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NOTA TECNICA N2 1/2022/DEE/CADE

Autos:

08700.001653/2019-49 (apartado publico) Tarifas aéreas do Rio Grande do Norte
08700.002957/2019-23 (apartado publico) Tarifas aéreas da Bahia
08700.003524/2019-95 (apartado publico) Tarifas aéreas de Palmas
08700.003164/2019-21 (apartado restrito) Acesso exclusivo ao CADE

08700.002345/2020-74 (Acesso Latam)
08700.002367/2020-34 (Acesso Azul)
08700.002642/2020-10 (Aceso Gol)

Ementa: Solicitacdo de manifestacdo do Departamento de Estudos Econdémicos do
CADE a respeito de diversas solicitacdes de investigacdes realizadas por membros do
parlamento brasileiro.

VERSAO PUBLICA

1. Introducéo

A Superintendéncia Geral (SG) do Conselho Administrativo de Defesa Econémica
(CADE), por meio do oficio 4029/2019/CGAA4/SGAL1/SG/CADE (DOCSEI 0628397)
solicitou a manifestacdo deste Departamento de Estudos Econémicos (DEE),
considerando as solicitagdes, consubstanciadas em trés manifestacdes do Parlamento
patrio, para investigar se ha indicios de praticas anticompetitivas no setor aéreo nacional,

dado o aumento de precos de passagens aereas em alguns mercados, a saber:
e Oficio 112/2019 do Senado Federal (DOCSEI 0596986).
e Oficio 378/2019 do Senado Federal (DOCSEI 0623770),

e Representacdo de grupo parlamentar (DOCSEI 0635947)
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Com o objetivo de proceder a referida analise, a presente Nota Técnica é elaborada.
Do ponto de vista estrutural, pretende-se, inicialmente, realizar um breve relato do
historico processual das referidas solicitagdes. Apds, pretende-se apresentar, do ponto de
vista descritivo, 0 que ha de informacGes nas bases de dados da Anac e, também, nas
bases requisitadas junto as empresas a respeito da precificacdo dos agentes, explicitando

alguns estudos realizados por este Departamento neste mercado.

Ap0s, buscar-se-&4 demonstrar o motivo pelo qual, no presente caso, de acordo com
a percepcdo do DEE, ainda, ndo estdo presentes 0s requisitos para comprovar a
configuracdo de condutas ilicitas. De todo modo, serdo apresentadas as acoes
concorrenciais concretas que o DEE ja tomou para prote¢do do ambiente concorrencial
deste setor.

2. Relatorio da discussédo apresentada

Em relacdo ao historico, o presente debate teve inicio com uma troca de oficios.
Com efeito, foi enviado ao CADE o oficio 112 do Senado Federal de 26 de mar¢o de
2019, solicitando instauracdo de inquérito administrativo, tendo em vista 0 Requerimento
22 de 2019 da Comisséo de Assuntos Econémicos - CAE (DOCSEI 0596986). O referido
requerimento almejava investigacdo a respeito da “majoracao das tarifas aéreas, do preco
dos combustiveis e dos impostos de aviagao no Estado do Rio Grande do Norte”. Tal

requerimento foi recebido no CADE (DOCSEI 0596989).

Tendo em vista a referida solicitacdo do Senado Federal, a Superintendéncia Geral
do CADE, com fulcro no §1° do art. 50 da Lei n°® 9.784/99, decidiu pela instauragéo de
Inquérito Administrativo 08700.001653/2019-49 para apuracdo de Infracdo a Ordem
Econbmica das tarifas aéreas, do preco dos combustiveis e dos impostos de aviacdo no
Estado do Rio Grande do Norte, nos termos do art. 13, I11, e art. 66, 86 e seguintes da Lei
n°12.529/2011, e art. 181 e seguintes do Regimento Interno do CADE.

Cumpre mencionar que houve um segundo oficio do Senado Federal [Oficio N°
378/2019-SF (DOCSEI 0623770)], que solicitou investigacdo a respeito da majoragédo
das tarifas aéreas e do preco do combustivel de aviacdo no Estado da Bahia. Tal
solicitagdo redundou na abertura do Inquérito Administrativo (“IA”) n°
08700.002957/2019-23, mas acabou sendo apensado ao Inquérito principal

08700.001653/2019-49.
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Em paralelo a estes casos, a Superintendéncia Geral do CADE, em 10 de julho de
2019, procedeu a anexacao do processo 08700.003524/2019-95 aos autos principais do
Inquérito 08700.001653/2019-49, em cumprimento ao Despacho Ordinatério (DOCSEI

0635981), por entender que haveria identidade de objeto de investigacéo.

A este respeito, cumpre referir, de forma mais precisa, que nos autos do processo
08700.003524/2019-95, ha uma representacdo assinada por oito deputados e trés
senadores, que buscavam abertura de processo administrativo especificamente contra a
Gol Linhas Aéreas S.A. (e ndo contra outras empresas), bem como ndo limitou
territorialmente a investigacdo a Bahia ou ao Rio Grande do Norte, mas sugeriu que
haveria infracdo a ordem econdémica em voos tendo como “origem ou destino as cidades
de Brasilia/DF e Palmas/TO” (DOCSEI 0635947).

Ainda no que tange aos processos 08700.003524/2019-95, 08700.002957/2019-23
e 08700.001653/2019-49, por meio dos oficios 5319/2019/DEE/CADE (DOC SEI
0646970), 5330/2019/DEE/CADE (DOC SEI 0647062) e 5331/2019/DEE/CADE
(0647070), este Departamento de Estudos Econdmicos, além de solicitar as bases de
dados junto as empresas, apresentou alguns questionamentos as empresas Gol, Latam e
Azul. Novamente, as respostas a esses questionamentos serdo discutidas na secao

especifica desta Nota que trata das alega¢Ges das empresas.

Frise-se, também, que hé outros casos ja investigados pela Superintendéncia Geral
e arquivados, inclusive, com escopo em alguns aspectos semelhantes as dendncias ora

referidas.!

Especificamente em relacdo ao processo 08700.003524/2019-95, como a
representacdo trouxe alguns dados especificos do mercado, € necessario trazé-los para a
presente andlise. Assim, de acordo com os parlamentares, 0s precos praticados (por

quilémetro voado) pela Gol, para o trecho Brasilia/Palmas, “sdo disparadamente sempre

! Gize-se que no ambito do processo 08700.003524/2019-95, ha um despacho ordinatério (DOCSEI 0635950) que faz mengdo a dois
autos, como pesquisa de precedentes do setor, a respeito de denuncias prévias recebidas neste mercado pelo CADE: (PRIMEIRO
CASQ) 08700.006742/2017-10 - Neste caso, a Comissdo de Defesa do Consumidor, com o auxilio do Tribunal de Contas da Unido,
realizou ato de fiscalizagdo e controle junto a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil-ANAC, para fiscalizar tarifas praticadas pelas empresas
aéreas, em especial, os precos cobrados na Regido Norte do Brasil e encaminhou informagdes ao CADE. (SEGUNDO CASO)
08700.002391/2019-30 - Trata-se de denuncia em que uma consumidora teria encontrado pregos idénticos entre empresas em
algumas rotas. A Superintendéncia Geral arquivou o processo acima mencionado, alegando que mera coincidéncia de pregos em
algumas rotas ndo necessariamente significa cartel. Mencionou-se, também, outros casos, como pesquisa de casos semelhantes,
quais  sejam:  08700.002245/2019-12,  08700.002227/2019-22,  08700.002029/2019-69,  08700.000109/2019-80 e
08700.000095/2019-02.



NOTA TECNICA N@ 1/2022/DEE/CADE

mais caros que agueles estabelecidos para cidades mais distantes e de porte semelhante

a capital tocantinense, a exemplo de Rio Branco, Porto Velho, Marabd, Santarém,

Macapa e Presidente Prudente. Ha casos em que se chega ao triplo do preco”.

Abaixo estdo as tabelas com os valores referidos:

Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (um dia de antecedéncia): 21/05/2019

CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM
Palmas 1.645,79 GOL 618 2,66
*Macapa
Rio Branco 1.825,79 GOL 2.250 0,81
Porto Velho 1.405,79 GOL 1.901 0,74
*Presidente 923,35 GOL 793 1,16
Prudente
Maraba 938,79 GOL 1.164 0,81

Tabela 1 - Precos informados pelo representante da GOL
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).

Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (um dia de antecedéncia): 21/05/2019

CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM
Palmas 1.450,89 LATAM 618 2,35
Macapa
Rio Branco 2.026,79 LATAM 2.250 0,90
Porto Velho 1.405,79 LATAM 1.901 0,74
Presidente
Prudente
Maraba 1.099,79 LATAM 1.164 0,94
Santarém 1.025,79 LATAM 1.665 0,62

Tabela 2— Precgos informados pelo representante da Latam
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).

Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (uma semana de antecedéncia): 27/05/2019

CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM

Palmas 1.271,79 GOL 618 2,06

*Macapa 1.275,79 GOL 1.792 0,71
Rio Branco 1.629,79 GOL 2.250 0,72
Porto Velho 1.064,79 GOL 1.901 0,56
“Presidente 653,35 GOL 793 0,82

Prudente

Maraba 674,79 GOL 1.164 0,58
*Santarém 1.140,79 GOL 1.665 0,68

*Com uma escala

Tabela 3 — Precos informados pelo representante da GOL
Fonte: representacéo (DOCSEI 0635947).
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Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (uma semana de antecedéncia): 27/05/2019

CIDADE | PRECO | CIAAEREA | DISTANCIA (KM) | R$/KM |
Palmas* 1.450,89 LATAM 618 2,35
Macap 1.275,79 LATAM 1792 0,72
Rio Branco 1.498.79 LATAM 2250 0,67
Porto Velho 988,79 LATAM 1.901 0,52
Presidente
Prudente
Marab 788.79 LATAM 1.164 0,68
Santarém 685,79 LATAM 1.655 0,41

*Com uma escala

Tabela 4 — Pregos informados pelo representante da Latam
Fonte: representacdo (DOCSEI 0635947).

Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (um més de antecedéncia): 20/06/2019

CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM
Palmas 401,79 GOL 618 0,65
*Macapa 1.025,79 GOL 1.792 0,57
Rio Branco 511,79 GOL 2.250 0,23
Porto Velho 465,79 GOL 1.901 0,19
*Presidente 342,35 GOL 793 0,29
Prudente
Maraba** 208,79 GOL 1.164 0,18
Santarém 405,79 GOL 1.665 0,24
*Com escala

**Passagem do dia 21 de junho, pois para o dia 20 ndo havia disponibilidade.
Tabela 5 — Precos informados pelo representante da GOL

Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).

Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (um més de antecedéncia): 20/06/2019

CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM

Palmas* 826,89 LATAM 618 1,34

Macapa 447,79 LATAM 1.792 0,25
Rio Branco 511,79 LATAM 2.250 0,23
Porto Velho 465,79 LATAM 1.901 0,25
*Presidente

Prudente

Maraba** 788,79 LATAM 1.164 0,68
Santarém** 295,79 LATAM 1.665 0,18

*Com escala

**Passagens dias dia 18 de junho, pois n&o havia no dia 19/05

Tabela 6 — Pregos informados pelo representante da Latam
Fonte: representacdo (DOCSEI 0635947).
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Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (dois meses de antecedéncia): 22/07/2019

CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM
Palmas** 963,79 GOL 618 1,56
*Macapa*** 1.075,79 GOL 1.792 0,60
Rio Branco 1.055,79 GOL 2.250 0,47
Porto Velho 546,79 GOL 1.901 0,29
*Presidente 459,35 GOL 793 0,58
Prudente
Maraba**** 365,79 GOL 1.164 0,31
Santarém 405,79 GOL 1.665 0,24
*Com escalas
Nos dias 21 e 23 a passagem estava a R$ 569,79**
Nos dias 21 e 23 a passagem estava a R$ 447,79***
Passagem do dia 21 de julho, ja que n&o havia no dia 22****
Tabela 7- Precos informados pelo representante da GOL
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).
Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (dois meses de antecedéncia): 22/07/2019
CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM
Palmas* 826,89 LATAM 618 1,34
Macapa 447,79 LATAM 1.792 0,25
Rio Branco 511,79 LATAM 2.250 0,23
Porto Velho 761,79 LATAM 1.901 0,40
Presidente
Prudente
Marab3 561,79 LATAM 1.164 0,48
Santarém 615,79 LATAM 1.655 0,37
Montes Claros-
MG
*Com uma escala
Tabela 8 — Precos informados pelo representante da Latam
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).
Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (seis meses de antecedéncia): 18/11/2019
CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM
Palmas 401,79 GOL 618 0,65
*Macapa 447,79 GOL 1.792 0,25
Rio Branco 370.79 GOL 2.250 0.16
Porto Velho 436,79 GOL 1.901 0,23
*Presidente 509,35 GOL 793 0.64
Prudente
*Maraba** 777,79 GOL 1.164 0,67
| *santarém* 406.79 GoL 1.655 0.25

*‘Com escala (s)

**A passagem no dia seguinte, 19 de julho, estava a R$ 346,79

Tabela 9 — Precos informados pelo representante da GOL

Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).
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Data da pesquisa: 20/05/2019
Data do voo (seis meses de antecedéncia): 18/11/2019

CIDADE PRECO CIA AEREA | DISTANCIA (KM) R$/KM
*Palmas 826,89 LATAM 618 1,34
Macapa 616,79 LATAM 1.792 0.34
Rio Branco 511,79 LATAM 2.250 0,23
Porto Velho 465,79 LATAM 1.901 0,24
Presidente
Prudente
Maraba 261,79 LATAM 1.164 0,22
Santarém 506,79 LATAM 1.655 0,31
*Com escala

Tabela 10 — Pregos informados pelo representante da Latam
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).

Os parlamentares também apresentaram, em sua representacao, graficos fornecidos
pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (Anac), constando a evolugdo do Yield e da
tarifa média no Estado do Tocantins, a distribuicdo de frequéncia das tarifas
comercializadas no Estado do Tocantins, a evolucdo da tarifa média na rota Palmas-
Brasilia (1° trimestre — ida ou volta), a distribuicdo de frequéncia das tarifas
comercializadas na rota Palmas-Brasilia (1° trimestre — ida ou volta) e a quantidade de
passageiros transportados e decolagens com origem no Estado do Tocantins (voos

regulares).

Evolugao do Yield e da Tarifa Média no Estado (1° trimestre)
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Figura 1 — Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac — Yield — e tarifa média de TO
Fonte: representacdo (DOCSEI 0635947).
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Distribuicao de frequéncia das tarifas comercializadas no Estado (1°trimestre)

o J()]]  — ()18 2018

Figura 2— Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac — Distribui¢éo de frequéncia de tarifas
TO - 1°. Semestre
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).

Distribuigdo de frequéncia das tarifas comercializadas no Estado (1°trimestre)

Descrigdo Faixa Tarifa Aérea Doméstica 2011 | 2018 2019
Real

1 =0.00e=100.00 42% | 6,6% 0,9%
2 ==100.00e = 200.00 7.5% | 20,3% 18,1%
3 ==20000e<=300.00 11,4%  20,9% 19,8%
4 | ==300.00e < 400.00 19.9%  141% 18,6%
5| == 400.00 e = 500.00 17,3%  10,9% 11,3%
6  ==50000e<=600.00 99% | 658% 6,6%
7 | == 600.00e<700.00 87% | 49% 4 4%
g8 ==700.00e<2800.00 68% | 37% 3.2%
9 | ==3800.00e < 900.00 42% | 29% 2,8%
10 | ==900.00 e = 1.000.00 35% | 25% 2,6%
11 | >=1.000.00 & = 1.100.00 21% | 15% 2,6%
12 | ==1.100.00 e = 1.200.00 16% | 13% 2,0%
13 | >=1.200.00 e = 1.300.00 1,0% | 0,9% 2,0%
14 | ==1.300.00 e = 1.400.00 0,7% | 0,6% 1,4%
15 | ==1.400.00 e = 1.500.00 05% | 0,5% 1,1%
16 == 1.500.00 07% 1,7% 2, 7%

Tabela 11 — Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac - Distribui¢do de frequéncia de tarifas
TO —1° Semestre
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).

Analise da distribuicdo de frequéncia das tarifas comercializadas no
Estado (1° trimestre)

2011 2018 2019
% abaixo de R$ 23.1% 4T 8% 38.8%
300
Mediana = K00.00 = 400.00 = 400.00
i, acima de R$ 0,7% 1.7% 2.7%
1500

Tabela 12 — Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac - Analise da distribuicao de
frequéncia de tarifas TO — 1°. Semestre
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Fonte: representacdo (DOCSEI 0635947).

Evolugdo da Tarifa Média na rota Palmas-Brasilia (1° trimestre — ida ou
volta)
470,0434137
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41307595825

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Figura 3 - Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac — Tarifa média Palmas Brasilia
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).

Distribuicao de frequéncia das tarifas comercializadas na rota Palmas-
Brasilia (1° trimestre — ida ou volta)

0,428085006

0 '?751:5.51

o211 essms2018 es2019

Figura 4 - Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac — Distribuicdo de frequéncias de tarifas
de Brasilia — Palmas — 1°. Trimestre — Ida e volta
Fonte: representacdo (DOCSEI 0635947).
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Distribuicao de frequéncia das tarifas comercializadas na rota Palmas-
Brasilia (1° trimestre — ida ou volta)

Descrigido Faixa Tarifa-R Domésticas 2011 2018 2019

1 =0.00e=10000 6,9% 331% 0.8%
2 ==100.00 e = 200.00 6,5% 44 9% 28 9%
3 ==200.00e=2300.00 19,9% 11,5% 29 7%
4 ==300.00 e = 400.00 18,2% 2.4% 12,6%
5 ==400.00 e = 500.00 12,9% 1,3% 5.9%
6 | >=500.00 e < 600.00 12,0% 0.9% 1,3%
7 | ==600.00e=700.00 10,7% 0.5% 0.3%
8  ==700.00e=2800.00 11,6% 0,6% 0.6%
9 | == 800.00 e = 900.00 1.0% 0,3% 0,6%
10 | == 500.00 e = 1.000.00 0.2% 0.5% 1,6%
11 | ==1.000.00 e = 1.100.00 0,0% 0.3% 2.7%
12 | »>=1.100.00 e = 1.200.00 0.1% 0.5% 1,8%
13 | »=1.200.00 e =1.300.00 0,0% 0.4% 2.1%
14 | == 1.300.00 e = 1.400.00 0,0% 0,3% 2,7%
15 | ==1.400.00 e = 1.500.00 0,0% 0.3% 1,5%
16 | == 1.500.00 0,0% 2.0% 6.8%

Tabela 13- Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac — Distribuicao de frequéncias de tarifas
de Brasilia — Palmas — 1°. Trimestre — Ida e volta
Fonte: representacédo (DOCSEI 0635947).

Analise da distribuigdo de frequéncia das tarifas comercializadas na rota
Palmas-Brasilia {(1° trimestre — ida ou volta)

2011 2018 2019
% abaixo de R$ 33.2% 80,5% 59.4%
300
Mediana = 400.00 = 200.00 = 300.00
% acima de R$ 0,0% 2,0% 5,8%
1500

Tabela 14 - Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac — Distribuicdo de frequéncias de
tarifas de Brasilia — Palmas — 1°. Trimestre — Ida e volta
Fonte: representacdo (DOCSEI 0635947).

Passageiros transportados e decolagens com origem no Estado — voos

regulares
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Figura 5 - Dados reportados pelo representante produzidos pela Anac — passageiros transportados e
decolagens com origem no Estado — voos regulares
Fonte: representacdo (DOCSEI 0635947).
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Nas secdes em que se analisard essa representacdo, sera feita referéncia a alguns
dos dados acima, caso seja necessario. Cumpre ressaltar, no entanto, que os graficos e
tabelas acima foram elaborados, em grande parte, a partir das bases publicas da Anac. Ja
a presente analise se dard, conforme serd visto na proxima secdo, tanto com dados
publicos da Anac como com dados enviados pelas empresas ao Cade, mediante

requisicao.

