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A FORMAÇÃO DE CONSTELAÇÕES: O CASO
DA INDÚSTRIA GLOBAL DE TRANSPORTE AÉREO

RESUMO

Constelações são alianças constituídas por empresas autônomas que competem entre si por clientes e
membros no mesmo setor ou em setores similares. Empresas de transporte aéreo não somente vêm
formando agrupamentos formais multilaterais, que aqui foram denominados de constelações explícitas,
como também têm se engajado em uma rede de laços bilaterais que constituem grupos alternativos de
empresas com maiores laços umas com as outras do que com empresas de fora do grupo, o que
denominamos de “constelações implícitas”. Este estudo mostra que constelações explícitas tendem a
crescer atraindo empresas que possuem recursos diversos e que estejam associadas a membros-chave por
meio de um grupo implícito. Ao mesmo tempo, membros de um grupo explícito tendem a criar associações
implícitas com parceiros que possuam recursos similares aos seus, criando assim um grupo de empresas
adjacente à constelação explícita. Outra descoberta deste estudo é a de que as associações explícitas tendem
a apresentar uma inércia maior ao longo do tempo do que as associações implícitas, possivelmente devido
aos grandes investimentos e aos compromissos contratuais necessários para a formação de grupos explícitos.
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ABSTRACT  Constellations are alliances among multiple autonomous firms, such that these groups compete against each other in the same or

similar industries for both clients and members. Airline carriers, in particular, have not only formed formal groupings in a multilateral fashion –

which we call “explicit constellations” – but have also engaged in a web of bilateral ties configuring alternative groups of firms that have more

bilateral ties to one another than to firms outside their group – which we call “implicit constellations”. We find that explicit constellations tend to

grow by luring firms holding diverse resources and that are associated with key members through an implicit group. At the same time, members of

an explicit group tend to create implicit associations with partners holding resources that are similar to their own resources, thereby creating a

cluster of firms adjacent to the explicit constellation. Explicit associations also tend to exhibit more inertia over time than implicit ones, possibly

due to the larger non-redeployable investments and contractual commitments required for the formation of explicit groups.
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INTRODUÇÃO

Constelações são alianças entre diversas empresas
autônomas que competem umas contra as outras por
clientes e membros no mesmo setor ou em setores si-
milares (Gomes-Casseres, 1994). Evidências sobre a
formação desses grupos permeiam a literatura, incluin-
do indústrias diversas, como a de computadores e mi-
croprocessadores (Axelrod et al., 1995; Hwang e
Burgers, 1997; Vanhaverbeke e Noorderhaven, 2001);
de telecomunicações (Joshi et al., 1998); de serviços
financeiros (Domowitz, 1995); a automobilística
(Burgers et al., 1993; Garcia-Pont e Nohria, 2002;
Nohria e Garcia-Pont, 1991); e de aviação global
(Hanlon, 1999; Ter Kuile, 1997).

A formação de alianças entre empresas internacio-
nais de transporte aéreo, por exemplo, vem permitin-
do certas facilidades aos viajantes, tais como a possi-
bilidade de escolher dentre as diversas rotas substitu-
tas oferecidas por grupos de empresas que exploram
rotas complementares. O surgimento dessas associa-
ções compostas por diversas empresas levou alguns
acadêmicos a proporem que o locus de competição vem
se deslocando das empresas individuais para grupos
de empresas que colaboram umas com as outras (Go-
mes-Casseres, 1996; Gulati, 1998). Assim, decisões
para formação de constelações provavelmente possuem
profundas implicações estratégicas, já que o desempe-
nho da empresa pode depender de maneira vital do
grupo com o qual a empresa decide se unir.

Apesar da crescente formação de constelações em
diversos setores, sabemos relativamente pouco sobre
como esses grupos surgem, já que pesquisas anterio-
res sobre o tema focaram apenas a formação de laços
bilaterais entre empresas (Chung e Singh, 2000; Gulati,
1995b; Gulati e Gargiulo, 1999; Li e Rowley, 2002;
Martin e Park, 2002; Stuart, 1998). Ainda que alguns
estudos tenham de fato analisado constelações (Burgers
et al., 1993; Nohria e Garcia-Pont, 1991; Vanhaverbeke
e Noorderhaven, 2001; Walker, 1988), eles não exa-
minam em detalhes os determinantes da formação des-
ses grupos e a dinâmica envolvida no processo. Em
vez disso, esses estudos tiveram como objetivo anali-
sar a composição das constelações de maneira estáti-
ca, observando quais empresas estavam associadas com
quais outras empresas em um determinado período.

