceados com a possivel perda de trafego, em casos
em que ha elevacao de tarifas, assim como o mau uso dos sistemas de reservas e as restricdes
de capacidades em certos aeroportos. E necessario cautela ao julgar as vantagens do codigo
compartilhado para o passageiro. Os elementos de qualidade de servigo, opcdes de voo e
tarifas sdo essenciais na avaliagdo das vantagens. Um servi¢o em codigo compartilhado nao
proporciona automaticamente um servigo aéreo superior aos servicos sem escala e, por isso,

cada caso deve ser considerado individualmente.

Para o consumidor, a maior preocupacdo consiste no fato de que a informagdo sobre o
transporte real ou potencial seja fornecida de forma precisa e completa, ndo confusa ou
enganosa. A este respeito a OACI, através da Circular 269 (1997), recomenda que a
informagdo dada ao passageiro deve incluir: voos, operadores, escalas intermediarias, troca de
aeronaves, aeroportos € que empresas estdo envolvidas. As empresas aéreas devem também
participar da cadeia de informagdes, além de outros setores como as agéncias de viagem, os
sistemas de reservas e os aeroportos. Além disso, ¢ recomendavel que, no minimo, se

proporcionem aos passageiros as informagdes da seguinte forma:

-7 verbalmente e, se possivel, por escrito no momento da reserva;

- por escrito no bilhete e/ou no itinerario que acompanha o bilhete ou no documento
que substitui o bilhete, tal como na confirmagdo por escrito, incluindo a informagao
de quem se deve contatar em caso de problemas e com clara indica¢ao sobre qual
empresa aérea serd responsabilizada em caso de danos ou acidente;

-7 verbalmente de novo, por parte do pessoal em terra, em todas as etapas da viagem.
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5.5 CONSIDERACOES FINAIS SOBRE A ANALISE

Pelo capitulo, conclui-se que cada acordo de codigo compartilhado deve ser considerado caso
a caso, dependendo da rota em que pretende ser operado, ndo havendo um modelo ideal de
clausula a ser inserida em todos os acordos bilaterais capaz de satisfazer a todos os mercados
de uma mesma forma. Com isso, pode-se concluir também que a hipotese inicialmente

enunciada ndo pode ser comprovada através da pesquisa realizada.

Com relagdo a competitividade das empresas aéreas brasileiras e considerando que 77% dos
passageiros em trafego internacional no Brasil sdo transportados por empresas estrangeiras
(SNEA, 2007), pode-se dizer que o agente regular deve ter a consciéncia dos entraves a que as
empresas brasileiras estdo sujeitas no mercado aéreo. Tais entraves podem ser definidos como
aqueles relacionados principalmente quanto a carga tributaria e limitagdes de infraestrutura. O
governo deve planejar o setor dentro da realidade de competicdo internacional, a fim de
permitir que as empresas aéreas brasileiras adquiram o necessario porte para concorrer em

termos de igualdade em mercados internacionais.
Do ponto de vista concorrencial, o codigo compartilhado representa um desafio também para

as autoridades de defesa da concorréncia, em virtude da complexidade dos possiveis efeitos

advindos dessas operacdes para o usudrio.
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6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Neste capitulo sdo apresentadas as conclusdes baseadas no tema pesquisado e estudado e nas
hipdteses de investigagdo. Sao também feitas recomendagdes de alguns pontos para maior

aprofundamento do tema com possibilidade de outras pesquisas relacionadas ao assunto.

Primeiramente, ndo h4d como ndo perceber o avanco no conhecimento do assunto, que através
da pesquisa, leitura e troca de informag¢des com pessoas do setor foi dada a possibilidade de
conhecer uma ampla variedade de aspectos e influéncia do tema no ambito nacional e
internacional. Esta monografia permitiu identificar alguns dos elementos influenciadores do
codigo compartilhado, suas vantagens e desvantagens, do ponto de vista empresarial e dos

usuarios do transporte aéreo.