Apos apresentarem estes dados, 0s representantes alegaram que é cedico que no
Brasil vigora o regime de liberdade tarifaria em relacdo a concesséo do servigo publico
federal de aviacdo comercial civil, nos termos do art. 49 da Lei n° 11.182/2005 e do art.
1° da Portaria n°® 248/2001, do Ministério da Fazenda. Todavia, compreendem, também,
que as empresas aéreas, ao fixarem os precos das tarifas das passagens aéreas de forma
muito elevada, imp&em condicdo excessivamente onerosa ao mercado de consumo local,
e também regional, 0 que, em seu ponto de vista, caracteriza abuso de poder econémico.
Deste modo, 0s Representantes entendem que resta caracterizada infragdo a ordem
econdmica tipificada no art. 36, Ill, da Lei n°® 12.529/2011 (que considera ilicito o
aumento arbitrario de lucros), solicitando, inclusive, medida preventiva para determinar
a Representada que adeque a majoracao de precos dos servicos de transporte aéreo de
passageiros no trecho especificado ao indice Geral de Precos do Mercado (IGP-M)

acumulado no semestre, utilizando-se 0 mesmo critério para majoracdes futuras.

3. Analise da questéo

Os trés casos apresentados fazem mencdo a majoracdo de precos de passagens
aéreas. Deste modo, cabe analisar os dados oficiais publicos disponiveis a este respeito.
Além disso, conforme ja destacado, também foram solicitadas bases de dados de tarifas

junto as empresas, conforme sera detalhado na secéo seguinte.

3.1. Bases de dados

3.1.1. Bases Anac

A Anac possui elevada transparéncia em termos de bases de dados e de precos e de
guantidades vendidas. A este respeito, no entanto, cumpre informar que ha um risco nao-
trivial de que tal transparéncia gere problemas concorrenciais, conforme ja referido por

este Departamento de Estudos Econémicos, quando avaliou proposta de transparéncia de

11
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precos de outra Agéncia Reguladora, no caso a ANP, por meio da Nota
16/2018/DEE/CADE (DOCSEI 0474155). 2

No caso da Anac a transparéncia é ainda superior, j& que a agéncia ndo divulga
apenas o preco praticado pelos agentes de mercado, mas, também, publica a quantidade
de assentos vendidos. Assim, é necessario que a Anac tenha ciéncia a respeito da
potencialidade de incentivos de colusdo técita e expressa que a divulgacdo destes dados
pode gerar, 0 que, consequentemente, pode acarretar pressao de precos para cima no

mercado.

De todo modo, para fins de analise quantitativa do mercado, ha, ao menos, trés
bases de dados importantes no site da Anac a respeito da demanda e da oferta do setor

aeroportuério.

e A primeira base da Anac disponibiliza em seu site

(https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/dados-

estatisticos/dados-estatisticos  verificado em 11 de novembro de 2021)

dados estatisticos do setor. Em tal base, as informacdes sdo apresentadas por
trecho voado e ndo por voo realizado. Nessa base sdo disponibilizadas as

seguintes informagdes:

v EMPRESA (SIGLA)
v EMPRESA (NOME)

2 Na nota anterior (16/2018 — DOCSEI 0474155), afirmou-se que este tipo de conduta, de deixar ao publico base de dados
transparentes de pregos, pode, a depender do mercado, diminuir os searching costs (custos de procura) dos consumidores, o que
permite aos consumidores tomar decisdes mais conscientes e criando, em teoria, uma pressdo de pregos para baixo, ou seja, uma
forga concorrencial benéfica, que diminui precos, porque o agente com menor prego e maior qualidade terd mais destaque no
comércio e maior preferéncia pelos consumidores. Ocorre que se tais bases ndo sdo utilizadas pelos consumidores para tomada de
decisdo, como parece ser o caso das bases da ANAC, o efeito contrario tende a ser prevalente. Ou seja, ao aumentar a informagado
sobre o prego dos produtos, é possivel que, em teoria, os agentes venham a utilizar a sinalizagdo do mercado como um ponto focal
(colusdo tdcita), situagdo na qual o prego se eleva mesmo que os agentes do mercado ndo conversem entre si ou combinem qualquer
estratégia ilicita. Além disso, a formagdo de um cartel (colusdo expressa), em que ilicitamente agentes combinam estratégias de
precos, passa a ser mais provavel, porque o custo de monitoramento da conduta entre os agentes do mercado passa a ser menor e a
ameaca de punigdo aos desviantes passa a ser mais crivel a medida em que sdo descobertas as traigdes ao cartel com maior facilidade
e com menor custo. Ou seja, de acordo com SCHULTZ (2005) o aumento da publicidade em pregos também gera uma pressdo de
pregos para cima, considerando o maior risco de colusdo. Do ponto de vista empirico, por exemplo, de acordo com ALBAK,
M@LLGAARD, & OVERGAARD (1997), em outubro de 1993, a Autoridade Antitruste Dinamarquesa decidiu reunir e publicar, a cada
trimestre, os pregos reais das faturas de 18 locais de produgdo de dois tipos de mistura pronta de concreto em trés regides da
Dinamarca. A autoridade esperava que a publicagdo do estudo diminuisse os custos informacionais para os consumidores (ou seja,
principalmente para os empreiteiros), na esperanga que, se os consumidores tivessem maior nivel de informagdo, entdo, forgariam a
negociagdo pelo menor precgo. Assim, haveria maior concorréncia e os precos médios iriam, necessariamente, diminuir. Todavia, uma
vez iniciada a publicagdo trimestral dos pregos para o mercado, o que se verificou foi o oposto: ou seja, os precos médios dos tipos
de concreto relatados aumentaram de 15 a 20% no periodo de um ano. ALBZK, M@LLGAARD, & OVERGAARD (1997) investigaram se
isso foi devido a mudancas na oferta ou na demanda, como uma recuperacdo dos negocios e / ou restricdes de capacidades, mas
argumentam que estas hipdteses pareciam ter pouco poder explicativo. Concluiram que uma explicagdo melhor seria aquela que
atribui a causa do aumento de precgos a publicacdo dos pregos pela autoridade antitruste. Ou seja, a publicagdo dos pregos teria
permitido a diminui¢do da intensidade da concorréncia em precos, tendo levado, portanto, a um resultado social contrério aguele
que a Autoridade Antitruste almejava. Ralf Dewenter, Ulrich Heimeshoff e Hendrik Lith (2016). Fernando Luco (2017)% e Byrne &
Roos (2016), também, demonstram este tipo de fendmeno: de que publicagdo de pregos pode levar a colusdo tacita.
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EMPRESA (NACIONALIDADE)

ANO

MES

AEROPORTO DE ORIGEM (SIGLA)
AEROPORTO DE ORIGEM (NOME)
AEROPORTO DE ORIGEM (UF)
AEROPORTO DE ORIGEM (REGIAO)
AEROPORTO DE ORIGEM (PAIS)
AEROPORTO DE ORIGEM (CONTINENTE)
AEROPORTO DE DESTINO (SIGLA)
AEROPORTO DE DESTINO (NOME)
AEROPORTO DE DESTINO (UF)
AEROPORTO DE DESTINO (REGIAO)
AEROPORTO DE DESTINO (PAIS)
AEROPORTO DE DESTINO (CONTINENTE)
NATUREZA

GRUPO DE VOO

PASSAGEIROS PAGOS
PASSAGEIROS GRATIS

CARGA PAGA (KG)

CARGA GRATIS (KG)

CORREIO (KG)

ASK

RPK

ATK

RTK

COMBUSTIVEL (LITROS) - APENAS EMPRESAS BRASILEIRAS
DISTANCIA VOADA (KM)
DECOLAGENS

CARGA PAGA KM

CARGA GRATIS KM

CORREIO KM

ASSENTOS

PAYLOAD

HORAS VOADAS

BAGAGEM (KG)

NN N N N N N N N N N N N N N N N SN NN

A segunda base relevante disponibilizada pela Anac referida aqui diz
respeito a planilha de voos regulares ativos, que trata, a principio, das
informagbes de wvoos e ndo de trechos. (conforme site

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/historico-de-

voos, verificado em 11 de novembro de 2021). Nessa base sdo

disponibilizadas as seguintes informagdes:

ICAO EMPRESA AEREA
NUMERO VOO

cODIGO DI

CODIGO TIPO LINHA

ICAO AERODROMO ORIGEM
ICAO AERODROMO DESTINO
DATA PARTIDA PREVISTA
DATA PARTIDA REAL

DATA CHEGADA PREVISTA
DATA CHEGADA REAL
SITUACAO VOO

CODIGO JUSTIFICATIVA

AR N N N N N VR NENEN
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Além disso, existe uma terceira, a base de microdados de tarifas. (constante
do site

https://sistemas.anac.qov.br/sas/downloads/view/frmDownload.aspx,

verificado em 11 de novembro de 2021, cuja descricdo esta em
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/microdados-

de-tarifas-aereas-comercializadas). E possivel escolher planilhas sobre
estatisticas de empresas internacionais, nacionais, listagem de empresas
aéreas ativas, tarifas nacionais e tarifas internacionais. Caso se opte por
avaliar as tarifas nacionais apenas, 0s campos informados pela Anac séo 0s

seguintes:

ANO DE REFERENCIA

MES DE REFERENCIA

ICAO EMPRESA AEREA

ICAO AERODROMO ORIGEM
ICAO AERODROMO DESTINO
TARIFA-N

ASSENTOS COMERCIALIZADOS

AN N NN NN

H4, assim, em termos de analise de variancia de precos, menos variaveis

disponiveis. De outro lado, ainda assim, as conclusfes que sdo possiveis de serem

extraidas de tal base sdo limitadas, considerando algumas particularidades da referida

base de dados.

Inicialmente, verifica-se que a propria Anac informa que os dados disponibilizados

estdo sujeitos a revisao.

Também, a Anac ressalta que:

N&o sdo considerados os dados dos bilhetes de passagem emitidos nas seguintes condi¢des:

1.
2.

3.

transporte aéreo ndo regular (fretamento);

tarifa cujo contrato de transporte aéreo esteja vinculado a um pacote terrestre, turistico
ou outros servicos similares;

tarifas decorrentes de acordos corporativos firmados entre a empresa aérea e outras
organizacBes para a prestacdo do servico de transporte aéreo com condicOes
diferenciadas ou exclusivas;

assentos oferecidos a tripulantes ou a outros empregados da empresa aérea de forma
gratuita ou mediante tarifa com desconto individual, exclusivo ou diferenciado;
assentos oferecidos gratuitamente ou mediante tarifa com desconto individual, exclusivo
ou diferenciado, ou decorrente de programas de milhagem, pontuacao, fidelizacdo ou
similares;

assentos oferecidos gratuitamente ou mediante tarifa diferenciada a criancas; e

tarifas diferenciadas para crianca que ndo ocupe assento. 3

8 https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/requlados/empresas-aereas/envio-de-informacoes/tarifas-aereas-

domesticas-1/metodologia-de-acompanhamento-das-tarifas-aereas-domesticas Verificado em 11 de

novembro de 2021.
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Ainda no que tange a essa base de dados, a Anac, afirma que:

O _nudmero de assentos vendidos registrados corresponde a cerca de 50% do movimento de
passageiros pagos transportados. Ressalva-se que tais bases de dados confrontadas foram
concebidas com distintos propositos, publico-alvo e metodologia de apuracdo que ocasionam

diferencas significativas em termos quantitativos.4

Ora, ao retirar “cerca de 50% do movimento de passageiros pagos transportados”
da base de dados, é muito dificil dizer qual o preco realmente foi aplicado pelas empresas
aéreas. A retirada da amostra de observacdes de forma sistematica, pode fazer com que
0s parametros estimados acabem por ser viesados, ndo representando as caracteristicas

populacionais.

Além disto, os valores dos bilhetes apresentados ndo contemplam as possiveis
escalas e ndo descrevem se o preco foi referente a um voo direto ou ndo (ou se 0 Voo
representa apenas uma escala de um voo maior). VVoos diretos, em regra, podem ter precos
distintos. Também, ndo sdo informadas as tarifas de embarque dos aeroportos, nem

valores cobrados por servigos opcionais de empresas aéreas.

Ademais, a principio, a informacdo apresentada na base diz respeito a data da
compra, mas ndo ha informacéo a respeito de quando que a viagem foi realizada. Portanto,
ndo ha controle a respeito da heterogeneidade da demanda capaz de justificar
discriminacdes relevantes de precos. Por exemplo, passageiros que compram passagens
para o dia seguinte tendem a ser mais inelasticos a preco, e aceitam pagar mais caro. As
passagens compradas pouco tempo antes do voo também estdo sujeitas a um ambiente de
oferta mais escassa, em comparagdo com aqueles consumidores que compram passagens

com antecedéncia e, em regra, sdo mais elasticos a precos.

Também, a base da Anac que possui controles sobre capacidade ociosa e outras
questdes de custo é apresentada de forma separada (referida na primeira base de dados
acima mencionada) da base de tarifas. Assim, as bases de dados ndo séo, necessariamente,
compativeis entre si, o que dificulta, também, simulacfes mais complexas e completas da

concorréncia do setor.

4 https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/dados-e-estatisticas/microdados-de-tarifas-aereas-
comercializadas Verificado em 11 de novembro de 2021.
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3.1.2. Bases de dados das empresas

Tendo ciéncia das limitagOes das bases da Anac, foram solicitadas bases completas
de tarifas e outras receitas relacionadas junto as empresas Azul, Latam e Gol, de modo a

permitir analises com maior robustez analitica.

Sabe-se que essas trés empresas dominam o mercado domeéstico brasileiro desde a
saida da Avianca, em 2019. Em agosto de 2019, por exemplo, Gol, Latam e Azul
detinham 99% do market share em termos de passageiros transportados em todas as rotas

domeésticas.

Dessa forma, foram solicitadas junto a essas empresas bases de dados referentes aos
bilhetes comercializados por elas ao longo dos ultimos 10 anos, incluindo informacGes
sobre valor da tarifa e outras receitas relacionadas (DOC SEI 0647062, 0646970 e
0647070). No entanto, alegando diversas dificuldades técnicas para recuperacao dessas
informac@es para periodos superiores a 5 anos e apos reiterados pedidos de dilacdo de
prazo para envio desses dados, optou-se por reduzir o escopo temporal da base solicitada
para janeiro de 2014 a agosto de 2019.

No entanto, mesmo ap0s efetuada a reducdo do escopo temporal e renunciando a
parte dos dados de receita inicialmente solicitados, os dados recebidos ainda estavam
longe de contemplar a integralidade dos bilhetes comercializados durante o periodo
solicitado. Essa constatacdo pdde ser feita mediante a comparacdo dos dados recebidos
com as informacdes constantes nas bases e relatorios da Agéncia Nacional de Aviacédo
Civil (Anac). Para determinados periodos, a base das empresas se apresentava mais
incompleta que a base da Anac, especialmente no caso de alguns periodos referentes as
empresas Gol e Azul.

Diante disso foram solicitados esclarecimentos junto as empresas.
Em resposta a Azul informou que:

ACESSO RESTRITO A EMPRESA AZUL
Apbs o prazo solicitado, a empresa remeteu ao Cade uma base do ano de 2015 com
essa falha aparentemente sanada, bem como uma base complementar referente aos
ultimos 4 meses de 2019. No entanto, as demais lacunas acabaram permanecendo e 0

Cade acabou optando por néo requisitar nova complementacdo da base da empresa.
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A Gol, por sua vez, encaminhou uma nova base dados ao Cade e alegou que a base
enviada no primeiro levantamento foi, por equivoco, retirada de uma base de dados
limitada e que apos verificacdo interna, conseguiu extrair a base correta junto a seu
fornecedor. Dessa forma, aparentemente, a nova base apresentada pela empresa apresenta

sanadas as lacunas identificadas anteriormente.

A Latam, por sua vez, esclareceu que os dados encaminhados ao Cade
correspondem aos bilhetes comercializadas pela companhia, “seguindo os mesmos
critérios de reporte utilizados para o registro das tarifas aéreas pela Companhia perante
a ANAC nos termos da Portaria n 2923/SAS/2016 . Ressalta-se que em sua solicitacao,
o0 Cade havia solicitado toda a base de tarifas, e ndo apenas aquela que a empresa ja reporta
a Anac. No entanto, o Cade acabou optando por ndo requisitar nova complementacéo da

base da empresa.

Diante das dificuldades de se obter o escopo de dados originalmente considerado
e do enorme lapso temporal transcorrido desde a solicitagdo original, optou-se por fazer
a presente analise com as bases das empresas, ainda que se saiba de suas incompletudes,
e de forma complementar com as bases da Anac, especialmente a base de microdados de

tarifas.

3.2. Andlise

3.2.1. O mercado nacional de transporte aéreo de passageiros

3.2.1.1. Indicadores

O mercado de transporte aéreo de passageiros € um dos mercados mais relevantes
de transporte brasileiro. Conforme o Anuario do Transporte Aéreo — 2019 da Anac,
naquele ano, foi transportado um total de 119,4 milhdes de passageiros pagos no pais,
95,3 milhdes em voos domésticos e 24,1 milhdes em voos internacionais. 1sso representou

uma incluséo de cerca de 34 milhdes de passageiros nos Gltimos dez anos.

Ademais, considerando o periodo 2008 a 2017 o indicador de passageiros-
quildmetros pagos transportados (RPK) cresceu 85%, com crescimento médio de 7,1%
ao ano. Esse crescimento representou 5,5 vezes o crescimento do Produto Interno Bruto

(PIB) brasileiro e mais de 6 vezes o da populacdo do pais.
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Ainda conforme o Anuario, desde 2010, o avido tem sido o principal meio de
transporte utilizado pelos passageiros nas viagens interestaduais, quando considerados 0s
servicos de transporte regular dos modais aéreo e rodoviario. Em 2008, a participacdo do
transporte aéreo neste mercado era de 43,9%, contra 56,1% do rodoviario. Em 2019 a

participacdo do modal aéreo foi de 68,6%, frente 31,4% do rodoviario.

Conforme Gordo (2021), o “Yield Tarifa Aéreo Médio”, doravante chamado apenas
de yield, é um dos principais indicadores do setor aéreo. Esse indicador consiste no valor
pago por passageiro por quildbmetro voado, sendo expresso em R$/Km. Ele pode ser
considerado, dessa forma, o resultado da divisdo da Tarifa Aérea Media Doméstica pela
distancia média direta entre a origem e o destino do passageiro, sendo muito util para
comparar os precos entre linhas aéreas com diferentes distancias®. Por isso, ele costuma

ser o indicador utilizado como referéncia do valor de tarifas.

No entanto, como sera visto mais a frente, é preciso ter muita cautela na utilizacao
desse indicador para comparar rotas com distancias muito diferentes, haja vista que rotas
curtas tendem a apresentar yields mais elevados que rotas longas.

O Anuario do Transporte Aéreo — 2019 informa que o valor médio do yield daquele
periodo ficou em R$ 0,358/km, enquanto a Tarifa Doméstica Média foi de R$ 420,87. Isso
representou um aumento de, respectivamente, 8,5% e 8% em relagdo ao ano anterior.
Apesar desses aumentos, desde 2011 (primeiro ano em que foi feito o registro das tarifas
domésticas comercializadas em todas as rotas regulares) o Yield Real Médio caiu 14,5%

e a Tarifa Real Média, 2,5%, conforme pode ser observado nos graficos abaixo.

Tarifa Real Média Yield Real Médio

Figura 6 — Variagdo da Tarifa Real Média e do Yield Real Médio — 2011 a 2019
Fonte: Anuario do Transporte Aéreo — 2019 (Anac)

5 Conforme https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/requlados/empresas-aereas/envio-de-
informacoes/tarifas-aereas-domesticas-1/metodologia-de-acompanhamento-das-tarifas-aereas-domesticas
Acesso em 11 de novembro de 2021.
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Quando se analisa a evolucdo dessas variaveis no nivel estadual, percebe-se que,
ainda que as variag0es ndo se tenham dado de maneira uniforme, ocorreram aumentos
reais na maior parte das unidades da federacdo. O grafico abaixo traz uma comparagao
do yield real médio entre 2018 e 2019, de cada estado, considerando as viagens com

origem e destino em cada estado.
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Figura 7 - Yields reais por UF, considerando viagens com origem ou destino em cada UF entre 2018 e 2019,
abrangendo todas as linhas aéreas domésticas cujas tarifas aéreas foram registradas na Anac (a pregos de
dezembro/2019).

Fonte: Relatorio de Tarifas Aéreas Domésticas — Nacional , 4° trimestre de 2019.
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O gréfico abaixo, por sua vez, apresenta a variacdo percentual do yield real médio
em cada UF, entre 2018 e 2019. Esse gréfico facilita a analise relativa entre as UFs de

suas variagOes de yields.
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Figura 8 - VariagBes percentuais nos yields reais estaduais, considerando viagens com origem ou destino em
cada UF entre 2018 e 2019, abrangendo todas as linhas aéreas domésticas cujas tarifas aéreas foram
registradas na Anac (a precos de dezembro/2019).