O objetivo do presente estudo é preencher a lacuna
deixada pelas pesquisas sobre o tema. Em específico,
busca-se analisar o modo como surgem e evoluem as
constelações entre empresas. O setor escolhido para

análise é o de empresas de transporte aéreo, visto que
ele vem testemunhando um aumento progressivo no
número de alianças. Tal aumento pode ser em parte
explicado pelo fato de que os obstáculos regulatórios
do setor impedem o acesso a recursos e mercados glo-
bais por meio de aquisição de instalações de aeropor-
tos ou de empresas domésticas de transporte aéreo
(Hanlon, 1999; Oum e Yu, 1998).  Assim, as alianças
tornaram-se um mecanismo crucial para que as em-
presas de transporte aéreo absorvessem as externali-
dades entre empresas na forma de fluxos de tráfego
internacional (Oum e Yu, 1998; Park e Zhang, 2000;
Park e Martin, 2001).

Os acordos multilaterais no setor aéreo datam de
meados dos anos 1990, quando envolviam acordos de
cooperação de marketing, relacionados a programas
de vôo e promoções – incluindo investimentos na mar-
ca comum –, além de acesso conjunto às instalações
controladas por membros individuais. Estimativas in-
dicam que esses agrupamentos contribuíram com qua-
se 60% do tráfego global em 2001, representando US$
203,3 bilhões em receitas (Baker, 2001). Dado o
pioneirismo e a relevância estratégica da formação de
alianças no setor aéreo, ele torna-se um rico cenário
para uma investigação detalhada sobre a origem e evo-
lução das constelações.

A seguir, apresentamos uma definição dos concei-
tos empregados neste estudo, particularmente do con-
ceito de constelações explícitas e implícitas. Seguem
as hipóteses e a metodologia do estudo. Por fim, são
apresentados os resultados e as principais conclusões
da pesquisa, com recomendações para futuras investi-
gações sobre o tema.

CONSTELAÇÕES EXPLÍCITAS E IMPLÍCITAS

Estamos interessados em estudar a co-evolução de dois
tipos de constelações: as explícitas e as implícitas
(Lazzarini, 2003). Constelações explícitas envolvem
acordos formais, publicamente conhecidos e com um
caráter multilateral, na medida em que tendem a ser
amplos e gerais; ou seja, aplicáveis a todos os mem-
bros. Na maioria das vezes, essas constelações estão
associadas a alguma marca e a comitês especificamen-
te encarregados de administrar os interesses do gru-
po. No setor de aviação, constelações explícitas cons-
tituem grupos multilaterais, dos quais os mais notá-
veis são a Star Alliance (United Airlines, Lufthansa,
SAS), Oneworld (American Airlines, British Airways,
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Quantas) e Sky Team (Delta Airlines, Air France). As
coalizões de bolsas f inanceiras internacionais
(Domowitz, 1995) e os consórcios formais de Pesqui-
sa & Desenvolvimento (Axelrod et al., 1995; Hwang e
Burgers, 1997; Vanhaverbeke e Noorderhaven, 2001)
também são exemplos de constelações explícitas.

Constelações implícitas, por outro lado, são grupos
informais com base em uma estrutura bilateral de acor-
dos entre empresas. Nesse tipo de estrutura, os mem-
bros mantêm relativamente mais ligações bilaterais uns
com os outros do que com empresas de fora da cons-
telação (Nohria e Garcia-Pont, 1991). Assim, enquan-
to as constelações explícitas podem ser descritas como
alianças amplas envolvendo diversas empresas (Das e
Teng, 2002), as constelações implícitas representam
coleções de diversas alianças bilaterais. Em alguns ca-
sos, as constelações implícitas também podem ser “ver-
sões” expandidas de constelações explícitas, na medi-
da em que podem incluir empresas direta ou indireta-
mente ligadas a membros-chave – não necessariamen-
te todos – destas últimas.