Do estudo realizado resulta concluir que o setor de transporte aéreo € sensivelmente
influenciado pela conjuntura que o envolve e, por consequéncia, influencia diretamente tanto
no desempenho financeiro das empresas envolvidas como nos fluxos de passageiros. Conclui-
se que sao esses os fatores que fazem as empresas buscarem parcerias para acordos de codigo
compartilhado e a presenca de cldusula sobre o assunto em acordo bilateral ndo influi na
concretizacdo de novos parceiros comerciais como fator essencial. Isso porque se a empresa
brasileira se interessa em formalizar acordo de codigo compartilhado com alguma empresa
estrangeira com cujo pais o Brasil ndo tem acordo sobre o assunto ou mesmo ndo tem
relacionamento bilateral, a empresa nacional podera solicitar a ANAC que seja feita alguma

provisdo, pois ¢ do interesse dela construir relacionamento com a empresa daquele pais.

Apesar de o cddigo compartilhado ter que ser autorizado pelos governos dos paises
envolvidos na rota escolhida pelas empresas aéreas para fazerem codeshare, ndo ¢
estritamente necessario que ele conste no acordo bilateral. Constando, ele ¢ garantido e pode
servir como elemento para a estratégia e planejamento das empresas, porém nado sera o fator
de maior relevancia, pois este podera ser negociado mediante o interesse de alguma empresa.
Certamente, se as condi¢des do mercado ndo proporcionarem a elas a possibilidade de
estabelecerem alguma operacao, elas nao irdo iniciar servigos, pois sabe-se que o desempenho
das empresas depende da demanda e da sua tendéncia de evolucdo e ndo da sua existéncia em

acordo bilateral, que apenas abriu a possibilidade do servigo.
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Adequados instrumentos de regulacao e estimulo ao setor aéreo devem sempre fazer parte do
pensamento do governo, pois sdo elevados os custos de fatores institucionais como a carga
tributaria. Torna-se imprescindivel uma regulagdo moderna e flexivel para a aviacdo
comercial brasileira, que busque o desenvolvimento do setor e que dé condigdes suficientes

para que a atividade economica regulada esteja a altura do servigo publico esperado.

O sistema de aviagdo civil internacional existe em fun¢do do desenvolvimento e da dindmica
do transporte aéreo no mundo, visando atender ao usuario de maneira segura e eficiente. E
objeto de atualizagdo constante, e para tanto se torna imprescindivel que os o6rgdos do
governo, assessorados pelas empresas, mantenham-se permanentemente atentos a sua
evolucdo, tendo em mente que decisdes desatualizadas e sem corre¢do poderdo trazer

prejuizos irrecuperaveis no campo politico e comercial.

As percepgoes das empresas dos momentos presentes servem de suporte para novas
estratégias de mercado na busca do desenvolvimento da empresa frente as concorrentes. As
tendéncias da tecnologia, do desenvolvimento econdmico e da politica sdo elementos
responsaveis por modelar a atuacdo do setor aéreo e influenciam diretamente nas ac¢des das
empresas de servigos aéreos. A formulagdo da estratégia da empresa depende além das
condi¢des econdmico-financeiras e das questdes politicas de transporte, também da

caracterizagdo dos mercados e das politicas definidas pelas parceiras nas aliangas.

Um acordo de cédigo compartilhado pode ajudar a superar barreiras regulatorias (dificuldades
aeroportuarias, direitos de trafego e capacidade restrita), criar um novo servico ou aumentar a
competitividade entre as empresas que operam num determinado mercado e ainda pode ser a
unica possibilidade de entrada em um novo mercado. Por outro lado, dependendo das
condi¢gdes em que o acordo ¢ estabelecido, poderdao ser criadas condigdes mais ou menos
propicias para a ocorréncia de restricdes a competitividade, fato que normalmente requer o

estudo caso a caso de cada acordo codeshare solicitado.
O codigo compartilhado propicia as empresas, a longo prazo, trés tipos de economia:

expansao de rede sem custos diretos; economia de densidade, através da melhoria do perfil da

oferta; economia de escala, pelo aumento da produtividade através da utilizagdo comum de
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pessoal, instalagdes e servigos de apoio ou redugdo de custos na aquisicdo de componentes ¢

servigos comuns de maior volume.