Fonte: Relatorio de Tarifas Aéreas Domésticas — Nacional , 4° trimestre de 2019.

Porém, é preciso cotejar a variagdo nos yields com as mudancas em termos de
distdncia média dos voos de cada UF ocorridas entre os dois periodos analisados. Assim,
essas variacdes em termos de distancia média estdo representadas no grafico abaixo.
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Variacdo da distancia média por UF - km
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Figura 9 - Variacdo da distancia média por UF, considerando viagens com origem ou destino em cada UF
entre 2018 e 2019, abrangendo todas as linhas aéreas domésticas cujas tarifas aéreas foram registradas na

Anac. Fonte: Relatdrio de Tarifas Aéreas Domésticas — Nacional , 4° trimestre de 2019.

Nas seces em que se analisard os casos relacionados a cada uma das representacdes

trazidas ao Cade, serd feita referéncia aos graficos acima, no intuito de se obter uma

analise comparativa das variacdes de yield em cada unidade da federacéo.

Cumpre observar, ainda, que os indicadores de tarifa e de yield utilizados na

presente analise serdo sempre apresentados em termos reais, com atualizacéo pelo Indice

de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA), o qual também é utilizado pela Anac no

deflacionamento de tais indicadores em seus relatorios.
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3.2.1.1. Estrutura

O transporte aéreo se encontra sob o regime de livre concorréncia, que se baseia na
liberdade tarifaria, vigente desde 2001 para voos domeésticos, e na liberdade de oferta,
vigente desde 2005. Atualmente, qualquer linha aérea pode ter voos ofertados por
qualquer empresa aérea interessada certificada pela Anac — desde que observada a
capacidade de infraestrutura aeroportudria e a prestacao de servigo adequado — e as tarifas
aéreas oscilam de acordo com as condi¢Bes de mercado (oferta, demanda, custos e

concorréncia, entre outros fatores).

A evolucdo do setor nos ultimos anos evidencia que o ambiente de livre
concorréncia tende a estimular a inovagdo, a otimizacdo de custos, a melhoria da
eficiéncia, a modicidade tarifaria e a manutencao da oferta em niveis compativeis com o

crescimento da demanda.

O mercado de transporte aéreo nacional é bastante concentrado e com a saida da
Avianca apenas trés grandes empresas passaram a controla-lo. Conforme o Painel de
Indicadores do Transporte Aéreo 2018, da Anac (https://www.gov.br/anac/pt-

br/assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-do-transporte-aereo/painel-de-indicadores-do-

transporte-aereo/painel-de-indicadores-do-transporte-aereo-2018, verificado em 11 de

novembro de 2021) naquele ano, a Avianca possuia uma participacdo de mercado, em
termos de RPK — Passageiro Quilémetro Transportado, de 13,4%. O gréfico da figura
abaixo apresenta a divisdo do market share do mercado aéreo nacional para o ano de 2018
(4ltimo ano completo com a Avianca operando) e 2020 (primeiro ano completo sem
Avianca operando), onde é possivel visualizar de forma agregada o nivel de concentragdo

existente e 0 aumento ocorrido entre os dois periodos.
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Figura 10 — Participacdo de mercado em termos de RPK — Passageiro Quilémetro Transportado, do mercado
domeéstico em 2018 e 2020
Fonte: Painel de indicadores do Transporte Aéreo 2018 e 2020 (Anac)

Cumpre observar que o mercado é segmentado em rotas, sendo que cada rota possui
niveis de concentracdo distintos, de acordo com a nimero de empresas e sua participacdo
de mercado na rota, em termos do nimero de passageiros transportados. A figura abaixo
apresenta os histogramas do HHI por trecho para os meses de maio de 2018, e de maio
de 2019. Cumpre observar que a saida da Avianca do mercado se deu em abril de 2019,
portanto trata-se se de uma comparagdo entre periodos com e sem Avianca operando.
Foram considerados apenas os trechos de origem-destino que tiveram uma demanda

superior a mil passageiros em cada um dos meses analisados.
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Histograma HHI por Trecho - Maio 2018
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Figura 11 — Histogramas do HHI por trecho, referente a maio de 2018 e maio de 2019.
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de Microdados de Tarifas Aéreas Comercializadas (Anac)

A comparacéo entre os dois histogramas permite verificar que entre maio de 2018
e maio de 2019 houve um nitido e esperado aumento da concentracdo em termos de HHI
por trecho. E perceptivel o deslocamento do histograma para a direita. Ademais, o HHI
médio, representado pela linha azul pontilhada subiu de aproximadamente 5500 para
préximo de 6000. Destaca-se ainda que o menor HHI subiu de cerca de 2500 para cerca
de 3400 entre os dois periodos analisados. Ademais, aumentou de 50 para 60 0 numero
de trechos com HHI na faixa de 10000.

3.2.1.1. Dimenséo Espacial

A dimens&o espacial desse mercado pode ser melhor compreendida ao analisarmos
0s mapas apresentados na sequéncia. O mapa da figura abaixo apresenta a localizagao de
todos os aerodromos utilizados no transporte aéreo de passageiros entre janeiro e junho

de 2019, bem como a sua respectiva demanda durante o periodo em termos do nimero de
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decolagens. Ele foi elaborado a partir do cruzamento da base de Dados Estatisticos da

Anac com a base de Aerédromos Publicos da Anac.
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Figura 12 — Namero de decolagens por aerédromo (janeiro a junho de 2019)
Fonte: Elaboracao DEE a partir da base de dados estatisticos (Anac)

O mapa abaixo, por sua vez, apresenta a malha aérea nacional, bem como o volume
mensal de passageiros transportados em cada trecho, referente ao més de maio de 2019.
Conforme pode ser observado, a malha aérea esta bastante concentrada no eixo sul,
sudeste e nordeste. Além disso, observa-se a presenga hubs em algumas capitais nas

demais regiBes, tais como Manaus, Belém, Brasilia e Cuiaba.
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Figura 13 — Malha aérea nacional correspondente a maio de 2019
Fonte: Elaboracao DEE, a partir da base de Dados Estatisticos (Anac)

Os mapas apresentados na sequéncia apresentam as informacOes referentes ao
periodo relacionado as dendncias sob andlise (2019), detalhando a malha aérea nacional

com rotas operadas por cada uma das trés grandes empresas que dominam o mercado.

Nimero de Passageros
0-8317
- 8317 - 27279
w— 20279 - 462011
— 46241 - 65203
65207 - BALGS
S BAL6S - BS526
*  Asroponos

Figura 14 — Malha aérea nacional da Gol (maio de 2019)
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de Dados Estatisticos (Anac)
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Figura 15 — Malha aérea nacional da Latam (maio de 2019)
Fonte: Elaboracao DEE, a partir da base de Dados Estatisticos (Anac)

Nimero de Pessagecos
0-4111
4111 - 9465
s D465 - 14820
w4820 - 20174
—20174 - 25428
- 25528 - 30132
*  Aesroportos

Figura 16 — Malha aérea nacional da Azul (maio de 2019)
Fonte: Elaboracao DEE, a partir da base de Dados Estatisticos (Anac)

Observa-se que as malhas aéreas da Gol e da Latam se assemelham bastante, tanto
em termos do nimero de aeroportos atendidos quanto em termos de perfil das cidades
atendidas, via de regra, cidades de maior porte.

A Azul, por sua vez, possui um papel relevante na conexao de aeroportos regionais.
Percebe-se claramente que ela atende a um nimero mais significativo de destinos, sendo
que em muitas das quais € a Unica empresa operando. Isso demonstra a necessidade de se

criar condicBes regulatorias favordveis para que se tenha um maior nimero de agentes
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operando nesse mercado, uma vez que maior competicdo gera incentivos para que se
tenha uma malha aérea mais adensada, com servicos de maior qualidade e com menores
tarifas, permitindo que uma parcela cada vez maior da populagdo possa ser atendida por

esse tipo de transporte.

Como pode ser observado na figura abaixo, excluindo-se as trés grandes empresas,
a malha aérea das empresas restantes € bastante reduzida e segmentada, com baixo nivel
de integragdo inter-regional. Percebe-se a presenga de uma malha praticamente isolada
na regido amazoénica, de uma malha restrita ao estado de Mato Grosso e de uma malha
que engloba estados da regido sudeste, Bahia, Goias, Tocantins e Distrito Federal e com

um nivel de integragdo baixo com os estados da regido sul e a regido amazonica.

Niumero ce Passageros
0-239

. 239-753

753 - 1266

: 1266 - 1780

Y 1780 - 2293
2293 - 2807
2807 - 3024

*  Agroportos

Figura 17 — Malha aérea das demais empresas (maio de 2019)
Fonte: Elabora¢do DEE, a partir da base de Dados Estatisticos (Anac)

Por fim, faz-se necessario observar que a Avianca operava majoritariamente em

rotas de maior porte, tendo como maiores concorrentes, por conseguinte, a Gol e a Latam.
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Figura 18 - Rotas operadas pela Avianca em abril de 2019
Fonte: https://www.aviacaocomercial.net/. Verificado em 11 de novembro de 2021.

3.2.2. Crise no setor decorrente da saida da Avianca

A crise do setor aéreo gerada pela interrupcdo das operaces da empresa Avianca
gerou muita repercussao na midia. Nos primeiros meses apos a saida da empresa do
mercado, foi bastante frequente a publicacdo de noticias informando os impactos gerados
por essa reducdo da concorréncia no setor. A figura abaixo retrata um pouco a repercussao

que essa questdo causou.
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Faléncia da Avianca Brasil vira
desafio para o setor aéreo

“Efeito Avianca" faz preco de passagem
aérea subir até 140%

Preco !e passagens aereas

explode com saida da Avianca,
mostra Anac
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Figura 19 — Repercussao na midia dos impactos gerados pela saida da Avianca no preco das passagens aéreas.
Fontes: https://exame.abril.com.br/seu-dinheiro/efeito-avianca-faz-preco-de-passagem-aerea-subir-ate-140;
https://noticias.r7.com/economia/falencia-da-avianca-brasil-vira-desafio-para-o-setor-aereo-08072019;
https://g1.globo.com/economia/blog/joao-borges/post/2019/06/19/preco-de-passagens-aereas-explodem-com-
saida-da-avianca-mostra-anac.ghtml; https://tvjornal.nel10.uol.com.br/noticias-da-manha-pe/2019/05/17/preco-
de-passagens-aereas-aumenta-no-recife-apos-crise-da-avianca-124031; https://globoplay.globo.com/v/7586968/.
Verificado em 26 de julho de 2019.

Como pode ser observado, a maioria das reportagens retrata um significativo
aumento no valor das passagens aéreas nos trechos em que a Avianca operava. Cumpre
observar que esse tipo de comportamento dos precos € esperado, pois conforme sera visto
nas secOes seguintes, de fato houve uma reducgéo bastante significativa da concorréncia
em alguns trechos. Em alguns casos, inclusive, foram geradas situacGes que se

aproximam de monopélios.

No entanto, cabe ressaltar que é natural que ap6s um choque decorrente da saida de
um grande player o mercado passe por periodos de ajustes de oferta que podem acarretar
aumentos de precos. Assim, apesar de, no curto prazo, o impacto nos precos ter sido
bastante intenso, na medida em que ocorreu uma reacomodagéo do mercado, esse impacto
sobre os precos perdeu forga. Essa, ao menos, foi a conclusio de Gordo (2021)°, que se
prop6s a analisar as variacbes dos precos das passagens aéreas domésticas apds a

paralisacdo da empresa, comparando as rotas por ela operadas com as demais.

6 Disponivel em: https://www.gov.br/anac/pt-br/centrais-de-conteudo/publicacoes/textos-para-
discussao/textos/td-03-variacoes-de-precos-apos-a-falencia-de-uma-empresa.pdf.  Acessado em 16 de
novembro de 2021.
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O referido trabalho analisou as variacbes dos precos das passagens aéreas
domeésticas ap0s a paralisacdo da empresa, comparando as rotas por ela operadas com as
demais. O estudo da Anac concluiu que nos meses seguintes a saida da Avianca, “0s
precos do mercado doméstico em geral aumentaram”, sendo que o Yyield (geral) teve

elevacdo proxima aos 30% em cada um dos primeiros trés meses.

O estudo constatou, ainda, que nas rotas em que a empresa atuava, 0S aumentos
foram mais expressivos, chegando a 59,5% no terceiro més. Comparadas com as demais,
as variacOes nessas rotas foram entre 1,7 e 2,3 vezes maiores. No entanto, conforme o
estudo, apos sete meses de aumentos, o yield voltou a cair. E, também no periodo de

queda, as rotas que a Avianca atuava apresentaram intensidade maior do que as demais.

E preciso ressalvar, no entanto, que, inclusive conforme destacado na concluséo do
estudo, trata-se de uma analise que apenas comparou os Yyields de diferentes periodos de
rotas operadas pela Avianca com as demais. Ou seja, ndo foram utilizados controles e

testes economeétricos para fazer a analise.

Ademais, assim como a presente nota técnica, o estudo da Anac nao analisou
periodos pds pandemia, uma vez que os impactos da COVID-19 sobre 0 mercado de

aviacdo foram muito intensos, inclusive paralisando o setor durante um certo periodo.

3.2.1. Alegagdes das empresas

No ambito do Inquérito Administrativo 08700.001653/2019-49, ainda antes de
serem apensados 0s inquéritos relacionados a Bahia e a Palmas, a Superintendéncia Geral
do CADE solicitou que algumas empresas aéreas se manifestassem a respeito dos fatos
relatados pela Comissdo de Assuntos Econémicos do Senado. Os oficios, enviados em 04
de maio de 2019, foram os seguintes: Oficio 3607/2019/CGAA4/SGAL1/SG/CADE (DOC
SEl 0622365) para empresa Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A; Oficio
3634/2019/CGAA4/SGAL/SG/CADE (DOC SEI 0622850) para empresa VRG Linhas
Aéreas S/A (Gol) e Oficio 3635/2019/CGAA4/SGA1/SG/CADE (DOC SEI 0622851)
para empresa Latam Airlines Group S/A.

Seguem sintetizadas abaixo as principais alegacoes trazidas pelas empresas a

respeito dessa solicitacéo.

e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A (DOC SEI 0628783)
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A empresa informou que o uso de metodologias especificas para medir o
comportamento de compra do passageiro, o estudo comparativo de precos aplicados pelos
concorrentes, o estudo de variaveis como, sazonalidade e historico da demanda, s&o

relevantes na definicdo da sua estratégia de precificacao.

Além disso, quanto as tarifas para Natal/RN, aponta que os principais elementos
que determinam o valor do ticket aéreo sdo a oferta, a demanda e a distancia percorrida
no trecho operado. Afirma ainda que o aeroporto de Natal ndo oferece grandes
oportunidades para ofertas de voos, portanto, a baixa demanda na regido favorece o
aumento de precos dos tickets aéreos. Alem disso, segundo a Azul, a analise da oferta e
demanda em Natal ¢é afetada pela distancia do Aeroporto Internacional de Natal as regides
turisticas do Estado, onerando o deslocamento de turistas na regido, favorecendo a
diminuicdo do turismo, o que também eventualmente poderia refletir na diminuicdo da

demanda por voos nesta localidade, aumentando assim o preco da tarifa.

ACESSO RESTRITO A EMPRESA AZUL
No que tange aos impostos de aviacdo, conforme a empresa, o estado do Rio
Grande do Norte ndo apresenta a aliquota mais significativa em comparacdo a outros
estados do Nordeste. Os estados do Ceara e de Pernambuco, respectivamente, apresentam
uma aliquota de 25% de ICMS na regra geral, enquanto o estado do Rio Grande do Norte

tem o percentual de 18%.
e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0629072):

A empresa apresentou criticas a respeito do requerimento, alegando ndo haver
uma descricdo clara, precisa e coerente dos fatos a serem apurados, nem documentacgéo
apta a demonstrar a presenca de indicios de infracdo a ordem econdémica. Em face dessas
alegadas irregularidades, a empresa defendeu a nulidade do despacho de instauragéo do

Inquérito Administrativo.

A empresa informou, ainda, que sob a perspectiva nacional, em relacéo as tarifas
da empresa, os dados divulgados pela ANAC demonstram ser infundada a afirmacéo
genérica e sem qualquer respaldo em dados oficiais de que houve majoracdo das tarifas
aéreas. Conforme a empresa, considerando o primeiro trimestre de 2019 em comparagao
com o mesmo periodo de 2018, o valor médio da tarifa aérea em voos domésticos
registrou queda de 1,3%, sendo a Gol a empresa que registrou a maior queda no valor
médio do bilhete aéreo vendido, chegando a 3,9%. A Gol afirma ainda que variacGes
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cambiais tém impacto sobre cerca de ACESSO RESTRITO A EMPRESA GOL dos
custos da empresa e que 0 aumento de 16,2% da taxa de cdmbio no primeiro trimestre de
2019, em comparacdo com o mesmo periodo de 2018, afetou consideravelmente sua

estrutura geral de custos.

Assim, a empresa entende que diante desse aumento de custos e um historico
recente de opera¢do no prejuizo com movimentos de oferta e demanda do mercado, seria
“absolutamente legitimo, natural, esperado e consistente com 0 funcionamento normal e
a dindmica competitiva saudavel de qualquer mercado que tarifas em alguns trechos
acabem sofrendo algum nivel de acréscimo de preco”. Dessa maneira, a Gol entende que

ndo h& motivos que justifiquem preocupacdo de ordem concorrencial.
e Resposta Latam Airlines Group S/A (DOC SEI 0629110):

Assim como a Gol, a empresa apresentou criticas a respeito da representacao,
especialmente no que tange a alegada auséncia de materialidade sobre a pretensa conduta
anticompetitiva. A empresa afirmou ainda que sua politica de precos engloba diversos
elementos e fatores legitimos de mercados, que determinam o custo dos servicos, bem
como a oferta e demanda para uma determinada data e a ocupacdo dos voos. Conforme a
Latam, eventuais aumentos da tarifa aérea decorrem sobretudo da alta no preco do
combustivel, que é uma varidvel que ndo depende da empresa e que, em 2018, houve um
movimento de aumento do preco de combustiveis, que poderia explicar os impactos de

preco nas tarifas aéreas.

Quanto aos impostos, a empresa alegou que o Governo do Estado do Rio Grande
do Norte tem firmado beneficios fiscais individualmente com as companhias aéreas para
reducdo da base de calculo de ICMS sobre as aquisi¢des de QAV. ACESSO RESTRITO
A EMPRESA LATAM Por fim, a empresa pede o arquivamento do inquérito
administrativo devido a alegada inexisténcia de irregularidades nas préaticas da

Companhia.

Além dos questionamentos acima, especificos em relacdo ao caso representacao
relacionada ao estado do Rio Grande do Norte, foram enviados também questionamentos
adicionais, por parte deste Departamento de Estudos Econémicos, em relagdo aquele caso
e aos casos referentes ao estado da Bahia e a Palmas/TO. Assim, em 07 de agosto de
2019, foram encaminhados as empresas Azul, Gol e Latam os oficios
5319/2019/DEE/CADE (DOC SEI 0646970), 5331/2019/DEE/CADE (0647070) e
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5330/2019/DEE/CADE (DOC SEI 0647062), respectivamente. Esses oficios, além de
apresentaram os questionamentos do DEE, também solicitaram as bases de dados junto
as empresas, ja discutidas na se¢do referente as bases de dados.

Seguem abaixo reproduzidos os questionamentos na integra, e 0s principais pontos

elencados pelas empresas em suas respostas.
I. Questdes sobre autos 08700.003524/2019-95

Quais sdo os motivos pelos quais os precos de passagens aéreas para a capital
tocantinense sdo, em regra, mais caros que aqueles estabelecidos para cidades mais
distantes e de porte semelhante, a exemplo de Rio Branco, Porto Velho, Maraba,
Santarém, Macapa e Presidente Prudente. O Parlamento brasileiro informou ao CADE
de maneira exemplificativa que uma passagem comprada com um dia de antecedéncia
de Brasilia para Palmas custaria R$ 2,66/km (ou seja, R$ 1645,79 para viajar apenas
618 km). Todavia, o trecho Brasilia-Porto Velho estaria custando apenas R$ 0,74 km.
Ou seja, o consumidor no referido caso paga menos (R$ 1405,79) para viajar muito
mais (1901 km).