No setor de aviação, há evidências de que as conste-
lações implícitas existiam antes mesmo do surgimento
de grupos explícitos. Consistiam, na maioria dos casos,

de coalizões expandidas que tinham, como grupo cen-
tral, constelações explícitas. A Figura 1 ilustra a exis-
tência, no início de 2000, de um subgrupo de empresas
direta ou indiretamente associado à constelação – ex-
plícita – formada pela Star Alliance. As linhas finas da
figura representam laços bilaterais – alianças ou laços
de propriedade entre duas empresas -; o círculo ponti-
lhado inclui os membros da Star Alliance naquele perí-
odo. Algumas empresas que não eram membros formais
do grupo explícito estavam de algum modo ligadas a
alguns dos membros formais do grupo.

Por exemplo, a British Midland Airways (bmi) pos-
suía laços bilaterais com Air Canada, Air New Zealand,
Austrian Airlines, Lufthansa, SAS e United Airlines, mas
não era membro da Star Alliance até julho de 2000,
quando então se juntou à constelação explícita. Outras
empresas de transporte aéreo, como Emirates, Malaysia
Airlines, South African Airways e Virgin Atlantic, não
eram membros formais do grupo, embora mantivessem
com ele laços bilaterais. Esse grupo expandido, que in-
cluía tanto os membros da constelação explícita quan-
to os não-membros, ligados bilateralmente às empresas
do grupo, sugeria a existência de uma constelação im-
plícita anterior à constelação explícita.

Figura 1 – Exemplo de constelação explícita e implícita – Star Alliance, ano 2000.

SAS

Virgin

Singapore

Malaysia

Indian

Sri Lankan

South
African

Lauda

Emirates

Austrian

All Nippon

Varig

United

Thai

bmi

Lufthansa

Air CanadaNew Zeland

Mexicana

011-025 24.03.05, 09:5813



FÓRUM • A FORMAÇÃO DE CONSTELAÇÕES: O CASO DA INDÚSTRIA GLOBAL DE TRANSPORTE AÉREO

14  •  ©RAE  •  VOL. 44  •  Nº 2

O caso da bmi levanta uma série de questões relacio-
nadas à formação e co-evolução de constelações ex-
plícitas e implícitas. Por exemplo, poderíamos fazer
uma generalização a partir dele e afirmar que a expan-
são de uma constelação explícita se baseia na inclusão
de empresas previamente associadas aos membros do
grupo formal por meio de constelações implícitas? Em
outras palavras, as associações implícitas entre empre-
sas tendem a se tornar mais “formalizadas” com o tem-
po? Ou, alternativamente, será que a formação de uma
configuração explícita induz a uma reorganização dos
laços bilaterais entre as empresas, de forma que a con-
figuração de constelações implícitas se transforme ao
longo do tempo? Essas são algumas das perguntas que
nortearam este estudo. Vejamos como foram opera-
cionalizadas na forma de hipóteses.

HIPÓTESES

Um dado comum na literatura sobre alianças é o de
que as empresas selecionam, como futuros parceiros,
aqueles com os quais transacionaram no passado
(Gulati, 1995b; Gulati e Gargiulo, 1999; Li e Rowley,
2002; Martin e Park, 2002; Stuart, 1998). Por meio de
interação contínua, as empresas desenvolvem normas
comuns e confiança umas nas outras – ou, de maneira
mais generalizada, “capital social” –, estimulando as-
sim a continuidade do relacionamento (Gulati, 1995a;
Macneil, 1980; Ring e Van de Ven, 1994). As empresas
também tendem a persistir em um dado curso de ação
e, dessa forma, manter sua associação por meio do
desenvolvimento de rotinas conjuntas e investimen-
tos comuns irrecuperáveis (Blau, 1964; Levinthal e
Fichman, 1988; Levinthal e March, 1993).

Estamos particularmente interessados em conhecer
as possíveis diferenças entre constelações implícitas e
explícitas no que se refere ao estabelecimento de par-
cerias duradouras. Conforme mencionado, constela-
ções explícitas envolvem acordos multilaterais que,
conjuntamente, formalizam a associação de toda a rede
de empresas e, em alguns casos, envolvem investimen-
tos comuns. Já as constelações implícitas são agrupa-
mentos informais cuja composição é basicamente de-
finida pela configuração dos laços bilaterais entre as
empresas envolvidas; diferentemente das constelações
explícitas, elas não envolvem formalizações ou inves-
timentos comuns. Assim, apesar de as constelações
implícitas poderem exibir um tipo de inércia devido
aos custos para reorganização dos laços bilaterais, tal

inércia tenderá a ser ainda maior nos grupos explíci-
tos devido aos complexos compromissos contratuais
e aos investimentos conjuntos, que aumentam subs-
tancialmente os custos no caso de um rompimento da
parceria. Disso decorre nossa primeira hipótese, abai-
xo apresentada.