Com relagdo aos consumidores, o codigo compartilhado somente sera benéfico se este
estimular a melhoria dos servigos oferecidos, mantendo ou reduzindo as tarifas ou
melhorando a qualidade do servico sem acréscimo de tarifas. A coordenagao das atividades
tem efeito direto nos usudrios na medida em que aperfeicoam a qualidade das viagens,
percebida no numero de voos disponiveis, na facilidade de conexdes, na reducdo dos tempos

de viagem que inclui o tempo em aeroportos, na confiabilidade do manuseio de bagagens etc.

Trechos que ndo sdo lucrativos para a empresa pela demanda ndo ser suficiente para oferecer
servigos proprios, o codigo compartilhado pode oferecer aos usudrios 0 mesmo servigo,
independente de qual seja o transportador, sem a necessidade de duas empresas produzirem
voos adicionais. E ainda a coordenagao de voo necessaria ¢ possibilitada pelo codeshare pode
criar novo servigo para os usudrios. O ambiente competitivo e a capacidade de competicao
devem ser preservados, uma vez que constituem garantia de que a reducdo de custos serad

repassada para o consumidor.

Ap6s a andlise da revisdo da bibliografia e dos questionamentos feitos a duas empresas aéreas
brasileiras, foi possivel verificar que a veracidade da hipotese formulada no inicio deste
trabalho ndo foi comprovada. A hipdtese descrevia que: acordos bilaterais que contemplam
clausulas sobre cédigo compartilhado influenciam no aumento da quantidade de servigos

oferecidos por empresas parceiras.

Considerando o problema que incentivou a pesquisa, ndo seria adequada a insergao
indiscriminada de um Unico tipo de clausula de codigo compartilhado, pois € sabido que cada
caso ¢ um caso, depende muito do mercado, das empresas que ali operam se sdo concorrentes
ou potenciais. Portanto, esta monografia ndo tem a pretensdo de esgotar o assunto e busca

sim, alcancar uma melhor compreensao da matéria.

A tentativa de separacdo entre os fatos que trazem vantagens daqueles que trazem
desvantagens dos acordos de cédigo compartilhado para os usudrios do transporte aéreo foi

feita de maneira simples. Na pratica, esses itens ocorrem de maneira mais complexa ¢ que
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para uma analise ou exploracdo mais detalhada do assunto, incluindo analise econdmica e de
mercado, haveria necessidade de mais tempo e aprofundamento na pesquisa da ferramenta,

inclusive com a busca de material em empresas estrangeiras.

Tendo como base este trabalho, podem ser recomendadas outras pesquisas na area,
principalmente na avaliagdo do impacto do codigo compartilhado no desenvolvimento de
algum determinado mercado, assim como a identificacdo de fatores de influéncia dos
mercados nas decisdes estratégicas das empresas aéreas quando estas buscam acordos de
cooperagdo. Recomenda-se também que o cédigo compartilhado seja melhor detalhado na
visdo empresarial, tendo em vista o cendrio politico e econOmico, inclusive aqueles

envolvendo fusdes tanto no ambito doméstico como internacional.

Ha espaco para estudar a evolugdo do desenvolvimento e da politica de transporte aéreo de
liberalizagdo internacional da China especificamente quanto ao conservadorismo de protecdo
de suas empresas aéreas. Esse tipo de restri¢do ¢ notdvel quanto a aproximagdo de empresas

estrangeiras com limitados direitos de trafico aéreo na realizacao de acordos de cooperagao.