O mesmo fendbmeno se verifica quando sdo adquiridas passagens com um, dois

ou até seis meses de antecedéncia. Neste sentido, questiona-se:
I.a. Quais os motivos para a referida discriminacéo de pre¢os?

i.b. A demanda no trecho Brasilia-Palmas é diferenciada em relacdo a demanda
dos demais trechos referidos acima? Em que medida ha tal diferenciacdo? Ha

elasticidade da demanda diferenciada?

i.c. Ha& questdes de custos que explicam esta diferenciacdo de pregos? De que

modo?

i.d. Economias de rede e otimizacdo de rede explicariam tal diferenciacdo de

precos? De que modo?

i.e. Seria possivel explicitar como ocorre a decisdo de precificagdo? Como
funciona o algoritmo de precificacdo? Quais 0s parametros que informam o algoritmo

utilizado para precificacéo?

e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A (DOC SEI 0653847)
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A empresa informou que ndo opera voos na rota Brasilia-Palmas, motivo pelo qual

alegou ndo possuir o conhecimento necessario para apresentar as informacdes solicitadas.
e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0661239)

A empresa apresentou suas respostas de forma agregada, ndo respondendo de forma

direta a cada uma das perguntas do item.

Conforme a Gol, ndo é cabivel falar em suposta "discriminacdo de pregos” entre
uma rota e outra, por entender que séo produtos diferentes. Para isso ela alega que a
definicdo de mercado relevante na dimensao produto que o CADE costuma adotar em

atos de concentragdo envolvendo companhias aéreas é em termos de origem-destino.

Ainda de acordo com a Gol, a decisdo de precificacdo de passagens aereas é
realizada dentro da l6gica natural de oferta e demanda dos mercados, isto é, trata-se de
um modelo de precificacdo dindmico que leva em conta multiplos fatores que variam de
uma rota para outra e sazonalmente. A empresa cita como ACESSO RESTRITO A
EMPRESA GOL

A empresa destaca ainda a importancia sobre a precificacdo da antecedéncia de

compra.
ACESSO RESTRITO A EMPRESA GOL

Por fim, a empresa conclui que a precificacdo de passagens aéreas é determinada
para cada mercado relevante especifico (i.e., conforme jurisprudéncia consolidada do
CADE, para cada par de cidades de origem e destino), de forma que n&o caberia discussao
sobre discriminacgdo na precificacdo da rota Palmas-Brasilia em comparagdo com outras
rotas operadas pela empresa. Isso porque, segundo a Gol, sdo mercados relevantes
distintos, com caracteristicas particulares de oferta e demanda especificas, as quais séo

consideradas para precificacdo das tarifas.
e Resposta Latam Airlines Group S/A (DOC SEI 0658209)

A empresa alegou que a representacédo feita em relacdo a rota Brasilia-Palmas foi
apresentada apenas em face da Gol Linhas Aéreas S.A. Afirmou, ainda, que ndo atua em
voos diretos entre Palmas (PMW e Brasilia (BSB) desde janeiro de 2019, em razdo de
suas estratégias internas e de ajustes no desenho da sua malha aérea, e que opera apenas
voos indiretos ligando Palmas (PMW) e Brasilia (BSB), com 1 ou 2 conexdes. Em fungéo

disso, a empresa entende ndo ter condicGes para apresentar as informacgdes mais
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apropriadas sobre a precificacdo no trecho direto Palmas-Brasilia, e solicita dispensa em

apresentar informacdes mais detalhadas.

A empresa enfatiza, ainda, que as empresas possuem liberdade de determinar seus
precos, e que quanto a precificacdo, pode ocorrer diferenciacdo de precos entre voos
diretos e com conexdo para um dado destino, bem como entre diferentes categorias
tarifarias de uma mesma rota (e.g., tipo de cabine, possibilidade de remarcacéo do bilhete,
etc.) e em funcgdo da antecedéncia da compra do bilhete ou de a¢fes promocionais; além
disso, fatores como as condic¢des gerais da economia, a oferta e demanda de transporte
aéreo nos trechos, a taxa de ocupacdo dos voos, a configuragdo da malha aérea e 0s
elementos de custos (e.g., combustivel, cAmbio, taxas aeroportuarias, etc.) também séo
normalmente levados em conta na decisdo de precificacdo das passagens aéreas em um

determinado trecho.

Ii. Questdes sobre autos 08700.002957/2019-23 e 08700.001653/2019-49

ii.a . Em relacdo a dados de precos - considerando os dados de todos os

passageiros transportados :

ii.a .1- E possivel afirmar que houve diminuic&o de precos de passagens de 2009
até final de 2017, em relag&o aos vdos nacionais? E em relacéo aos voos que possuem
origem e destino da Bahia e do Rio Grande do norte? Qual o valor percentual da

referida diminuicado de pregos?
e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A (DOC SEI 0661654)

Aumento médio dos voos nacionais de ACESSO RESTRITO - AZUL Dentre as
justificativas elencadas para 0 aumento esta o fato de ter entrado em operacdo em 2008
e que nos periodos iniciais realizou promogdes que reduziram o valor médio de sua tarifa
nos primeiros anos. Assim, alega que o aumento médio entre 2013 e 2017 foi de apenas
ACESSO RESTRITO - AZUL. Ademais elenca que tais aumentos foram inferiores a
inflagdo do periodo. No estado da Bahia, entre 2009 e 2017: variacdo de ACESSQO
RESTRITO - AZUL; no estado do Rio Grande do Norte entre 2009 e 2017, ACESSO
RESTRITO - AZUL.

e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0661239)
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A empresa esclareceu que para as respostas aos itens (ii.a.1) a (ii.a.5) foram
utilizados dados deflacionados de Yield. Conforme sua analise, houve queda de Yield de
2010 ate o final de 2017 tanto em voos nacionais quanto em voos nos estados da Bahia e

do Rio Grande do Norte, conforme ilustrado abaixo.

ACESSO RESTRITO - GOL

Figura 20 - Variacao do yield 2010 — 2017 em rotas domeésticas, rotas Bahia e rotas Rio Grande do
Norte
Fonte: DOC SEI 0661239

ii.a .2- Houve aumento dos precos das passagens aéreas nacionais do inicio de

2018 até a presente data? Em que percentual?
e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A (DOC SEI 0661654)
No periodo entre janeiro de 2018 e agosto de 2019: ACESSO RESTRITO - AZUL
e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0661239)
ACESSO RESTRITO - GOL

ii.a .3- Houve aumento dos pregos das passagens aéreas da Bahia e do Rio

Grande do norte do inicio de 2018 até a presente data? Em que percentual?
e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A (DOC SEI 0661654)

Bahia: no periodo entre janeiro de 2018 e agosto de 2019: ACESSO RESTRITO
AZUL Rio Grande do Norte: ACESSO RESTRITO AZUL No entanto a empresa alega
que ACESSO RESTRITO AZUL

¢ Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0661239)

ACESSO RESTRITO GOL

ii.a .4- Houve aumento dos pregos das passagens aéreas da Bahia e do Rio
Grande do norte ap6s 24 de maio de 2019 até a presente data? Em que percentual?

e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A (DOC SEI 0661654)

Considerando as tarifas cobradas em rotas no Estado da Bahia, verifica-se que nos
meses de ACESSO RESTRITO - AZUL No estado do Rio Grande do Norte, ACESSO
RESTRITO AZUL
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e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0661239)

ACESSO RESTRITO GOL

Figura 21 - Variacéo do yield entre junho de 2019 e agosto de 2019 voos Bahia e Rio Grande do
Norte.
Fonte: DOC SEI 0661239

ii.a .5- Apos recentes mudancas do ICMS sobre o querosene de aviacédo na Bahia
e em Rio Grande do Norte, houve variagdo do preco médio da passagem com origem
ou destino em tais estado? Quanto houve de varia¢éo? Por qué? Estéo previstos novos

vbos em razdo da referida concessao estadual?
e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A (DOC SEI 0653847)

A Azul afirmou ter efetuado acordos relacionados ao valor do ICMS sobre 0 QAV
com os estados da Bahia e do Rio Grande do Norte. No entanto, conforme a empresa,
estes sO entrariam em vigor no segundo semestre de 2019. Segundo a Azul, a partir dos
acordos, havera incremento de assentos em cerca de 15% comparado ao ano de 2018, no
estado da Bahia e no estado do Rio Grande do Norte, serd incluido um voo adicional

diario de Natal para Recife e de Natal para Viracopos.

A empresa alegou, ainda, que no primeiro semestre, houve variagdo de pre¢os em
fungdo da parada da Avianca, que tinha oferta relevante de voos nesses estados e,

portanto, houve significativo aumento nas ocupag6es dos voos das demais empresas.

A empresa também afirmou, com base em dados de mercado, que houve uma queda
expressiva do total de assentos oferecidos nos aeroportos de Salvador e Natal, apos a saida

da Avianca e uma normalizacdo meses depois.

A empresa informou, ainda, que na Bahia estava introduzindo diversos novos voos,
Como seis Novos vVoos por semana entre Salvador e Aracaju, Salvador e Maceio, Salvador
e Belo Horizonte, Salvador e llhéus, e Salvador e Porto Seguro, além de duas vezes por
semana entre Salvador e Teixeira de Freitas, e trinta e cinco vezes por semana entre
Salvador e Guarulhos. E que também sera introduzido um voo diério entre Vitdria da
Conquista e Campinas, e no Rio Grande do Norte, sera incluida uma rota diaria Natal-
Campinas e sera iniciado um quinto voo diario entre Natal e Recife, de onde serdo

ofertadas conexdes para diversos novos destinos.

A empresa destacou, ainda, que sua operacao € diminuta no Rio Grande do Norte,

ndo possuindo participacdo de mercado que enseje, minimamente, qualquer habilidade
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em liderar movimentagdes de preco no mercado. Na Bahia, em que pese uma operagédo
regional relevante no estado, a Azul afirmou ser um dos menores operadores dentre as
empresas aéreas nacionais com atuacdo em Salvador, principalmente nas ligagdes com

grandes centros como Rio de Janeiro, Brasilia e regido metropolitana de Sao Paulo.

Share ASKs

Base Avianca Azul Gol Latam Passaredo Total
NAT 17.90% 5.48% 39.74% 36.88% 0.00% 100.00%
SSA 26.65% 14.11% 33.64% 24.81% 0.79% 100.00%

Tabela 15 - Participac6es de mercado em termos de ASK das empresas em Salvador/BA e
Natal/RN.
Fonte: DOC SEI 0653847

e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0661239)
ACESSO RESTRITO GOL
e Resposta Latam Airlines Group S/A (DOC SEI 0661290)

A empresa apresentou suas respostas em relacdo ao questionamento ii de forma
agregada, fazendo com que, para algumas das perguntas, ndo se possa atribuir respostas
muito objetivas. Ademais, a empresa trouxe dados referentes a periodos mais restritos
(dados a partir de 2014 e ndo de 2009) do que aqueles questionados pelo DEE. Segundo
esses dados, os precos médios das passagens vendidas pela LATAM de/para os Estados
do Rio Grande do Norte e da Bahia tiveram as seguintes variacGes para os periodos

considerados abaixo:

ACESSO RESTRITO LATAM
Tabela 16 — Dados de variacdo de precos apresentados pela Latam.
Fonte: DOC SEI 0629110

A empresa afirma ainda que sdo diversos os fatores que podem influenciar na
variacdo dos precgos de bilhetes aéreos, incluindo tipo de voos (direto ou com conexdo),
categoria tarifaria e.g., tipo de cabine, possibilidade de remarcacdo do bilhete, etc.),
antecedéncia da compra do bilhete; além de fatores externos e macroeconémicos como
as condicBes gerais da economia, a oferta e demanda de transporte aéreo nos trechos, a
taxa de ocupacéo dos voos, a configuracdo da malha aérea e os elementos de custos (e.g.,
combustivel, cAmbio, taxas aeroportudrias, etc.) que também sdo considerados na decisdo

de precificacdo das passagens aereas em um determinado trecho.

Segundo a Latam, as passagens aéreas sofrem diversas variagdes nos pregos,

potencialmente decorrentes de variagdes sazonais, agdes promocionais, antecedéncia de
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compra do bilhete, tipo de tarifa (em particular se direta ou indireta), além de sofrer todas
as outras circunstancias e fatores econdmicos pertinentes a oferta e demanda por
transporte aéreo (inclusive decisdes de redesenho de malha aérea, para atender da melhor
forma possivel a demanda), acarretando em periodos que podem sofrer aumento ou
diminuicao.

Pelos dados apresentados, conforme a empresa, apesar de um aumento ocorrido
entre janeiro/2018 a agosto/2019, os precos médios estavam defasados em relacdo a
variacdo no periodo anterior, que foi de forte queda entre janeiro/2014 e janeiro/2018, de
ACESSO RESTRITO - LATAM para os voos ao Rio Grande do Norte; e ACESSO
RESTRITO - LATAM.

Ademais, segundo a Latam, 0 aumento nos meses entre janeiro/2018 a agosto/2019
pode ter relacdo com a significativa reducdo de oferta nesse periodo, causada pela crise
da Avianca. Conforme os dados apresentados, a oferta geral no setor doméstico se
contraiu de aproximadamente -12% na Bahia e -21% no Rio Grande do Norte, e
aproximadamente -12% no Brasil. A empresa afirma, ainda, que a crise da Avianca pode
ter gerado ndo apenas efeitos direitos, com a reducdo de assentos para esses dois estados
que eram anteriormente ofertados pela empresa, como também efeitos indiretos, na
medida em que as demais empresas aéreas podem ter redirecionado assentos destinados
a esses dois estados a fim de atender a demanda em outra rota que deixara de ser atendida

pela Avianca.

Por fim, aempresa destaca que possui acordos de beneficio fiscal referente ao ICMS
com os estados da Bahia e do Rio Grande do Norte e que como contrapartida a esses
acordos, a Companhia vem aumentando a oferta de voos e/ou novas rotas para essas
localidades, sendo previsto um aumento de oferta em 2019 de (i) 28% para Bahia, com
novas frequéncias de voos tais como Salvador-Rio de Janeiro (SSA-SDU), Porto Seguro-
Belo Horizonte (BPS-BHZ), Porto Seguro-Brasilia (BPS-BSB), Salvador-Fortaleza
(SSA-FOR)6 e (ii) 22% para 0 Rio Grande do Norte, com novas rotas e acréscimos de
frequéncias de voos entre Natal—S&o Paulo (NAT-GRU); Natal-Rio de Janeiro (NAT-
GIG); Natal—Fortaleza (NAT-FOR).

Posteriormente, em 22 de julho de 2020, a Superintendéncia-Geral do Cade
encaminhou mais alguns questionamentos as companhias aéreas, no intuito de esclarecer
algumas duvidas a respeito dos mecanismos de precificacdo utilizados por essas
empresas, por meio dos oficios 5547/2020/CGAA8/SGA2/SG/CADE (DOC SEI
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0782783), 5546/2020/CGAA8/SGA2/SG/ICADE (DOC  SEI  0782770) e
5548/2020/CGAA8/SGA2/SG/CADE (DOC SEI 0782784).

Seguem abaixo reproduzidos os questionamentos na integra, e 0s principais pontos
elencados pelas empresas em suas respostas: Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras
S/A (DOC SEI 0829184); Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0795670);
e Resposta Latam (DOC SEI 0789246 e 0795501).

1. Informar se monitora precos de empresas rivais para definicdo da propria
estratégia de precificacao.

e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A
Sim.

e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol)
ACESSO RESTRITO - GOL

e Resposta Latam Airlines Group S/A
ACESSO RESTRITO - LATAM

2. Informar se utiliza mecanismos de precificacdo automatica.
1. Em caso afirmativo, informar se tem ou teve em producdo nos altimos 5
anos algoritmo que utiliza a técnica de Reinforcement Learning.
2. Em caso afirmativo, informar se tem ou teve nos ultimos 5 anos algoritmo

de precificacdo baseado em uma ou mais técnicas listadas no Anexo I.

e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A

Néo.

e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol)

Néo.

e Resposta Latam Airlines Group S/A
ACESSO RESTRITO LATAM

3. Informar se e como dados de empresas rivais sdo coletadas e se servem de inputs
para os algoritmos de precificacdo automatizada.

e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A
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A Azul declara que as informacg6es da concorréncia sdo coletadas através de um
fornecedor que realiza buscas nos sites das empresas concorrentes, e as buscas sdo
parametrizadas pela propria Azul. Ademais, declarou que ndo utiliza esses dados para
input de algoritmo de precificacdo automatizada e realiza o ajuste de precos de acordo

com a estratégia ja pré-definida.
e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol)
ACESSO RESTRITO - GOL
e Resposta Latam Airlines Group S/A
ACESSO RESTRITO - LATAM

4. Informar se possui unidade ou profissionais com atribuicéo de aplicar técnicas de
machine learning na definicdo das estratégias de precificacdo, automatizadas ou

nao.

1. Caso afirmativo, apresentar rol de funcionarios com tais atribuicdes, job
description dado pela companhia e atribuicdes declaradas no perfil do
Linkedin de cada um dos profissionais.

2. Informar a métrica de performance dos algoritmos de machine learning e

se monitora e controla a pratica de pregos supracompetitivos.
e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/IA

A Azul informou que n&o possui nenhuma unidade e/ou profissional com atribuicéo
de aplicar técnicas de machine learning e que monitora todos os precos diariamente e
aplica as suas proprias estratégias, e para tanto, ndo utiliza nenhum método de machine

learning.
e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol)
ACESSO RESTRITO - GOL
e Resposta Latam Airlines Group S/A
ACESSO RESTRITO - LATAM

5. Informar volume de venda realizada em meio digital administrado pela propria
empresa e, caso utiliza, por meio dealguma companhia de GDS
(Global Distribuition System) tais como Sabre, Amadeus, Travelport. Discriminar

volume de vendas por canal nos ultimos 12 meses.
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1. Caso utilize GDS, informar se delega parte do processo de precificacao
automatica para estas empresas e explicar a politica comercial nestes
canais.

2. Informar se delega parte do processo decisorio sobre precos para qualquer

agente externo a companhia.

e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A

A Azul declara que ndo utiliza GDS e muito menos delega o processo de precificacdo
para estas empresas e que realiza vendas no canal GDS, porém a precificacdo ¢ feita pela
Azul, aplicando estratégias de precificacdo prépria. Assim, ela informa que ndo delega
nenhum processo decisorio sobre precos para nenhum agente externo a companhia.

Apresentou, os seguintes valores de vendas por cada meio:

Més GDS WEB
07/01/2019| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
08/01/2019| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
09/01/2019| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
10/01/2019| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
11/01/2019| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
12/01/2019 | RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
01/01/2020| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
02/01/2020| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
03/01/2020| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
04/01/2020| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
05/01/2020| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL
06/01/2020| RESTRITO - AZUL RESTRITO - AZUL

Tabela 17 - Volume de vendas de passagens por canal de vendas - GDS e WEB da Azul
Fonte: Azul (DOC SEI 0829184)

e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol)

ACESSO RESTRITO GOL

Tabela 18 - Volume de vendas de passagens por canal de venda da Gol
Fonte: Gol (DOC SEI 0795670)

e Resposta Latam Airlines Group S/A

ACESSO RESTRITO LATAM

Tabela 19 - Volume de vendas de passagens por canal de vendas da Latam.
Fonte: Latam (DOC SEI 0795501)
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Por fim, em 22 de outubro de 2020, a Superintendéncia-Geral encaminhou
questionamentos complementares as companhias aéreas, por meio dos oficios
7611/2020/CGAA8/SGA2/SG/CADE (DOC SEI 0820448),
7612/2020/CGAA8/SGA2/SG/CADE (DOC SEI 0820449) e
7613/2020/CGAA8/SGA2/SG/CADE (DOC SEI 0820450), solicitando o0s contratos
vigentes e 0s contatos de relacionamento técnico e comercial das empresas mencionadas
nas respostas dos oficios anteriores (5547/2020/CGAA8/SGA2/SG/CADE (DOC SEI
0782783), 5546/2020/CGAA8/SGA2/SG/ICADE (DOC  SEI  0782770) e
5548/2020/CGAA8/SGA2/SG/CADE (DOC SEI 0782784)), e questionando se alguma
dessas empresas fornecia estimativa de demanda individualizada por voo e qual a
metodologia de estimativa de demanda utilizada pela empresa, seja por anlise interna ou

por ferramentas de terceiros.
Abaixo estdo detalhadas as respostas apresentadas:
e Resposta Azul Linhas Aéreas Brasileiras S/A (DOC SEI 0829184)
Além de encaminhar os contratos e informar os contatos

ACESSO RESTRITO AZUL

Tabela 20 - Amostra dos dados e informagdes recebidos pela Azul do sistema INFARE. Fonte: Azul DOC SEI
0829184)

e Resposta VRG Linhas Aéreas S/A (Gol) (DOC SEI 0825519)

Além de encaminhar os contratos e informar os contatos, ACESSO RESTRITO
GOL.

e Resposta Latam Airlines Group S/A (DOC SEI 0830249)

Além de encaminhar os contratos e informar os contatos, ACESSO RESTRITO LATAM

Na sequéncia, passa-se para a analise especifica dos casos e mercados relacionados

a cada uma das representacgdes encaminhadas ao Cade.