Hipótese 1: A tendência de as empresas permane-
cerem na mesma constelação ao longo do tempo é
mais forte no caso das constelações explícitas do
que das implícitas.

Estamos também interessados na identificação da
co-evolução das constelações implícitas e explícitas.
A participação em uma mesma constelação implícita
deve resultar em participação na mesma constelação
explícita. Observamos anteriormente que constelações
implícitas representam, em alguns casos, versões ex-
pandidas de constelações explícitas. Assim, é muito
provável que a expansão de um grupo explícito, por
meio da atração de membros de constelações implíci-
tas correspondentes – como o caso da bmi discutido
anteriormente –, gere uma economia nos custos de
busca de um novo parceiro e permita que uma aliança
mais ampla seja construída a partir dos laços bilate-
rais existentes.

Além disso, constelações implícitas podem ser pre-
cursoras de grupos explícitos; ou seja, elas podem se
formalizar ao longo do tempo. Tal formalização possui
diversas vantagens. Primeiro, a criação de procedimen-
tos padronizados de troca em grupos explícitos tende a
aumentar a compatibilidade de produção e sistemas de
marketing entre os membros do grupo, elevando a ca-
pacidade de absorção de externalidades tecnológicas ou
mercadológicas (Schilling e Steensma, 2001; Thomp-
son, 1967). Segundo, a existência de uma diretoria e de
comitês formais nas constelações explícitas facilita o
controle e a melhoria do processo de tomada de deci-
são coletiva (Farrell e Saloner, 1988). E, finalmente, a
formalização de associações entre empresas e a criação
de marcas trazem legitimidade e visibilidade ao grupo,
ajudando na atração de novos clientes e agentes de su-
porte, como fornecedores e investidores (Human e
Provan, 2000; Katz e Shapiro, 1994). Disto segue a pri-
meira parte de nossa segunda hipótese.

Hipótese 2a: Empresas que já pertenceram a uma
mesma constelação implícita no passado provavel-
mente pertencerão à mesma constelação explícita
no futuro.
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Podemos também supor que a participação em uma
constelação explícita implicará a participação comum
em uma constelação implícita no futuro. Alguns gru-
pos explícitos criam acordos de exclusividade com o
objetivo de reduzir as externalidades que um membro
pode gerar, via laços bilaterais, para empresas que não
pertencem ao grupo. Da mesma forma, a presença de
relações externas extensivas provavelmente reduzirá
o comprometimento das empresas com o grupo,
desestabilizando-o (Jones et al., 1998). Além disso,
visto que as constelações explícitas aumentam as ações
conjuntas das empresas por meio de comitês e outros
mecanismos de governança, o contato entre as empre-
sas tenderá a ser muito mais intenso (McPherson,
1982) e, por conseqüência, poderá gerar novos acor-
dos bilaterais, além das atividades do grupo explícito.
Como conseqüência, podemos observar que os acor-
dos bilaterais entre empresas que compõem uma cons-
telação implícita podem vir a complementar os acor-
dos feitos por essas mesmas empresas em suas conste-
lações explícitas. Isso sugere que, ao longo do tempo,
as empresas provavelmente reorganizarão suas associa-
ções bilaterais em um padrão consistente com seus
laços coletivos no grupo explícito. Disto segue a se-
gunda parte de nossa segunda hipótese.

Hipótese 2b: Empresas que pertenceram às mesmas
constelações explícitas no passado provavelmente
pertencerão à mesma constelação implícita no fu-
turo.

Nossa última hipótese relaciona-se com o modo
como o perfil de recursos das empresas poderá influen-
ciar no surgimento de constelações explícitas e implí-
citas. A possibilidade de absorver externalidades en-
tre empresas aumenta à medida que os membros man-
têm recursos complementares – em outras palavras,
quando o uso de um determinado recurso aumenta na
medida em que ele é utilizado conjuntamente com
outros recursos oferecidos pelos parceiros. A tendên-
cia é que isso ocorra quando as empresas desempe-
nham papéis especializados e quando contribuem para
a constelação com diversos recursos que podem ser
combinados entre si (Grandori e Soda, 1995; Richardson,
1972; Teece, 1992).