E interessante que sejam feitos estudos sobre como elaborar e implementar medidas de
transi¢do, para que tanto as empresas do setor aéreo como os Orgdos reguladores e
fiscalizadores brasileiros consigam assimilar novas concepg¢des. Outra recomendagdo que se
pode fazer é quanto a uma pesquisa comparando o antes e¢ depois de acordos de codigo
compartilhado, comparando o trafego em diferentes rotas e o estabelecimento e

desenvolvimento de empresas em determinados mercados.
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GLOSSARIO

Economia de Escala: ocorre quando os custos unitarios tendem a diminuir ao ocorrer
simultaneamente incrementos na producao; ocorre em funcdo do custo da infraestrutura basica
para oferecimento dos servicos, ndo estando diretamente relacionado com o numero de voos.
Os custos que as empresas t€ém com infraestrutura aeroportuaria, comercializagdo, aquisi¢cao e
leasing de ativos etc estdo pouco relacionados com o volume de voos operados e mantém-se

constantes a etapa de voo, a taxa de aproveitamento médio e os pregos aplicados.

Economia de Escopo: redugdo do custo de produgdo de um bem ou servigo, quando o custo
de produzir duas ou mais unidades do produto em conjunto ¢ menor do que o custo de
produzir apenas uma unidade. Em geral a reducdo de custo ocorre pela presenca de insumos
que sdao comuns a dois produtos, boa parte dos insumos necessarios a prestagao do servico de
transporte aéreo de passageiros pode ser concomitantemente utilizada para prestacdo de
servigos de transporte de carga. Assim, praticamente toda empresa de transporte aéreo de
passageiro presta também outros tipos de servicos de transporte, com impactos significativos
na receita das empresas. No contexto de uma malha aérea, uma companhia pode reduzir
custos unitarios apenas ajustando os horarios dos voos com o objetivo de permitir opgdes de

conexdo, mantendo seu numero de voos constante.

Economia de Densidade: ocorre quando os custos unitarios de voos adicionais caem com 0
aumento de trafego. Nesta situagdo, € tipico o caso em que € menos expressivo aumentar
servigos em uma rede existente do que seria para uma outra companhia fornecer servigos

adicionais nas mesmas rotas.

GDS - Global Distribution System: sdo sistemas mundiais de distribui¢do, os principais
canais de vendas de bilhetes das companhias aéreas. Sdo sistemas responsaveis por colocar
online todas as informagdes referentes aos voos, como a disponibilidade dos assentos para
venda, tarifas, regras, conexdes em todos os pontos de venda no mundo. Esse sistema de
bilhetagem eletronica do processo de comercializagdo contribui para que a empresa possa
auferir suas receitas de vendas em tempo real, ou seja, assim que o bilhete ¢ emitido

(Santacruz, 2008).
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HHI: O Indice de Hirschman-Herfindahl é uma medida padrio de concentragio industrial,
calculado com base no market share de cada empresa. Valores abaixo de 1.000 descrevem
mercados competitivos, enquanto que valores acima de 1.800 significam alto grau de

concentragdo e relativa auséncia de concorréncia.

Hub: ¢ um aeroporto que se destaca num pais ou regido como foco de grande numero de voos
de certa empresa aérea, bem como onde esta possui sua sede, hangares e até mesmo terminais,
sendo a principal base de opera¢des da empresa aérea e considerado o centro de distribuicao

de voos.

Interline: conexdo descontinuada. Neste tipo de acordo, ¢ fixada a receita que uma empresa
aérea deve pagar a outra para transportar seus passageiros em um trecho especifico da malha

desta, a qual pode estar ou ndo dentro de uma rede de aliangas.

Load factor: Taxa de ocupacdo de uma aeronave. Significa quantos assentos estio

efetivamente ocupados.

Yield: ¢ a receita média para cada passageiro/quilometro ou passageiro/milha voada paga,
receita unitaria por passageiro-quilometro. E usado para calcular qual o retorno de cada
servico, de cada voo. (Yield Management: as companhias administram dinamicamente o mix

mais adequado das tarifas a serem disponibilizadas.)
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