3.2.2. Rio Grande do Norte

O mercado aéreo do Rio Grande do Norte possui como principal aeroporto o

Aeroporto Internacional de S&o Gongalo do Amarante — Governador Aluizio Alves,
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localizado na regido metropolitana de Natal, o qual concentra praticamente todo volume

de passageiros que passam pelo estado.

No intuito de avaliar a majoracédo das tarifas aéreas relacionadas ao Rio Grande do
Norte, objeto de uma das representacdes, cabe preliminarmente, fazer uma anélise
comparativa entre a variagdo das tarifas desse estado e a variacdo das tarifas nas demais
unidades da federacdo. Para isso, faz-se referéncia a Figura 8, que apresenta as variagcdes
percentuais nos yields reais estaduais, considerando viagens com origem ou destino em
cada UF, entre 2018 e 20109.

Como pode ser observado, para 0 Rio Grande do Norte houve um aumento real do
yield em 10,9% entre 2018 e 2019, sem que tenham ocorrido alteragdes significativas na
distancia média dos voos envolvendo o estado. De fato, trata-se de uma variagao
expressiva, mas que nao esta muito distante do aumento real do yield médio nacional, que
conforme anteriormente apresentado, foi de 8,5%. Ademais, dez unidades da federagédo

apresentaram aumentos superiores aos observados no Rio Grande do Norte.

No entanto, além de uma analise comparativa com dados agregados, é importante
avaliar como se deu a evolucao da série histérica das tarifas no estado. Para essa analise,

foi utilizada a base de tarifas das empresas.

Primeiramente buscou-se avaliar de forma agregada como se deu o
comportamento das tarifas e dos yields considerando a média de todas as rotas com

origem ou destino no estado.

Constata-se, pelo grafico abaixo, que no periodo de 2014 a 2017, houve uma
tendéncia de redugdo em termos reais no yield e na tarifa envolvendo rotas relacionadas
ao Rio Grande do Norte. Entre 2017 e 2019, porém, percebe-se uma inversdo dessa

tendéncia de queda observada nos periodos anteriores.

No que tange especificamente em relacdo a 2019, ocorreram oscilacGes elevadas
de precos no decorrer do ano. Porém, é preciso destacar que naquele ano houve um
choque de oferta muito expressivo decorrente da saida de um player relevante, e isso
provocou um aumento expressivo da concentracdo no mercado como um todo, afetando

néo apenas as rotas em que essa empresa atuava, mas todo mercado.

ACESSO RESTRITO CADE

Figura 22 - Série historica de tarifas e yields médios referentes a voos com origem ou destino o estado do RN.
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de dados das empresas.
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E preciso destacar que o choque de oferta foi, inclusive um dos pontos elencados
pela Azul e pela Latam como motivo para os aumentos observados em 2019. Assim, é de
fato, bastante plausivel admitir que essas oscilagbes observadas em 2019 estejam

relacionadas a esse choque.

A figura abaixo apresenta a variagdo do ASK (Available Seat Kilometer), que
constitui o0 nimero de assentos ofertados pelas empresas, multiplicado pela distancia da
rota. Verifica-se nesse grafico a reducdo expressiva no nimero de assentos ofertados para
Natal durante o primeiro semestre de 2019. Porém, aparentemente, durante o segundo
semestre de 2019 o mercado conseguiu se reorganizar e, no final de 2019, elevar a oferta
de assentos aos niveis de 2018.

Oferta de assentos (ASK) para NatalRN
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Figura 23 - Oferta de assentos em termos de ASK (Available Seat Kilometer) nos voos para Natal.
Fonte: Elaboragdo DEE, a partir da base de dados estatisticos da Anac.

Na sequéncia, realizou-se a analise das seis principais rotas, em termos de volume
de passageiros transportados, relacionadas ao estado, quais sejam: Salvador-Natal,
Galedo-Natal, Guarulhos-Natal, Brasilia-Natal, Fortaleza-Natal e Confins-Natal.

Dessa forma, primeiramente foram elaborados graficos que apresentam o volume
anual de assentos comercializados na rota. E preciso destacar que, como o objetivo é
verificar a participacdo de todas as empresas em cada rota, para esses graficos foi
necessario utilizar a base de microdados de tarifas da Anac, a qual, conforme ja discutido,
contempla apenas cerca de 50% de todos os assentos comercializados. Na sequéncia

verificou-se a evolugdo do HHI e da tarifa média para essas rotas.
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Assentos comercializados - Rotas Natal/RN
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Figura 24 — Assentos comercializados por ano para as seis principais rotas de voos envolvendo Natal/RN.
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de Microdados de Tarifas Aéreas Comercializadas (Anac)

Conforme pode ser observado, até a sua saida em 2019, a Avianca tinha
participacdes importantes nas rotas Guarulhos-Natal e Brasilia-Natal. Tais rotas passaram
a ser dominadas pelas empresas Latam e GOL que, aparentemente, absorveram a maior
parte da demanda que era da Avianca. Verifica-se, ainda, que essas empresas também
dominam o mercado para as rotas Galedo-Natal e Fortaleza-Natal. Na rota Salvador-

Natal, por sua vez, observa-se que a Gol domina aquele mercado ao longo de toda a série
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historica. Ja na rota Confins-Natal, tem-se uma menor demanda e , também , menor

concentragéo.

O gréfico abaixo apresenta os valores mensais de concentracdo de mercado, em
termos de passageiros transportados, sintetizados pelo indice Herfindal-Hirschman (HHI)
para as seis rotas analisadas. Excepcionalmente para essa analise de HHI, foram incluidos

periodos pos 2019.

Evolugao HHI - Natal/RN
DEPUTADO LUIS EDUARDD MAGALHAES - SALVADOR

Vo
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Figura 25 — Evolugéo do HHI das 6 rotas com maior demanda relacionadas ao aeroporto de Natal/RN.
Fonte: Elaboragdo DEE, a partir da base de Microdados de Tarifas Aéreas Comercializadas (Anac)

Conforme pode ser observado, considerando todo o periodo analisado, a rota
Salvador-Natal foi a que apresentou maiores niveis de concentracdo, mas que tem se
reduzido nos periodos mais recentes. Fortaleza-Natal e Galedo-Natal também
apresentaram periodos de concentracdo proximos a de monopdlios, porem,
especificamente em rela¢do ao periodo relacionado & denuncia (2019), ndo se percebe
grandes variagcOes de concentracdo nessas rotas. Ademais, fica claro o aumento de

concentracdo de mercado para as rotas Guarulhos-Natal e Brasilia-Natal apos a saida da
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Avianca em abril de 2019, conforme ja destacado acima. Para esses casos o0 HHI acabou

permanecendo em patamares mais elevados ao longo dos periodos pos saida da Avianca.

O gréfico abaixo, por sua vez, apresenta as tarifas médias reais para as seis rotas
analisadas, considerando as bases das empresas. Dessa forma, apenas as tarifas

relacionadas a Azul, Latam e Gol foram consideradas.

ACESSO RESTRITO - CADE

Figura 26 — Evolucéo da tarifa média para as seis principais rotas relacionadas a Natal/RN.
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base das empresas

Verifica-se que em todas as rotas ocorreram aumentos reais nas tarifas médias
entre 2018 e 2019, ainda que, quando se considera 0 horizonte 2014-2019, tenham
ocorrido reducdes reais de tarifas em quatro das seis rotas analisadas. E possivel
constatar, ainda, que nas rotas em que a Avianca detinha uma participacdo maior, esses
aumentos entre 2018 e 2019 foram mais expressivos, como no caso das rotas Guarulhos-
Natal e Brasilia-Natal. Porém, mesmo na rota em que a Avianca nao operava (Fortaleza-

Natal) também ocorreram aumentos reais. Nesse caso, porém, foram menos expressivos.

3.2.3. Bahia

Ao contrério do Rio Grande do Norte, a Bahia possui um mercado aéreo que se
apresenta um pouco mais diluido em termos de aeroportos. Ainda assim, o Aeroporto
Internacional de Salvador — Deputado Luis Eduardo Magalhdes concentra as principais

rotas relacionadas ao estado.

Buscando avaliar a majoracdo das tarifas aéreas relacionadas a Bahia, objeto de
uma das representacdes, buscou-se, primeiramente, avaliar de forma agregada como se
deu o comportamento das tarifas e dos yields considerando a média de todas as rotas

relacionadas ao estado.

Fazendo referéncia a Figura 8, verifica-se que para a Bahia houve um aumento
real do yield em 7,3% entre 2018 e 2019, abaixo, portanto, dos 8,5% da média nacional.
Houve ainda um pequeno aumento da distancia média dos voos relacionados ao estado

em 1,5%, o que pode ter reduzido um pouco o aumento do yield médio.

Na sequéncia analisou-se a evolucdo da série historica das tarifas no estado,

utilizando a base de tarifas das empresas. Assim, primeiramente buscou-se avaliar de
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forma agregada como se deu o comportamento das tarifas e dos yields considerando a

média de todas as rotas com origem ou destino no estado.

Verifica-se, por meio do gréfico abaixo, que no periodo de 2014 a 2018, houve
uma reducdo em termos reais do yield e da tarifa média. Em 2019, porém, observa-se
aumentos expressivos em abril e posteriores oscilacdes elevadas de precos no decorrer do
ano. E preciso mencionar que abril de 2019 foi 0 més em que se deu a saida da Avianca
do mercado, e conforme visto na sequéncia, isso provocou um choque de oferta e

aumento expressivo da concentracdo de mercado nas rotas envolvendo esse aeroporto.

ACESSO RESTRITO - CADE

Figura 27 - Variagdo do yield e da tarifa médios para todas as rotas envolvendo Salvador.
Fonte: Elaboracao DEE, a partir da base de dados das empresas.

Verifica-se nesse pelo grafico abaixo, que mostra a variacdo do ASK para
Salvador, que houve uma reducdo expressiva no numero de assentos ofertados para
Salvador durante a crise da Avianca. Novamente, porém, houve uma recuperacao rapida
da oferta durante o segundo semestre de 2019, tal qual ocorreu para Natal.

Oferta de assentos (ASK) para SatvadornBA,
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Figura 28 - Oferta de assentos em termos de ASK (Available Seat Kilometer) nos voos para Salvador/BA.
Fonte: Elaboragdo DEE, a partir da base de dados estatisticos da Anac.

Assim como no caso do Rio Grande do Norte, também foram elaborados graficos
que apresentam a evolucao do volume de assentos comercializados e da tarifa média para
as seis principais rotas relacionadas a Salvador, quais sejam: Congonhas-Salvador,
Galedo-Salvador, Recife-Salvador, Guarulhos-Salvador, Brasilia-Salvador e Fortaleza-

Salvador.
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Figura 29 — NUumero de assentos comercializados por ano para as seis principais rotas relacionadas a

Salvador/BA.
Fonte: Elaboragéo DEE, a partir da base de Microdados de Tarifas Aéreas Comercializadas (Anac)

Verifica-se que, com excecdo da rota Fortaleza-Salvador, a Avianca tinha
participacdes importantes em todas as demais das rotas analisadas. Com sua saida, as
empresas Latam e GOL, que ja dominavam a rota Fortaleza-Salvador, passaram a
dominar também as rotas Congonhas-Salvador e Brasilia-Salvador. Ja a rota Guarulhos-

Salvador passou a ter a concorréncia da Azul ap0s a saida da Avianca. Na rota Galedo-
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Salvador, porém, a Gol passou a dominar isoladamente quase todo o mercado. Por fim, a

rota Recife-Salvador passou a ser dominada pela Azul, apds a saida da Avianca.

Elaborou-se também o grafico abaixo que apresenta os valores HHI para as seis
rotas nacionais com maior demanda tendo como destino Salvador/BA. Aqui, novamente,

se estendeu a periodo para alem de 2019.

Evolug@o HHI - Salvador/BA
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Figura 30 — Evolugdo do HHI para as seis principais rotas relacionadas a Salvador/BA.
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de Microdados de Tarifas Aéreas Comercializadas (Anac)

Conforme pode ser observado, para as rotas Salvador-Galedo e Salvador-Recife
houve, a partir de abril de 2019 aumentos muito expressivos da concentragao. Para essas
rotas estabeleceu-se uma concentracdo de mercado préxima a de um monopolio, a qual
perdurou por um certo periodo, mas que nos periodos mais recentes tem se reduzido.
Nesses casos, tudo indica que o fator preponderante para o aumento do HHI também foi
a interrupcéo das operacOes da Avianca. Nas demais rotas também houve aumentos de

HHI, porém em patamares mais baixos e com algumas oscilagdes.
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O gréafico abaixo, por sua vez, apresenta as tarifas médias reais para as seis rotas
analisadas, considerando as bases das empresas. Dessa forma, apenas as tarifas
relacionadas a Azul, Latam e Gol foram consideradas.

ACESSO RESTRITO - CADE

Figura 31 — Evolucéo da tarifa média para as seis principais rotas relacionadas a Salvador/BA.
Fonte: Elaboracao DEE, a partir da base das empresas

Aqui, mais uma vez se observa que ocorreram aumentos reais nas tarifas entre
2018 e 2019, em todas as rotas analisadas. Conforme visto, a Avianca detinha
participacGes importantes em quase todas as rotas e certamente a sua saida foi um fator
que contribuiu para esse aumento das tarifas, uma vez que quando se analisa as variagoes
desagregadas ao nivel mensal da ACESSO RESTRITO - CADE

Figura 27, percebe-se que 0s maiores aumentos ocorreram justamente a partir de
abril de 2019, més em que a Avianca deixou de operar. Ademais, na rota em que ela
detinha menor participacdo (Fortaleza-Salvador), observou-se também um aumento

menos expressivo na tarifa média.

3.2.4. Palmas

Quanto ao caso de Palmas/TO, verifica-se que, diferentemente dos outros dois
casos analisados, em que havia uma preocupacao em relacdo as tarifas de todas as rotas
do estado, aqui a preocupacao reside nas rotas envolvendo apenas o aeroporto de Palmas,
especialmente na rota Brasilia-Palmas. De toda forma, esse € o principal aeroporto do

estado, concentrando a maior parte da demanda.

Assim, também é vélido fazer, uma andlise comparativa entre a variagdo das
tarifas desse estado e a variacao das tarifas nas demais unidades da federacdo. Fazendo
referéncia a Figura 8, verifica-se que para o Tocantins houve um aumento real do yield
em 20,5% entre 2018 e 2019, muito acima dos 8,5% da média nacional, perdendo apenas
para o Acre, que teve aumento de 22% no periodo. Esse aumento foi, de fato, bastante
expressivo, ainda mais quando se verifica que houve também um aumento da distancia
média dos voos relacionados ao estado em 7,2%. Esse aumento da distdncia media,

conforme seré visto mais abaixo, tenderia a reduzir o yield médio.
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Buscando melhor compreender a variacao das tarifas relacionadas ao aeroporto de
Palmas e com foco num horizonte temporal mais dilatado, é importante avaliar como se
deu a evolucdo da série historica das tarifas. Para essa anélise, foi utilizada a base de

tarifas das empresas.

Primeiramente buscou-se avaliar de forma agregada como se deu o
comportamento das tarifas médias e dos yields considerando a média de todas as rotas

com origem ou destino em Palmas.

Conforme o gréafico abaixo, que mostra a evolucdo mensal do yield e da tarifa,

percebe-se um aumento expressivo de ambas as variaveis a partir de abril de 2019.

ACESSO RESTRITO - CADE

Figura 32 - Variagdo do yield e da tarifa méedios para todas as rotas envolvendo Palmas.
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de dados das empresas.

No caso de Palmas, porém, ndo se observa uma reducdo muito expressiva do ASK
apos a saida da Avianca, em abril de 2019, conforme a figura abaixo. Isso decorre

principalmente do fato de que a empresa ndo operava rotas nesse aeroporto.
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Figura 33 - Oferta de assentos em termos de ASK (Available Seat Kilometer) nos voos para Palmas/TO.
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de dados estatisticos da Anac.

Foram elaborados, ainda, graficos que apresentam a evolu¢do do volume de
assentos comercializados e da tarifa média para as rotas envolvendo as seis principais
rotas relacionadas a Salvador, quais sejam: Congonhas-Palmas, Guarulhos-Palmas,

Brasilia-Palmas, Goiania-Palmas, Santos Dumont-Palmas e Confins-Palmas.
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Assentos comercializados - Rotas Palmas/TO
CONGONHAS - SAD PAULO

60000
40000~
20000-
0-
GUARULHOS - GUARULHOS
80000
40000
20000
] — —
JUSCELIND KUBITSCHEK - BRASILIA
60000
— Empresa
20000- AZUL
5 8] . GOL
[
SANTA GENOVEVA - GOIANIA
% PASSAREDO
60000 .
SETE LINHAS AEREAS
40000
TAM
20000-
0- ——
SANTOS DUMONT - RIO DE JANEIRO
60000~
40000-
20000-
0
TANGREDO NEVES - CONFINS
60000~
40000-
20000-

0

O )

B
% -
<‘O/ ~3

e

Ano

Figura 34 — Namero de assentos comercializados por ano para as seis principais rotas relacionadas a
Palmas/TO.
Fonte: Elabora¢do DEE, a partir da base de Microdados de Tarifas Aéreas Comercializadas (Anac)

Verifica-se que, de fato, ndo havia participacdo de mercado da Avianca em
nenhuma das rotas analisadas. Conforme pode ser observado ainda, nas rotas com maior

demanda ha, a partir de 2019, o dominio de mercado por parte de apenas uma empresa.

Especificamente em relagho a rota mencionada na representacdo
08700.003524/2019-95 (Brasilia-Palmas), constata-se que até 2018 as empresas Latam

e Gol controlavam aquele mercado. No entanto, em 2019 a Latam teve uma reducao
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dréstica na sua participacdo nessa rota, fazendo com que a Gol passasse a dominar esse
mercado isoladamente. Essa redugdo é inclusive mencionada pela Latam nas suas
respostas, onde ela afirma que essa saida se deu em razdo de suas estratégias internas e
de ajustes no desenho da sua malha aérea, e que passou a operar apenas voos indiretos

ligando Palmas e Brasilia.

O gréfico abaixo que apresenta os valores HHI para as seis rotas nacionais com

maior demanda tendo como destino Palmas/TO. Aqui, novamente, incluiu-se periodos

pos 20109.

10000

HHI

Figura 35 — Evolugdo do HHI das 6 rotas (ida e volta) com maior demanda que possuem como destino

Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de Microdados de Tarifas Aéreas Comercializadas (Anac)

Verifica-se um nivel de concentracdo bastante elevado na maior parte das rotas.
Ademais, houve um aumento muito significativo do HHI a partir do segundo semestre de

2018 e inicio de 2019 para algumas rotas, como Brasilia-Palmas, Congonhas-Palmas e

Guarulhos-Palmas.

NOTA TECNICA N@ 1/2022/DEE/CADE

Evolu¢do HHI - Palmas/TO
CONGONHAS - SAO PAULO

GUARULHOS - GUARULHOS

JUSCELINO KUBITSCHEK - BRASILIA

SANTA GENOVEVA - GOIANIA

SANTOS DUMONT - RIO DE JANEIRO

TANCREDO NEVES - CONFINS

I ST M. VR Y R, I T VR AT
> ¥ & RN o B O g Y Y g W

Tempo

Palmas/TO.

56




NOTA TECNICA N@ 1/2022/DEE/CADE

Especificamente em relacdo a rota Brasilia-Palmas, percebe-se que se tem

praticamente uma situacdo de monopolio a partir do inicio de 2019.

O gréfico abaixo, por sua vez, apresenta as tarifas médias reais para as seis rotas
analisadas, considerando as bases das empresas. Dessa forma, apenas as tarifas

relacionadas a Azul, Latam e Gol foram consideradas.

ACESSO RESTRITO - CADE

Figura 36 — Evolucdo da tarifa média para as seis principais rotas relacionadas a Palmas/TO.
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base das empresas

Conforme se verifica, para esse caso também ocorreram aumentos reais nas tarifas

entre 2018 e 2019 em todas as rotas analisadas.