Por exemplo, uma empresa de transporte aéreo pode
absorver o tráfego de outras empresas oferecendo ro-
tas alternativas. Uma vez que as regulamentações in-
ternacionais impedem uma empresa de transporte
aéreo de possuir infra-estrutura estrangeira, essa em-

presa pode complementar sua rede de rotas fazendo
parcerias com empresas que controlam hubs diferen-
tes, reunindo assim tráfego advindo de diferentes re-
giões. Esse fato pode sugerir que as constelações se-
rão formadas por empresas que possuam recursos di-
versos e complementares (Gomes-Casseres, 1994),
embora também seja possível argumentar que a pro-
ximidade e similaridade de recursos podem facilitar
o monitoramento entre empresas, o compartilhamen-
to de informações e a busca de metas comuns (Caves
e Porter, 1977; Darr e Kurtzberg, 2000; Gnyawali e
Madhavan, 2001; Kraatz, 1998).

Defendemos neste estudo que o efeito líquido da di-
versidade de recursos irá depender do fato de a constela-
ção ser explícita ou implícita. É provável que o aumento
da diversidade de recursos em constelações explícitas não
sobrecarregue a habilidade do grupo de coordenar suas
atividades, pois os mecanismos de coordenação formais
existentes nessas constelações irão atenuar as dificulda-
des envolvidas na articulação de recursos diferentes. Uma
vez que as constelações implícitas não possuem tais me-
canismos formais, a diversidade de recursos poderá mi-
nar o nível de coordenação entre as empresas, e isso de
forma mais intensa do que nos grupos explícitos. Disto
decorre nossa última hipótese.

Hipótese 3: A diversidade de recursos terá uma in-
fluência maior sobre a formação de uma constela-
ção explícita do que sobre a formação de uma cons-
telação implícita.

METODOLOGIA

Dados
A amostra foi formada por 75 empresas globais de
aviação que, em 2000, foram responsáveis por apro-
ximadamente 81% do total de tráfego de passageiros
distribuídos em 54 países. A observação dessas em-
presas foi realizada de 1995 a 2000. Os dados foram
obtidos, em sua maioria, do World Air Transport
Statistics e compilados pela International Air Transport
Association (IATA), que fornece informações sobre
operações das empresas de aviação, e da revista Airline
Business, que apresenta pesquisas anuais sobre alian-
ças bilaterais, laços de propriedade entre as empresas
de transporte aéreo, assim como a composição de cons-
telações explícitas nesse setor. O critério para incluir
uma empresa de transporte aéreo como um membro
de uma constelação explícita foi a existência de um
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anúncio, feito por essa empresa, sobre sua associação a
um grupo; tal anúncio deveria ter sido feito entre janei-
ro e junho de cada ano analisado. No caso de dissolu-
ção, foi adotado como critério que o grupo continuaria
sendo considerado apenas no caso de o anúncio haver
sido feito na segunda metade do ano em questão.

Diferentemente das constelações explícitas, cuja
identificação é facilmente obtida por meio de fontes
públicas, a composição de grupos implícitos é mais
difícil de ser determinada; para tanto, são exigidos
métodos específicos. Tomando como base trabalhos
anteriores (Nohria e Garcia-Pont, 1991; Vanhaverbeke
e Noorderhaven, 2001; Walker, 1988), foi adotada nes-
te estudo a análise de cluster para demarcar as frontei-
ras de constelações implícitas, tomando como base a
matriz de laços bilaterais entre as empresas de trans-
porte aéreo incluídas na amostra.

Para a criação da matriz de laços bilaterais, tomou-
se como critério que a existência de tais laços entre
duas empresas ocorre quando elas possuem uma ali-
ança bilateral ou uma relação de propriedade, que
ocorre quando pelo menos uma das empresas possui
uma parcela do patrimônio da outra. Do contrário,
admitiu-se que não havia laço. Essa matriz foi cons-
truída em função dos anos analisados. O algoritmo
de cluster aqui adotado baseou-se na otimização co-
nhecida como tabu search (Glover, 1989), disponível
no software Ucinet 5.0 (Borgatti et al., 1999). A fun-
ção do algoritmo é maximizar uma função “ajuste”
baseada na “proximidade” média entre os membros de
um grupo, definidos em termos de existência de laços
bilaterais recíprocos, dado um número pré-especifica-
do de grupos ou divisões. Assim, o algoritmo possui
uma regra clara para otimizar a composição dos gru-
pos (Lawless e Anderson, 1996). Em alguns casos, o
algoritmo agrupa empresas de transporte aéreo que não
possuem laços diretos ou que exibem apenas laços em
pares e isolados. Essas empresas provavelmente pos-
suem um padrão de laços bilaterais que não permite
que sejam classificadas em nenhum grupo. Assim, con-
siderou-se que tais tipos de empresas não estão vincu-
lados a nenhum grupo implícito.