Analisando mais detalhadamente a rota Brasilia-Palmas , percebe-se que, a partir
do inicio de 2019, tanto a tarifa como o yield médio apresentaram um comportamento
crescente, atingindo os patamares reais mais elevados considerando toda série histérica
analisada. Ressalta-se que esse crescimento esta sincronizado com o aumento do HHI na
rota. Portanto, € muito provavel que, mais uma vez, a falta de concorréncia seja o fator

determinante para as elevadas tarifas observadas nessa rota.

ACESSO RESTRITO - CADE

Figura 37 - Yield e tarifa médios da rota Brasilia-Palmas.
Fonte: Base de dados empresas.

Na sequéncia, buscou-se confirmar a afirmacdo constante na representacdo
apensada no processo 08700.003524/2019-95, segundo a qual os precos praticados pela

Gol, para a rota Brasilia-Palmas, “sdo disparadamente sempre mais caros que aqueles

estabelecidos para cidades mais distantes e de porte semelhante a capital tocantinense.

Para isso, realizou-se inicialmente uma comparacéo das tarifas médias dessa rota com as
rotas envolvendo Brasilia e as cidades com tais caracteristicas apresentadas na denuncia:
Porto Velho; Macapa; Santarém; Maraba; Rio Branco e Presidente Prudente, entre 2014
e 2019, conforme a figura abaixo.
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Figura 38 — Comparacao das tarifas médias das rotas Brasilia-Palmas, Brasilia-Porto Velho; Brasilia-Macap4;
Brasilia-Santarém; Brasilia-Marab4; Brasilia-Rio Branco e Brasilia-Presidente Prudente
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de dados das empresas

Como pode ser observado, o valor da tarifa média da rota Brasilia-Palmas se
encontra, na maior parte do periodo analisado, nos patamares inferiores do gréfico. Ou
seja, dentre os destinos analisados, Palmas foi um dos destinos que tiveram a menor tarifa
média durante a maior parte do periodo analisado. A excec¢do ocorre justamente no ano
de 2019, quando houve um aumento expressivo do HHI na rota e um aumento relativo
das tarifas para esse destino por parte da empresa Gol, que passou a dominar aquele

mercado, conforme ja apresentado.

A titulo ilustrativo, realizou-se também algumas pesquisas de precos nos sites das
empresas em julho de 2019, conforme representado nas figuras abaixo. Para aquela data,
no caso da Gol, em valores absolutos, nem sempre as tarifas Brasilia-Palmas foram mais
elevadas que as tarifas Brasilia-Macapd, por exemplo. Ja para o caso da Latam, a préatica
de precos mais elevados, em termos absolutos, para a rota Brasilia-Palmas do que para a

rota Brasilia-Macapa parece ter sido a regra naquele periodo.
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Figura 39 — Pesquisa de precos Gol — Brasilia/Palmas (semana 31/8/19 a 5/9/19)
Fonte: Pesquisa realizada pelo DEE no dia 29/07/2019 - site da empresa
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Figura 40— Pesquisa de precos Gol — Brasilia/Macapéa (semana 31/8/19 a 5/9/19)
Fonte: Pesquisa realizada pelo DEE no dia 29/07/2019 - site da empresa
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Figura 41 — Pesquisa de pregos Latam — Brasilia/Palmas (semana 31/8/19 a 5/9/19)
Fonte: Pesquisa realizada pelo DEE no dia 29/07/2019 - site da empresa
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Figura 42— Pesquisa de precos Latam — Brasilia/Macapa (semana 31/8/19 a 5/9/19)
Fonte: Pesquisa realizada pelo DEE no dia 29/07/2019 - site da empresa

No entanto é preciso ter muita cautela quando se realiza a apuracdo de precos
médios por meio da simples coleta de dados das tarifas ofertadas, tal como foi feito no
exemplo acima e na representacdo 08700.003524/2019-95, cujos resultados estéo
reproduzidos nas tabelas 1 a 10. Conforme a Anac’:

A apuracdo de precos médios por meio da simples coleta de dados das tarifas ofertadas no
site das empresas aéreas ndo constitui um bom indicador para captar a realidade da
evolugéo dos precos do setor, pois representam somente a oferta em determinado momento,
desconsiderando quantas passagens sdo efetivamente comercializadas a cada tarifa
disponibilizada (demanda), comprometendo os resultados. Além disso, os valores das tarifas
ofertadas oscilam a todo o momento, em virtude de promogdes e outros fatores. Ou seja, o
fato de uma empresa ofertar determinada tarifa em seus canais de venda n&o implica que
aquela tarifa foi ou sera comercializada de fato.

No que tange ao yield (R$/Km) para as mesmas sete rotas relacionadas a Brasilia
analisados anteriormente, conforme a figura abaixo, observa-se que, de fato, a rota
Brasilia-Palmas se situa dentre aquelas com valor mais elevado na maior parte dos
periodos. Ademais, assim, como observado para a tarifa média, houve uma elevacgéo

expressiva do yield no ano de 2019.

7 https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/requlados/empresas-aereas/envio-de-informacoes/tarifas-aereas-
domesticas-1/metodologia-de-acompanhamento-das-tarifas-aereas-domesticas Verificado em 28 de
novembro de 2021.
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Figura 43 - Comparacdo das yields tarifa médios das rotas de Brasilia para os seguintes destinos: Palmas
(SBPJ), Porto Velho (SBPV); Macapa (SBMQ); Santarém (SBSN); Maraba (SBMA); Rio Branco (SBRB) e
Presidente Prudente (SBDN).
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base das empresas

E preciso observar, porém, que as variaveis yield e distancia da rota possuem uma
correlacdo negativa. Isso decorre principalmente do fato de que, além dos custos variaveis
diretamente relacionados a distancia percorrida, h4 também custos fixos incorridos pelas
empresas, durante as operacfes. Quanto menores as distancias, por exemplo, maior o
tempo de solo que uma aeronave precisa ter (0 que ndo é contabilizado em termos de km
voados). Além disto, hé que se analisar a rede como um todo, com todas suas conexdes e

densidade em termos de passageiros.

E se do lado da oferta ha este debate de custo, por parte da demanda, é possivel
levantar hipoteses a respeito do motivo de se verificar tal comportamento. Por exemplo,
pela teoria do consumidor, a lei da utilidade marginal decrescente refere que, quanto
maior for a quantidade consumida de um bem, menores sdo os acréscimos de satisfacéo
ou utilidade associados ao consumo de mais uma unidade do mesmo. Por isso, é possivel
que sejam dados descontos para compensar a aquisicdo de grandes quantidades de um
determinado bem. No caso de viagens, a maior quantidade de quildometros
comercializada, dentro de uma rede logistica especifica, pode, eventualmente, ser

explicada pela utilidade marginal decrescente dos consumidores.

De outro lado, a precificagcdo no setor de aviagdo se d& de maneira dindmica e

complexa.®

8 vide, por exemplo, https://www.youtube.com/watch?v=jxKg65AimSI
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Tais questbes podem, talvez, justificar os motivos pelos quais o yield da rota
Brasilia-Palmas se encontra nos niveis superiores do gréfico, haja vista que essa rota é

mais curta que todas as demais incluidas na andlise, conforme as tabelas 1 a 10.

A titulo de comparacéo, quando se engloba na analise rotas mais curtas, verifica-
se yields muito mais elevados. Esse € 0 caso da rota Brasilia-Goiania, por exemplo,
representado na figura abaixo. Essa rota possui uma distancia de rota de apenas 163 Km,

enquanto Brasilia-Palmas possui 618 Km.

ACESSO RESTRITO - CADE

Figura 44 - Comparacdo das yields tarifa médios das rotas de Brasilia-Palmas e Brasilia-Goiania.
Fonte: Elaboracéo DEE, a partir da base das empresas

Carneiro (2021) analisou, a partir de dados da base da Anac de 2018, a relagdo
entre yield e distancia de rota. Conforme pode ser observado no gréfico abaixo, ha uma
relacdo exponencial negativa entre as duas variaveis. Ademais, percebe-se que uma maior
concentracdo de mercado desloca a curva para cima, indicando valores de yield mais
elevados para distancias equivalentes, o que é bastante intuitivo e estd em linha com a

teoria econdmica.

Figura 45 - Yield versus distancia de rota e quantidade de empresas operando em cada rota em 2018.
Fonte: Carneiro (2021)

Ainda em relacdo a esse tema, no intuito de confirmar a correlacdo entre yield e
distancia, o DEE realizou duas analises econométricas com modelos que buscam explicar

o yield a partir de uma série de variaveis.
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A primeira andlise utilizou as bases de dados das empresas e a segunda utilizou as

bases de microdados de tarifas da Anac, ambas para os periodos de 2017 a 2019.

Para construir o modelo preditivo referente ao yield utilizou-se a seguinte equagéo

base da regressdo, utilizando o modelo de minimos quadrados com variaveis dummy para

efeitos fixos (MQVD) de dados em painel:

Yielde’r’t = Bo + BXe,r,t +at + Ue,rt

Onde:

Yield: Preco Médio por Passageiro-Quilémetro Transportado

Bo: Intercepto

B Vetor dos pardmetros estimados para as varidveis explicativas

X: Vetor das observacdes das variaveis explicativas;

a: Vetor de pardmetros estimados para as variaveis dummy;

Y: Vetor das observagoes de variaveis dummy

u: Residuo;
e: Empresa
r: Rota

t: Periodo (més/ano)

O vetor das variaveis explicativas engloba uma série de variaveis que explicam o

yield , dentre as quais a distancia da rota (variavel “In(distancia)”).

Abaixo estdo apresentados os resultados da primeira analise. Conforme pode ser

verificado, o coeficiente relacionado a essa variavel foi negativo e com elevada

significancia estatistica, sendo, inclusive, a variavel explicativa com maior significancia

estatistica dentre todas as utilizadas no modelo.

MODEL INFO:

Observations: 27284

Dependent variable: Tn(YIELD)
Type: OLS Tinear regression

MODEL FIT:

F(25,27258) = 3850.4485, p = 0.0000
RZ = 0.7793

Adj. R? = 0.7791

Standard errors: OLS

Est
(Intercept) 2.0816
Tn(DOLAR) -0.9856
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Tn(DIF_DATA_MD) -0.1660 0.0051 -32.5008 0.0000
Tn(HHI) 0.1667 0.0057 29.3123 0.0000
Tn(distancia) -0.6035 0.0030 -203.7168 0.0000
Tn(Preco_QAv) 0.2322 0.0362 6.4226  0.0000
Tn(POP_ORIGEM) -0.0086 0.0015 -5.7074  0.0000
Tn(POP_DESTINO) -0.0089 0.0015 -5.8655 0.0000
Tn(PIB_PC_ORIGEM) 0.0750 0.0042 17.7595 0.0000
Tn(PIB_PC_DESTINO) 0.0919 0.0042 21.6620 0.0000
ESCALAS 0.0003 0.0045 0.0711 0.9433
factor (EMPRESA) GOL -0.0845 0.0047 -18.0701 0.0000
factor (EMPRESA) TAM -0.2123 0.0049 -43.5215 0.0000
factor (month (DATA_PARTIDA))2 -0.0705 0.0070 -10.0999 0.0000
factor(month (DATA_PARTIDA))3 -0.1460 0.0070 -20.9716 0.0000
factor(month (DATA_PARTIDA))4 -0.0572 0.0071 -8.0726  0.0000
factor(month (DATA_PARTIDA))S -0.1024 0.0077 -13.3903 0.0000
factor(month (DATA_PARTIDA))6 -0.0628 0.0075 -8.3717 0.0000
factor (month (DATA_PARTIDA))7 -0.0353 0.0072 -4.8836 0.0000
factor(month (DATA_PARTIDA))S8 -0.0344 0.0075 -4.5851 0.0000
factor(month (DATA_PARTIDA))9 0.0509 0.0088 5.7848 0.0000
factor (month (DATA_PARTIDA))10 0.0322 0.0085 3.8023 0.0001
factor(month(DATA_PARTIDA))11 0.0205 0.0099 2.0777 0.0377
factor (month (DATA_PARTIDA))12 0.0736 0.0093 7.9352 0.0000
factor(year (DATA_PARTIDA))2018 0.0423 0.0087 4.8500 0.0000
factor(year (DATA_PARTIDA))2019 0.1343 0.0099 13.5632 0.0000

Tabela 21 — Coeficientes do modelo MQO de regresséo de pregos
Fonte: Elaboracéo DEE, a partir da base das empresas

Na sequéncia sdo apresentados os resultados da segunda analise. Conforme pode
ser verificado, os resultados quanto ao coeficiente da variavel distancia de rota foram
muito semelhantes aos da primeira andlise, tanto em termos de magnitude como de
significancia estatistica, ndo obstante se tenha utilizado um conjunto de variaveis

explicativas um pouco distinto.

MODEL INFO:

Observations: 29868
Dependent Variable: Tn(YIELD)
Type: OLS Tinear regression

MODEL FIT:

F(26,29841) = 3707.6274, p = 0.0000
RZ = 0.7636

Adj. R? = 0.7634

Standard errors: OLS

Est S.E t val p
(Intercept) 1.2367 0.1022 12.1007 0.0000
Tn(DOLAR) -0.4106 0.0545 -7.5322 0.0000
Tn(HHI) 0.1614 0.0048 33.8312 0.0000
Tn(distancia) -0.5779 0.0024 -241.3601 0.0000
Tn(Preco_QAv) 0.1337 0.0342 3.9087 0.0001
Tn(POP_ORIGEM) -0.0064 0.0014 -4.6328 0.0000
Tn(POP_DESTINO) -0.0078 0.0014 -5.6058 0.0000
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Tn(PIB_PC_ORIGEM) 0.0495 0.0039 12.6375 0.0000
Tn(PIB_PC_DESTINO) 0.0585 0.0039 14.9263 0.0000
factor (EMPRESA)GLO -0.2008 0.0039 -51.9790 0.0000
factor (EMPRESA)ONE -0.0687 0.0054 -12.6715 0.0000
factor (EMPRESA) PAM 0.4437 0.0435 10.2013 0.0000
factor (EMPRESA) PTB 0.2652 0.0137 19.4140 0.0000
factor (EMPRESA) TAM -0.3002 0.0040 -74.9313 0.0000
factor(year(DATA)) 2018 0.0092 0.0081 1.1456 0.2520
factor(year(DATA))2019 0.1374 0.0092 14.9003 0.0000
factor(month(DATA))?2 -0.0364 0.0066 -5.5010 0.0000
factor(month (DATA))3 -0.0688 0.0065 -10.5939 0.0000
factor(month (DATA))4 -0.0150 0.0067 -2.2489 0.0245
factor(month(DATA))S -0.0093 0.0071 -1.3063 0.1915
factor(month (DATA))6 -0.0625 0.0070 -8.9580 0.0000
factor(month(DATA))7 0.0279 0.0069 4.0550 0.0001
factor(month(DATA))8 0.0739 0.0071 10.4118 0.0000
factor(month (DATA))9 0.1013 0.0081 12.4680 0.0000
factor(month(DATA))10 0.1395 0.0079 17.7545 0.0000
factor(month(DATA))11 0.1211 0.0092 13.1565 0.0000
factor(month(DATA)) 12 0.2033 0.0088 23.0548 0.0000

Tabela 22 — Coeficientes do modelo MQO de regressdo de precos
Fonte: Elaboracdo DEE, a partir da base de microdados da Anac

Dessa forma, conclui-se que o yield tarifa possui esta correlagéo negativa com a distancia
percorrida, o que pode eventualmente ser explicado pelos motivos atinentes a questdes da
reacao da oferta e da demanda acima relatadas, como um equilibrio de mercado esperado

(e néo derivado de qualquer ato anticompetitivo).

4. Debate a respeito da configuracéo de condutas ilicitas

Cabe esclarecer que prego abusivo ndo é uma conduta anticompetitiva autbnoma.
O preco elevado anticompetitivo é um efeito (sintoma) de uma pratica ilicita anterior
(como cartel por exemplo, ou um acordo de exclusividade que impeca a entrada de novos

agentes no mercado de forma ndo razoavel).

A ndo ser que se comprovem tais condutas antecedentes, preco alto por si s6, em

um ambiente de liberdade de precos, ndo é punivel pelo CADE.

Em que pese o voto condutor da Averiguagdo Preliminar n°® 08012.000295/1998-92
Sindicato da Industria Mecanica, Metallrgica e de Material Elétrico de Ipatinga/MG versus
White Martins S.A. e Aga S.A. proferido pelo Conselheiro Vinicius Carvalho tenha
reconhecido situagdes em que prego abusivo ou excessivo poderia ser ilicito, mesmo

sendo um prego “exploratério” apenas, contra consumidores (e ndo exclusionario)®, a

9 Carvalho estava preocupado com algumas quest&es, como, por exemplo: MOTIVOS ODIOSOS DE DISCRIMINACAO —E licita a possibilidade de um agente
com elevado poder de mercado cobrar pregos diferenciados em razdo de motivos odiosos, por exemplo, haver um prego mais caro dos carros para
deficientes fisicos? O ex-Conselheiro entendeu que ndo! Alids, citou-se no referido voto que esta prética foi efetivamente realizada no Brasil, em que

65



NOTA TECNICA N@ 1/2022/DEE/CADE

Superintendéncia Geral do CADE tem sistematicamente se posicionado contra a
possibilidade de punicdo da préatica de precos abusivos exploratorios em qualquer

hipotesel?, entendendo que o prego excessivo seria mais propriamente uma consequéncia

algumas empresas de automdveis, para ficar com o abatimento do IPI dos deficientes fisicos, elevavam o prego do automovel. De outro lado, é possivel
também haver discriminagdo de prego em razdo de raga ou de credo. Estas questdes, referentes a precificagdo, escapam uma analise cldssica, detida
apenas sobre qual é a margem de lucro devida ou indevida. Sobre este aspecto, referente a proibigdo de comportamentos de 6dio, ndo ha duvidas de
que pregos abusivos ou excessivos sdo possiveis e devem ser reprimidos. Gize-se, aqui, que ndo se trata de uma discriminagdo de prego que se mensura
da mesma maneira que se avalia um price squeeze. Neste caso, ndo ha a intengdo do upstream dominar o downstream, excluindo um rival que ndo é
verticalmente integrado. Ha, apenas, o uso do preco como uma ferramenta odiosa de discriminagdo de raga, de credo ou de outro motivo ndo-
republicano. VENDA CASADA DE PRODUTOS IRRELEVANTES AOS CONSUMIDORES E QUE NAO ESTAO RELACIONADOS A LOGICA DO NEGOCIO JURIDICO
— Citou-se a hipdtese em que consumidores eram obrigados a adquirir agdes supervalorizadas das companhias telefénicas, caso quisessem adquirir uma
linha telefonia. Tal hipétese, de novo, ndo versa sobre uma venda casada exclusionaria, mas do uso de um artificio para inflar o prego do produto, a
partir de uma chantagem que o agente com poder de mercado consegue fazer, porque é o Unico ou um dos Unicos capazes de ofertar o referido servigo.
DESOBEDIENCIA SISTEMATICA A UM PRECO TETO REGULATORIO SEM PREVISAO DE PUNICAO POR PARTE DA AGENCIA REGULADORA SETORIAL — Em tal
hipdtese, o agente ndo pode alegar que desconhece o que é o prego permitido. A proibi¢do da precificagdo acima do teto foi estabelecida pelo Estado.
Todavia, considerando deficiéncias proprias do sistema juridico, é possivel que existam casos sistemédticos de desobediéncia ao limite regulatdrio, sem
puni¢do da Autoridade que impds o prego teto, seja porque a Lei ndo estabeleceu tal hipdtese de punigdo, seja porque a propria Agéncia ndo pune o
referido descumprimento. Em tal hipotese, o ex-Conselheiro Carvalho acreditou haver algum tipo de possibilidade de atuagdo da Autoridade Antitruste
na esfera de pregos abusivos ou excessivosABUSOS DO DIREITO DE PROPRIEDADE INTELECTUAL — O ex-Conselheiro Vinicius Carvalho se manifestou —
com muita propriedade - da seguinte forma: “Imagine-se que uma empresa possui um direito de um cultivar. Mais do que isto, imagine-se que este
cultivar é essencial para a saude de todos os brasileiros. A empresa que possui a propriedade do cultivar pode, simplesmente, deixar de produzir
(incorrendo, talvez, na infragdo de agambarcamento de propriedade intelectual). Por outro lado, se a empresa ndo impede ou mesmo agambarca o
referido cultivar, mas cobra um prego proibitivo para o governo e para a maioria da populagdo brasileira, é possivel que, em decorréncia deste fato, as
pessoas comecem a ter sérios problemas de satide. Nesta hipdtese mais dramatica, de acordo com a Lei 9.456/1997, é possivel que exista um pedido de
licenga compulséria do referido cultivar. Além disto, de acordo com o art.31 desta Lei “O requerimento de licenga serd dirigido ao Ministério da Agricultura
e do Abastecimento e decidido pelo Conselho Administrativo de Defesa Econémica - CADE, criado pela Lei n® 8.884, de 11 de junho de 1994.§ 12 Recebido
o requerimento, o Ministério intimard o titular do direito de protegcdo a se manifestar, querendo, no prazo de dez dias.§ 22 Com ou sem a manifestagdo
de que trata o pardgrafo anterior, o Ministério encaminhard o processo ao CADE, com parecer técnico do 6rgdo competente e no prazo mdximo de quinze
dias, recomendando ou néo a concessdo da licenga compulsdria.§ 32 Se ndo houver necessidade de diligéncias complementares, o CADE apreciard o
requerimento no prazo mdximo de trinta dias.” Qual sera a resposta do CADE? Os defensores da postura mais liberalizante, certamente, terdo um grande
problema para dizer se o prego é ou ndo é justo, tendo em vista todas as consideragGes feitas acima, de que ndo existe “equilibrio excessivo”. Segundo
o ndo-intervencionismo, se alguém ganhou um direito de propriedade intelectual, pode muito bem cobrar o prego que entender correto e ndo deve
prestar contas a ninguém, porque ndo ha parametro objetivo para dizer o que é justo em relagdo a pregos. Ocorre, mesmo na auséncia de um parametro
normativo para saber o que é um prego aceitdvel e um prego proibitivo, o CADE terd que se posicionar sobre o assunto, avaliando se ha ou ndo
abusividade na politica de precificagdo. Pensar o contrério, seria admitir uma catastrofe nacional.”

10 Assim, a suposta conduta de aumento arbitrario de lucros seria andloga a de pregos abusivos, em que, conforme Nota Técnica n° 06/2015 emitida no
Procedimento Preparatério n° 08700.007937/2014-34, o Cade tem se posicionado no sentido de rejeitar as acusagdes dessas praticas, quer por
reconhecer a auséncia de posi¢do dominante das representadas, quer por motivos de principio, sob o entendimento de que o controle antitruste ndo
deve se confundir com o controle de pregos. Nesse sentido, ndo poderia haver um caso antitruste de mero aumento de prego, mas apenas um caso em
que tal aumento fosse possivel por causa de condutas anticompetitivas. NOTA TECNICA N¢ 7/2016/CGAA4/SGA1/SG/CADE PROCEDIMENTO
PREPARATORIO n2 08700.005887/2014-50: sobre a pratica de precos abusivos, o CADE tem se posicionado no sentido de rejeitar as acusacdes, quer
por reconhecer a auséncia de posi¢do dominante das empresas representadas, quer por motivos de principio, sob o entendimento de que o controle
antitruste ndo deve se confundir com o controle de pregos. Vejamos: “O aumento abusivo de precos é um indicio de infragdo a ordem econémica, mas
ndo uma infragdo per se. Ou seja, em um mercado competitivo, pode ndo haver abuso de prego, ja que qualquer aumento acima do prego de equilibrio
teria efeito imediato sobre o volume de venda da empresa, tornando invidvel a sustentabilidade desse aumento. Portanto, ndo pode haver um caso
antitruste de mero aumento de prego, mas apenas um caso em que tal aumento de prego foi possivel, em decorréncia do uso abusivo de poder de
mercado. Este (sic) é a situagdo, por exemplo, de um aumento de prego para um concorrente ndo integrado, efetuado por uma empresa integrada. Ou
ainda, do aumento realizado através da ac¢do coordenada entre concorrentes.[8] (Grifamos) O inciso XXIV do art. 21 da Lei 8.884/94 que trata da
imposicdo de “pregos excessivos, ou de aumentar sem justa causa o prego de bem ou servigo, é peculiar, no sentido de que, diferentemente dos demais
incisos, ndo encontra respaldo na teoria econémica. Estabelecer que um prego é excessivo envolve elevada arbitrariedade. O prego de monopdlio é o
prego mais alto que uma firma pode cobrar, e que é, a0 mesmo tempo, lucrativo. Seria esse o prego “excessivo”? A firma pode ter obtido tal posi¢do de
mercado (Unico fornecedor de um produto) por meio de investimentos, inovagdes, diferenciagdo de seu produto. O prego cobrado acima de seus custos
marginais (para se comparar com a situagdo em que a firma opera em concorréncia perfeita) representa a recompensa para o investimento bem
sucedido. Impedir que a firma realize seus lucros de monopdlio, nesse caso, teria o efeito de desestimular que o empresario assuma riscos intrinsecos a
qualquer investimento, o que é um resultado indesejavel sob qualquer perspectiva. Mais indesejavel, ainda, tomando como pardmetro os objetivos da
defesa da concorréncia. (...) Da mesma forma que em monopdlio, pregos de equilibrio em mercados concentrados caracterizados pela interdependéncia
das agdes entre concorrentes (oligopdlios) também n&o serdo excessivos nem arbitrarios. Resultam da interagdo estratégica, guiada pela racionalidade
econdmica, entre concorrentes que tomam decisdes de maneira autbnoma, embora interdependentes e, novamente, das escolhas dos consumidores,
ndo podendo, portanto, esse prego ser considerado excessivo ou anticompetitivo. (...) O preco excessivo seria mais propriamente uma consequéncia de
infragdes cometidas pelo agente econémico que pretende alcangar e exercer o poder de mercado, do que uma infragdo em si. Trata-se de aplicar, aqui,
o sentido juridico do termo “arbitrario”: que procede do livre arbitrio de alguém e viola as normas legais. Portanto, s6 faz sentido a preocupagdo com
pregos excessivos se esses forem decorrentes de alguma outra estratégia anticompetitiva, que estara caracterizada também em outros incisos do art.
21 da Lei 8.884/94. Assim, se 0 prego excessivo é obtido por meio de agdo coordenada com os rivais, estaria caracterizado o comportamento descrito
nos incisos |, Il e/ou Ill, dependendo da forma com que se origina o cartel; se os pregos excessivos decorrem do cerceamento ao acesso a alguma infra-
estrutura essencial, a conduta estaria disposta também no inciso VI; se conseqiiéncia de dominio de uma relagdo vertical tal qual o agente econémico
produza, por meio do controle que detém no mercado, uma eliminagdo de concorrente de maneira artificial, esta também seria pratica condenavel por
conduta diversa do inciso XXIV. Assim, ndo vejo como a prdtica de um prego excessivo estritamente possa ser considerada uma infragdo
antitruste.[9] (grifamos).” Os entendimentos citados acima retratam a preocupagdo do Conselho em enfatizar que o antitruste deve debrugar-se sobre
0 processo competitivo, e ndo sobre o seu resultado — o prego. Em outras palavras, o prego ou aumento excessivo per se ndo pode ser considerado uma
prética lesiva a concorréncia; ele o sera apenas na medida em que for decorrente de infragdo, ou se for apto a causar efeito anticompetitivo%, Vale
destacar também que o inciso XXIV, que versava sobre a imposi¢do de precos abusivos, do artigo 20 da lei 8.884/94 foi suprimido na nova lei de defesa
da concorréncia, numa clara indicagdo de que o préprio legislador entendeu que tal pratica por si s6 ndo configura infragdo que venha por gerar
condenagdo. Segundo entendimento desta autarquial[11], a interpretagdo que deve ser feita quanto a questdo em exame é de que se adota a distingdo
entre duas modalidades diferentes de imposi¢do de pregos abusivos/excessivos: (i) os que sejam de origem meramente excessivos ou exploratérios
(exploitative prices), que tem sua origem em decorréncia do poder de mercado, onde a empresa dominante pratica altos pregos para seus consumidores
finais, que ndo possuem outra opg¢do no mercado; e (ii) pregos excludentes (exclusionary abuse), praticados com o intuito de excluir competidor do
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de infracdes cometidas pelo agente econdmico que pretende alcancar e exercer o poder
de mercado, do que uma infracdo em si (ver por exemplo Nota Técnica N°
06/2015/CGAA4/SGA1/SG/CADE Proced. Preparatério n°® 08700.007937/2014-34).

No mesmo sentido, o posicionamento do Tribunal CADE, no ambito do Processo
Administrativo n® 08700.000625/2014-08, referiu o seguinte:

ainda ha uma percepcéo equivocada de alguns consumidores e 6rgaos publicos de que o preco
abusivo poderia ser uma conduta autdnoma, ou seja, gue uma margem de lucro elevada, ou
um aumento mais significativo do preco poderia implicar em um ilicito. Essa visdo, contudo,
gera distor¢des no mercado, e um prejuizo a sociedade e ao consumidor, porque a livre variagéo
de precos e quantidades tende a maximizar a eficiéncia alocativa.

70.  Nesse sentido, de forma muito clara, conforme informado pela OCDE, a Federal Trade
Commission (“FTC”) e a Antitrust Division of the U.S. Department of Justice (“DOJ”) os
precos abusivos ndo sdo infragdes econdmicas independentes. O ato das agéncias de regular o
valor dos pregos a serem cobrados pelas empresas poderia vir a gerar uma série de maleficios
ao mercado e, consequentemente, aos consumidores. Seria um exemplo de efeito maléfico o
desincentivo & competicao e a inovacao, em decorréncia do fato de que a chance de cobrar um
preco maior, mesmo que por um curto periodo, é um grande atrativo para que as empresas
estejam dispostas a correrem riscos ao programarem inovac@es no mercado ou entrarem em um
novo mercado.

71.  Edestacada a grande dificuldade que uma agéncia reguladora teria em determinar o que
seria um preco abusivo, ou margem abusiva, e como combaté-lo, dadas as varia¢Bes naturais
do mercado, como custo e demanda. Também foi fortemente questionado se seria competéncia
dos 6rgdos antitruste determinar precos que seriam adequados a um mercado. Ressalta-se que
0 preco funciona como, sobretudo, um mecanismo de sinalizacéo, revelando, por exemplo, 0
quéo significativa é a demanda de um produto em uma determinada regiéo, ja que aumento da
demanda, em termos gerais, acompanha o0 aumento dos precos. Além disso, pre¢os altos séo
atrativos para a entrada de novos players em um mercado, refletindo em uma maior
competitividade, que acarreta, em regra, melhores condi¢cGes ao consumidor em relacdo tanto
ao preco quanto a qualidade dos produtos.

mercado (agdo puramente praticada por empresas verticalmente integradas). Sendo assim, defende-se que o CADE sé deve atuar no combate aos pregos
excludentes, que decorrem de uma prética anticompetitiva, em virtude de se achar descabido a atuagdo do antitruste em pregos abusivos, uma vez que
estaria se colocando na posi¢do de substituidor dos mecanismos de mercado ou mesmo no papel de agente privado. Entendendo que se assim fosse
estaria caracterizada fungdo diversa da que almeja prestar ao arcabougo do direito. Admitir a competéncia da autoridade da concorréncia para analisar
a prética de pregos abusivos ou de aumentos arbitrarios de lucros, per se, significaria atribuir a autoridade a dicgdo do prego justo, ndo abusivo, o que
significa supor que tem o administrador conhecimento do funcionamento do mercado, da estrutura de custos da empresa, dos investimentos realizados
pelo agente, o que ndo é razodvel, dada a natural assimetria que existe entre o agente econémico e a autoridade antitruste[12]. Em consonancia com a
jurisprudéncia do CADE, a doutrina admite o controle antitruste sobre pregos excessivos em circunstancias especificas, que seriam aquelas condi¢bes
estruturais do mercado aptas a tornar a posicdo dominante do agente praticamente incontestavel. Isso ocorreria em mercados caracterizados por
elevadas barreiras a entrada, ou em casos em que a firma dominante (monopolista) controle uma facilidade essencial. Ademais, a intervengdo antitruste
sobre os pregos so se justifica (i) se ndo houvesse meios efetivos de a autoridade reduzir ou eliminar barreiras a entrada de novos players e (ii) na auséncia
de regulagdo especifica do setor, tendo-se em mente que ela deve intervir apenas em situagdes necessarias ao funcionamento do mercado. Sendo assim,
a Unica hipdtese onde seria possivel a analise pela autoridade da concorréncia quanto a questdo de pregos seria caso houvesse indicios nos autos capazes
de apontar que os pregos praticados por essas empresas ndo seriam livremente fixados no mercado, mas que estivessem sido acertados por pratica de
cartel ou alguma outra conduta anticompetitiva, fato que ndo possui indicios nestes autos. E importante ressaltar ainda que o setor em analise, conforme
ja colocado, é regulado pela ANTAQ, que possui, entre suas atribuicdes, fiscalizar a execugdo de contratos de concessdo e promover estudos aplicados
as defini¢des de tarifas, pregos e fretes, em confronto com os custos e os beneficios econdmicos transferidos aos usudrios pelos investimentos
realizados[13] Assim, caso as Representadas, de alguma forma, ndo estejam agindo de acordo com o contrato de concessdo ou com as normas que
regulam o setor, cabe a ANTAQ fiscalizar e punir as empresas, conforme o caso. Nesse sentido, a atuagdo daquela agéncia em regular pregos e seus
respectivos reajustes é mais adequada do que a atuagdo do CADE simplesmente arbitrar que prego ou reajuste é ou ndo abusivo. A ANTAQ inclusive esta
analisando os reajustes de precos objetos do presente Procedimento Preparatorio, por meio dos processos n2 50300.00311/2014-76, n2 2014.00000738,
n2 50303.002450/2014-12, n? 50302.001901/2014-12 e n2 50300.001666/2012-11. Assim, esta SG entende pelo ndo cabimento de intervengdo deste
Conselho quanto a matéria de abuso de pregos, primeiro porque o aumento de pregos, por si s6, ndo configura conduta anticompetitiva e ndo ha
qualquer indicio nos autos de infragdo a ordem econémica que possa ter levado a um aumento de prego. Segundo, a propria agéncia reguladora setorial
tem competéncia suficiente para analisar reajustes de preco e o faz. NOTA TECNICA N2 06/2015/CGAA4/SGA1/SG/CADE Proced. Preparatério n®
08700.007937/2014-34
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72.  E essencial para o bom funcionamento do mercado, na auséncia de falhas deste, que as
empresas cobrem o quanto acreditem ser mais eficiente em termos de custo-beneficio. Assim,
um prego sé seria abusivo caso decorresse de alguma infragdo concorrencial, sendo que,
portanto, esse abuso seria apenas um indicio de infracdo, de modo que, finalizado o ilicito
antitruste, os precos tenderiam a voltar ao do mercado normal.

73. O argumento é analogo a discussao sobre colusdes tacitas, que, em sua forma pura, sem
qualquer outro fator facilitador de conluio, ndo é punivel. Nesse sentido, especialmente em
mercados oligopolizados, o equilibrio provavel resultante da acdo das empresas, agindo de
forma independente, mas racional, tende a ser de pregos semelhantes e supracompetitivo, tal
como poderia ocorrer em um cartel. Contudo, a puni¢éo a colusdes tacitas, ainda que gerem um
resultado social sub-6timo, geraria efeitos ainda mais negativos no mercado.

Aliado a estes posicionamentos muito contundentes contra a punicdo de preco
excessivo no Direito Concorrencial, tem-se que a cobranga de “precos excessivos” por
muito tempo foi prevista como infragdo punivel, nos termos do art.21, XXIV, da Lei
8.884/94, em que pese néo ter ocorrido, desde a criacdo da Lei, nenhuma puni¢cdo em
relacdo a esta conduta. Tal disposicdo também estava presente nos dois projetos
apresentados a Camara de Deputados que versavam sobre a reestruturacdo do Sistema
Brasileiro de Defesa da Concorréncia. Todavia, a Comissdo de Desenvolvimento
Econbmico, Industria e Comércio (CDEIC) da Camara de Deputados, em 2004, entendeu
que deveria ser retirado do texto legal as expressdes “preco excessivo” e “aumento
arbitrario dos lucros”, por compreender que nao caberia ao Conselho Administrativo de
Defesa Econdmica (CADE) ser o “xerife dos precos” no Brasil. Por este motivo, tem-se
que o Legislador, também, preferiu a retirada de tal conduta do rol de condutas puniveis
no ambito do art. 36, par. 3°. da Lei 12.529/2011.

Assim, ainda que as passagens aéreas possam estar com precos elevados, em um
ambiente de liberdade de precos (ausente qualquer preco-teto) tal fato ndo € punivel por

si s6, em especial na seara antitruste.

Frise-se que o CADE muitas vezes recebe denuncias de tarifas idénticas para uma
determinada rota, a exemplo do que se verificou no procedimento 08700.002391/2019-

30, como se tal fosse evidéncia de cartel.

Este tipo de caso em regra é arquivado pelo CADE, considerando o seguinte

raciocinio expresso pela Superintendéncia Geral:

“a comprovacao da pratica de cartel é tarefa das mais dificeis. Conscientes da ilicitude de
sua conduta, que também é crime, os participantes de cartel agem de maneira muito
discreta, em geral com reunies e contatos as escondidas, com a producao de pouquissimos
documentos e com a utilizag8o de siglas e codinomes. Desta forma, para a configuracéo

de pratica noticiada, faz-se necessaria a presenga de elementos comprobatorios da
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existéncia de combinacao entre os agentes econdmicos, como, por exemplo: (i) realizacdo
de reuniBes entre eles e seu teor, (ii) telefonemas ou troca de mensagens para discutir
precos, (iii) coincidéncias nas datas dos reajustes de precos que ndo podem ser explicadas
por elevacéo de custos, (iv) existéncia de um sindicato de classe orientando para a fixagédo
de precos uniformes, e (v) demais indicios que se constituam na intencéo dos agentes de

mercados em burlar a livre concorréncia.

Nesse sentido, o paralelismo de precos - principalmente em mercados nos quais (i)

existem plataformas online abertas para venda do servico, que possibilitam o

monitoramento constante dos precos praticados pelas empresas concorrentes e (ii) regras

regulatérias que controlam a oferta do servigo (principalmente no que tange aos horarios

dos voos para cada trecho ofertado - ndo seria suficiente, de forma isolada, para a

caracterizar a conduta anticoncorrencial”. (DOCSE| 0612118)

Deste modo, ndo foram apresentados, neste caso, indicios de que houve
precificagdo predatorio, precificacdo com carater exclusionario de um insumo essencial

ou mesmo precificacdo elevada derivada de um cartel.

Assim, a mera precificacdo de rotas mais proximas com valores diferentes de rotas
mais longinquas, além de haver explicacdo econémica, pelo que ja foi exposto, nao

caracteriza, por si s0, uma infracdo a legislacdo de Defesa da Concorréncia.

5. Debate sobre colusdo algoritmica

Em que pese o0 DEE néo tenha encontrado indicios de condutas anticompetitivas pelos
motivos anteriormente expostos, ha que se reconhecer que existe uma discussdo mundial,
que ainda estd muito incipiente sobre o que caracteriza “colusdo algoritmica” e se, talvez,

este setor de aviagao poderia, talvez, estar sujeito a este tipo de conduta.

N&o se pretende com a presente nota fechar esta discussdo. Pelo contrério, cabe
demonstrar como a Autoridade de Defesa da Concorréncia esta preocupada com o tema,
mas que, a0 menos neste momento, ndo se consegue tecer maiores conclusdes do que

aquelas que se pretende apresentar abaixo.

A este respeito, entende-se que algoritmos computacionais podem ser definidos, de
forma didatica, como sequéncias de instrugdes/operacdes desenvolvidas de forma
sistematica para alcancar determinados objetivos/resultados. Avancos recentes em
inteligéncia artificial e aprendizado de maquina levaram esse tipo de algoritmo a um nivel
de sofisticagcdo que tem permitido que computadores resolvam problemas complexos,

facam previsdes e tomem decisdes com mais eficiéncia do que os humanos.
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Esses algoritmos estdo cada vez mais presentes no nosso cotidiano. Eles se encontram
tdo difundidos na sociedade moderna que rastreiam, preveem e influenciam como os
individuos se comportam em quase todos os aspectos da vida (Hickman, 2013 e O'Neal,

2016). E isso tem ocorrido sem que, muitas vezes, as pessoas se deem conta disso.

N&o se pode negar os enormes ganhos em termos de automacao, eficiéncia e qualidade
proporcionados por esse tipo de tecnologia para as empresas e consumidores. No entanto,
do ponto de vista concorrencial, existem algumas preocupacdes no que tange ao avango
e aumento da complexidade dos algoritmos em algumas areas. Nesse sentido, tem se
intensificado os debates relacionados a influéncia de algoritmos sobre o cenério
concorrencial, atuando como meio facilitador para o alcance de resultados colusivos por
parte de empresas, sem que haja, necessariamente, uma intervencdo humana de forma
direta para o alcance desse resultado. Esse € o caso, por exemplo, dos algoritmos de
precificacdo, que vem permitindo com que empresas estabelecam precos de forma
dindmica e muito eficiente, mas que, sob determinadas condi¢des, também poderiam

gerar situacOes que se assemelham a resultados de conluio.

Conforme Resende (2021), apesar de ter sido impulsionado pelo avanco do comércio
online e pelas plataformas digitais, o0 emprego de programas de computador para
precificagdo ja ocorre hd décadas, em determinados setores, inclusive no de transporte
aéreo. O uso de precificacdo dinamica tem suas raizes justamente no setor de transporte
aéreo, e a American Airlines é considerada pioneira nessa estratégia, nos inicio dos anos
oitenta (McAfee e Velde, 2007). A precificacdo dessa empresa utilizava os recém-criados
sistemas de reserva de voos para modificar o preco dos assentos, conforme a ocupacao da

aeronave crescia.

N&o é surpreendente que esse tipo de estratégia de precificacdo tenha suas raizes na
aviacdo civil. Trata-se de um setor que apresenta algumas peculiaridades que fazem com
que para um mesmo servico - ou trecho voado - haja uma grande diversidade de precos
praticados. 1sso faz com que um determinado nimero de passageiros de um voo pague
uma fracdo do preco pago por um outro conjunto de passageiros do mesmo voo. Essa
discriminagdo de pregos pode se dar de diferentes formas, mas em geral esta relacionada
ao perfil do passageiro, identificado por meio de parametros como a antecedéncia de

compra do bilhete e o tempo de permanéncia no destino.

O avanco tecnoldgico tornou possivel a automatizagdo desse processo de precificacao

dindmica, fazendo com que as empresas pudessem fazer essa discriminagdo de pregos de
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forma cada vez mais eficiente. No entanto, do ponto de vista de defesa da concorréncia,
essa mesma tecnologia trouxe também preocupacgdes relevantes em relagdo a esse

mercado.

E preciso destacar que esse é um tema que tem ganhado cada vez mais espago nas
discussdes envolvendo a comunidade antitruste. Nos ultimos anos, diversos estudos
relacionados aos potenciais impactos negativos dos algoritmos sobre a concorréncia
foram publicados, tais como: Mehra (2015); Rubel (2016); Ezrachi e Stucke (2016, 2017);
Oxera (2017); Woodcock (2017); Ohlhausen (2017); OECD (2017); Schwalbe (2018);
CMA (2018); Gal (2018); Calvano (2019), Assad, Clark, Ershov e Xu (2020), dentre

outros.

Nessa linha, Ezrachi e Stucke (2016), propuseram uma categorizacdo de possiveis
cenarios de colusdo algoritmica, que tem sido seguida por boa parte da literatura.
Conforme os autores, haveria quatro formas de atuacdo que podem resultar em colusao

algoritmica: 1) mensageiro; 2) hub-spoke; 3) agente previsivel; e 4) maquina autbnoma.

Enquanto nos dois primeiros cenarios é necessario algum nivel de comunicacéo e
acordo prévio entre as empresas, 0s Ultimos dois cenarios constituem situacdes em que a
comunicacdo entre as empresas pode ser mitigada, diante da utilizacdo de algoritmos mais

complexos e sofisticados.

No primeiro caso, os algoritmos seriam apenas uma ferramenta para organizar ou
monitorar um cartel formalizado por meio de um acordo explicito entre empresas. Ou
seja, a tecnologia é usada na organizacdo e monitoramento do cartel tradicional, ou para
facilitar a troca de informacGes e mensagens entre os agentes. Conforme Schwalbe
(2018), os cartelistas sempre se utilizaram da tecnologia disponivel para formar um cartel,
seja por telefone, e-mail, programas de computador etc. Nesse caso, porém, a tecnologia

utilizada é baseada nos algoritmos.

O segundo caso refere-se ao cenario em que um unico algoritmo de precos é utilizado
por diversos agentes do mercado. Trata-se de um cartel em que hd uma troca de
informagdes sensiveis entre concorrentes por meio de uma terceira parte, a empresa
proprietaria do algoritmo, que facilita 0 comportamento cartelista dos agentes. Um
exemplo desse cenario seria 0 caso em que varias empresas (spoke) terceirizam decisdes
de precos para uma mesma empresa (hub) que oferece precificacdo algoritmica como um

servico. De acordo com Schwalbe (2018), para que surja um cenario de hub-spoke,
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alguma comunicacédo ou acordo prévio é necessario para que as empresas coordenem qual
hub usar. Esse tipo de acordo equivaleria a um cartel hub-spoke tradicional, do ponto de

vista do direito concorrencial.

O cenario do agente previsivel refere-se a situacdo em que cada empresa desenvolve
unilateralmente seu algoritmo de modo a alcancar resultados previsiveis e responder de
determinada forma as mudancas nas condi¢@es de mercado. O algoritmo atua como um
agente previsivel que, auxiliado pela transparéncia do mercado, pode prever o
comportamento desse mercado e, com isso, praticar condutas paralelas sem a intervencgéo
humana. Segundo Schwalbe (2018), esse funcionamento dos algoritmos pode ser
semelhante a uma garantia de equiparacdo de preco que também diminui a pressao
competitiva, visto que, como os algoritmos podem reagir muito rapidamente, dificilmente
havera um momento em que o0 preco de um concorrente possa ser reduzido para aumentar
a participacdo de mercado e obter receitas e lucros adicionais. Sem a existéncia de um
acordo em si, haveria uma condicdo de colusdo tacita, gerando um paralelismo de precos,

0 que poderia, inclusive, dificultar a caracterizacdo de ilicito sob a legislacéo vigente.

No cenario da "maquina autbnoma" cada empresa desenvolve seu algoritmo
unilateralmente almejando a maximizacdo do lucro e, para isso, o algoritmo analisa
continuamente os dados de mercado utilizando autoaprendizagem e experimentacao.
Nesse caso o componente humano é bastante reduzido, uma vez que ndo hd uma
determinacdo humana visando a conduta, mas sim uma atuacdo autbnoma, por meio da
inteligéncia artificial, para maximizar o lucro. Ou seja, sabe-se a priori o fim almejado,
mas ndo os meios que serdo utilizados pela inteligéncia artificial par alcancar esse fim.
Assim, na busca do objetivo para o qual foram programados, ha o risco desses algoritmos
chegarem a um resultado de coordenacdo tacita, sendo a possibilidade de descoberta pela
autoridade antitruste bem limitada (CMA, 2018). Com a disseminacdo do uso de tais
algoritmos por toda industria, de acordo com Ezrachi e Stucke (2016), poderia vir a
ocorrer um paralelismo consciente em mercados com muito mais participantes, onde o

conluio anteriormente teria sido instavel.

O grande debate que se apresenta esta relacionado a capacidade de os algoritmos, de
fato, aprenderem a atuar de forma coordenada e autbnoma entre si, gerando o0s cenarios

de conluio tacito que os estudos tedricos sugerem.

Ainda no que tange ao conluio tacito, seja ele da forma tradicional ou da forma

autbnoma, Resende (2021) nos alerta que o aspecto mais importante é o nimero de
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concorrentes no mercado. Em seu artigo, o autor menciona a meta-analise elaborada por
Horstmann et al. (2016), que sugere que mercados com dois agentes sdo muito mais
propensos a conluio tacito do que mercados com trés ou quatro. Potters e Suetens (2013)
em outra meta-analise também concluiram que um numero baixo de agentes torna os

mercados mais propensos a esse tipo de conduta.

Ademais, OECD (2017) afirma que os algoritmos podem tornar o conluio tacito mais
provavel, tanto em mercados oligopolisticos com alta barreiras a entrada e um alto grau
de transparéncia, como em mercados onde tradicionalmente resultados colusivos tacitos
seriam dificeis de alcancar e se manter ao longo do tempo. N&o custar relembrar que no
mercado aéreo brasileiro ha a dominancia de apenas trés empresas, ha elevadas barreiras
a entrada, bem como um elevado grau de transparéncia. Com isso, ndo ha davidas de que
deve haver uma preocupacdo especial com a colusao algoritmica em relacdo a mercados

com tais caracteristicas.

E preciso destacar que os dois cenarios de colusdo algoritmica em que ndo ha a
atuacdo humana ainda sao situacbes em que ha pouca evidéncia empirica. No entanto,
conforme ressaltado por Resende (2021), ja estdo comecando a surgir trabalhos como o
de Assad et al. (2020), o qual traz algum nivel de evidéncia de que a adocdo de
precificagdo algoritmica pode potencializar a implementagdo de conluios técitos. Esse
trabalho analisou o impacto da adocdo gradual de softwares de precificacdo algoritmica
por parte de postos de combustivel da Alemanha sobre suas margens de lucro. O estudo
encontrou evidéncias que sugerem que os algoritmos nesse mercado aprenderam com o

tempo a coordenar, atingindo um resultado de conluio técito.

Diante do surgimento de tais evidéncias empiricas, resta ao Cade permanecer sempre
vigilante, buscando aprofundar os seus conhecimentos a respeito desse desafiante tema,
tanto por meio dos seus estudos técnicos e de suas investigacdes, como através da troca

de conhecimentos com outras Autoridades de Defesa da Concorréncia.

6. Esforcos de Advocacy

E necessario destacar que o Cade sempre atuou de forma muito ativa nos esforgos
de advocacia da concorréncia. Em relacéo ao setor aéreo néo é diferente. No que se refere

as preocupacles concorrenciais decorrentes da saida da Avianca do mercado, por
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exemplo, o DEE atuou na advocacia da concorréncia elaborando notas técnicas,

participando de audiéncias publicas no Congresso e se manifestando em consulta publica.

Nesse sentido, no dia 5 de abril de 2019, o DEE apresentou nota técnica
4/2019/DEE/CADE [DOCSEI 0600428], com o intuito de fazer uma analise a respeito da
estrutura do mercado do transporte aéreo de passageiros, com foco, especificamente, no
novo Plano de Recuperagdo Judicial (“Plano”) da Oceanair Linhas Aéreas S.A. ¢ AVB
Holding S.A. (as “Recuperandas” ou “Avianca”)! que previa a constituicéo e alienagéo
de sete unidades produtivas isoladas (UPIs). Tal analise realizada pelo DEE/CADE foi
relevante no sentido de discutir possiveis preocupagfes concorrenciais que poderiam
advir da concretizagéo deste plano, com destaque para a preocupacao relacionada a uma
eventual redistribuicdo dos slots da Avianca, que, de acordo com as regras vigentes,

poderia aumentar a concentracdo de mercado em rotas importantes.

Em sequéncia, a Superintendéncia Geral do CADE abriu o procedimento
preparatério 08700.002069/2019-19, nos termos dos arts. 13, Ill, e 66, §2° da Lei n°
12.529/2011. Na Nota Técnica de instauragéo (Nota
16/2019/CGAA4/SGAL/SG/CADE), a Superintendéncia Geral do CADE referiu
concordar com o Departamento de Estudos Economicos, estando “ciente do disposto na
Resolucdo n° 338/2014 acerca da alocacdo de slots” e preocupada com “os efeitos
extremamente deletérios ao ambiente concorrencial que a distribuicdo de slots da Avianca

as empresas incumbentes pode acarretar ao mercado de aviagao civil.”

A Anac, de outro lado, enviou oficio (Oficio 96/2019/SAS-ANAC) em 11 de
junho de 2019 ao CADE explicando que a Resolugdo 338/2014 “trouxe mecanismos que
permitem a Diretoria Colegiada da Anac, por meio de Deciséo, calibrar pardmetros” a
respeito de como se da a alocacédo de slots, apresentando algumas simulacgdes, inclusive
a respeito de como ficaria 0 mercado, caso os parametros da regulacdo fossem

modificados no aeroporto de Congonhas.

Em razdo disto, a Nota 23/2019/DEE/CADE verificou que se ndo houvesse

mudanca na regulacdo, poderia, talvez, haver aumento do nivel de concentracao do setor.

11 Disponivel em
https://www.avianca.com.br/documents/20143/0/Avianca+_+Plano+de+Recupera%C3%A7%C3%A30+]
udicial+-vers%C3%A3o0+para+publica%C3%A7%C3%A30+no+site.pdf/423183c1-d56¢-be00-fe03-
f780582a20059. Acessado em 04.04.2019.

74



NOTA TECNICA N@ 1/2022/DEE/CADE

Portanto, concluiu que a Resolugédo 338/2014 apresenta valores de parametro default que
nédo sdo condizentes com a defesa da concorréncia. Tal ocorre porque se for utilizada a
capacidade de aeroportos coordenados de maneira mais intensiva, as regras atuais, muito
possivelmente, irdo permitir o reforgco da posicédo dos incumbentes. Deste modo, sugeriu-
se que um aumento em abstrato da quantidade minima de slots para definicdo de novo
entrante poderia ser interessante de constar na Resolugdo 338/2014 como regra default.
Argumentou-se que seria salutar — portanto — rever o quantitativo previsto no art.2°, XIIlI,
da Resolucgédo 338 de 22 de julho de 2014 da Anac. De igual forma, o percentual minimo
do banco de slots destinados a entrantes (previsto no § 2° do art. 8°. Da Resolucéo
338/2014) poderia ser maior que 50%, caso se busque minorar impactos anticompetitivos

futuros;

De todo modo, mesmo que tais valores ndo fossem modificados, entendeu-se que
haveria a necessidade de revisdo da Decisdo n° 107 de 22/08/2018 da Anac, para
flexibilizar o conceito de novo entrante no aeroporto de Congonhas e para modificar o
percentual do banco de slots destinados a novos entrantes. Observou-se, ainda, que
solugdes mais duradoras, em um cendrio de escassez de logistica, a respeito de questdes
estruturais pressupde a construcdo de novos aeroportos, sendo que regras de coordenagdo
ndo substituem tal necessidade de se repensar melhor a infraestrutura de aeroportos.
Todavia, entendeu-se que as sugestdes de flexibilizacdo destes parametros seriam

relevantes para o cenario concorrencial nacional.

E possivel constatar que a Anac acatou 0s principais pontos sugeridos pelo
DEE/Cade por meio da Decisdo n° 109, de 25 de julho de 2019, que revogou a
mencionada Decisdo n° 107 de 22/08/2018 e definiu novos critérios para distribuicdo
temporéria de 41 slots diarios no aeroporto de Congonhas. A Diretoria Colegiada da Anac
utilizou dos mecanismos estabelecidos na Resolucdo n° 338/2014, que permitiam uma
recalibragem de alguns parametros regulatérios. Dessa forma, os principais ajustes
trazidos por essa Decisdo foram:

1) Aumento de 50% para 100% do percentual do banco de slots que deve ser

distribuido inicialmente as empresas aéreas entrantes; e

2) Aumento de 5 para 54 slots alocados por dia, por empresa de transporte aéreo,

como critério para que a empresa seja considerada entrante no aeroporto.
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Com essa medida, a agéncia buscou recompor a oferta do aeroporto promovendo
uma maior competicao naquele mercado. Como consequéncia dessa alteragdo regulatoria,
os slots que eram utilizados pela Avianca foram realocados para as empresas: MAP (12
slots); Azul (15 slots); e Passaredo (14 slots), todas empresas consideradas entrantes pelos
novos critérios adotados. Além disso, ainda em 2019, a Anac iniciou um processo de
revisdo da Resolugdo n° 338/2014, abrindo uma consulta publica para coleta de subsidios
buscando um aprimoramento dessa norma que regula a alocagao de slots em aeroportos
coordenados. Na oportunidade, inclusive, o CADE pdde formalizar e complementar as

sugestdes que haviam sido elencadas previamente na Nota Técnica 23/2019/DEE/CADE.

Ademais, a atualizacdo da Resolugdo n° 338/2014 foi incluida, nos termos da
Portaria n°® 3829 de 23 de dezembro de 2020, dentre os temas prioritarios na agenda
regulatéria da Anac para o biénio 2021-2022. Nesse sentido, em outubro de 2021, a Anac
abriu nova consulta pablica referente a atualizacdo desse normativo*2. Conforme a Anac,
a proposta do novo normativo estd embasada em trés pilares: “i) as boas préaticas
internacionais; ii) a distribuicdo isonémica do banco de slots, com o objetivo de
oportunizar a participacdo de novas entrantes nas infraestruturas saturadas; e iii) o

desestimulo a concentracdo de mercado e promocao da concorréncia”.

E preciso destacar que a advocacia da concorréncia exige um olhar transversal e
esforcos interinstitucionais, com foco na maximizacdo da competitividade. Essa
preocupacdo se mostra ainda mais relevante quando se considera mercados em que se

fazem presentes fatores como elevadas barreiras a entrada e altos niveis de concentracao.

Nesse sentido, cabe destacar que, conforme visto para o caso acima discutido, o
CADE e a Anac vém atuando de maneira coordenada para aprimorar a concorréncia no
setor aéreo. A interrelacdo entre as instituicdes tem se mostrado bastante proficua e esta

inclusive formalizada por meio de um acordo de cooperacao.

Do ponto de vista do CADE, conforme ja discutido, tem havido um comportamento
propositivo em prol da advocacia da concorréncia no setor aéreo baseado principalmente
na modulacdo da regulacdo do setor e na anélise prospectiva de normas que possam ter

efeitos deletérios a concorréncia. J& pelo lado da Anac tem havido o compartilhamento

12 https://www.gov.br/anac/pt-br/noticias/2021/anac-aprova-consulta-publica-de-nova-regra-para-
coordenacao-de-slots-em-aeroportos Verificado em 29 de novembro de 2021.
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de dados e informacgdes com a CADE, além de um acionamento frequente do CADE para

contribuir com o debate a respeito do aprimoramento regulatério do setor.

7. Conclusao

Analisou-se na presente nota trés dendncias apresentadas pelo Senado Federal e por
um grupo parlamentar que dizem respeito, dentre outros, a majoracdo de precos de

passagens aéreas para determinados destinos.

A principal conclusdo da analise das dendncias apresentadas é de que ndo estdo

presentes o0s requisitos para configuracdo de condutas ilicitas.

Cumpre observar que as denuncias correspondem a um periodo bastante critico para
setor aéreo, em que uma empresa que detinha mais de 13% de market share teve que se
retirar do mercado, causando diversos impactos. Assim, naquele periodo, o0

comportamento dos precos de diversos trechos foi impactado por um choque de oferta.

Verificou-se que, de fato, no curto prazo o impacto nos precos foi bastante intenso.
Mas isso ndo significa, necessariamente, a ocorréncia de condutas anticoncorrenciais,
tanto de carater exclusionario como de &mbito horizontal. Ainda que as passagens aéreas
possam estar com precos elevados, em um ambiente de liberdade de precos tal fato néo é
punivel por si s6 na seara da Defesa da Concorréncia. Para isso seria, necessario que
houvesse uma pratica ilicita prévia que tenha gerado como consequéncia um preco
elevado anticompetitivo, como uma combinacdo de precos entre as empresas, por
exemplo. E, no presente caso, ndo se identificou indicios de que tenha ocorrido tal pratica

anticompetitiva.

Ademais, verificou-se que o CADE tem tido uma atuacdo bastante propositiva em
prol da advocacia da concorréncia no setor aéreo. Diversas tem sido as contribui¢fes
apresentadas buscando tanto um aperfeicoamento da regulagéo do setor, bem como uma
analise prospectiva de normas que possam ter efeitos deletérios a concorréncia.
Especificamente no caso relacionado a saida da Avianca, verificou-se que diversas das
proposicées do CADE buscando mitigar os efeitos deletérios da reducéo da concorréncia

foram implementadas pela Anac. Assim, certamente a atua¢do coordenada do CADE e
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da Anac foi responsavel por evitar que os impactos decorrentes desse choque de oferta

fossem ainda mais duradouros e mais prejudiciais ao consumidor.

Brasilia, 7 de janeiro de 2022

DEE/CADE
Assinado eletronicamente no DOCSEI 1006820
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