Uma decisão crítica em análise de cluster é a defini-
ção do número ideal de divisões, que, no caso deste
estudo, correspondeu ao número de constelações im-
plícitas a ser encontrado. Foram escolhidas cinco di-
visões, porque no último ano considerado na amos-
tra, 2000, havia cinco constelações explícitas. Uma vez
que as constelações implícitas podem ser precursoras
de grupos explícitos ou versões expandidas desses gru-

pos, é natural encontrar um padrão de agrupamento
que possua alguma correspondência com a configura-
ção de constelações explícitas.

Em vista do fato de que as rotas transatlânticas en-
tre Europa e Estados Unidos são consideradas alvos-
chave para a formação de alianças globais em aviação,
foi assumido neste estudo que as maiores empresas de
transporte aéreo dos Estados Unidos serão participan-
tes centrais em cada grupo aqui considerado. Na amos-
tra selecionada, quatro empresas de transporte aéreo
dos Estados Unidos podem ser consideradas partici-
pantes-chave internacionais, a saber: American
Airlines, Delta Airlines, Northwest Airlines e United
Airlines, sugerindo, assim, quatro constelações. Por
fim, o quinto agrupamento foi obtido pela adição de
um grupo de empresas de transporte aéreo antigamente
liderado pela Swissair. A composição dos grupos ex-
plícitos e implícitos analisados neste estudo é mostra-
da nas Tabelas 1 e 2, respectivamente.

Variável dependente
Um caminho natural para modelar a decisão de uma
empresa em se juntar a uma constelação particular se-
ria utilizar um modelo de múltipla escolha para des-
crever qual grupo uma determinada empresa escolhe.
Nesse caso, seria possível a criação de um conjunto de
variáveis dependentes que codificasse a participação
das empresas em cada grupo. No entanto, essa abor-
dagem é problemática, uma vez que o conjunto de es-
colhas disponíveis para as empresas não é fixo, invali-
dando dessa forma a pressuposição de modelos usuais
de múltipla escolha em que as categorias de escolha
são exógenas (Maddala, 1983). Na verdade, constela-
ções são continuamente formadas, da mesma forma
que as empresas, endogenamente, escolhem se aliar e
formar novos grupos.

Assim, em vez de descrever qual o grupo escolhido
pelas empresas, a opção deste estudo foi pela modela-
gem de quais empresas decidiram se associar umas com
as outras na mesma constelação. No entanto, essa abor-
dagem pode se tornar ineficiente se considerarmos
todas as coalizões que as empresas podem vir a for-
mar. Assim, n empresas podem criar associações en-
volvendo dois, três, quatro ou mais agentes, incluin-
do a grande coalizão com n membros. Para simplificar
a análise, avaliou-se a participação conjunta em cons-
telações a partir de pares de empresas. Especificamen-
te, foi descrito se duas empresas de transporte aéreo
da amostra foram observadas na mesma constelação
explícita ou implícita em um dado ano.
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Convém observar que empresas de transporte aé-
reo podem estar associadas de três maneiras diferen-
tes: pertencendo à mesma constelação implícita; per-
tencendo à mesma constelação explícita; ou estando
bilateralmente vinculadas umas às outras. Essas alter-
nativas não são mutuamente excludentes. Como refe-
rência, observemos a Figura 1. A bmi não era membro
de nenhum grupo explícito no início de 2000; porém,
ela era parte da mesma constelação implícita que in-
cluía diversos membros da Star Alliance – conforme

indicado pela análise de cluster. Da mesma forma, a
Virgin e a South African Airways eram membros da
mesma constelação implícita, mas não estavam bilate-
ralmente vinculadas; em vez disso, estavam indireta-
mente associadas por meio da bmi. Finalmente, em-
bora a Varig e a Mexicana tenham sido membros do
mesmo grupo explícito – Star Alliance –, não foi ob-
servado nenhum laço bilateral entre as duas.

Foram então criadas duas variáveis dependentes
para monitorar a adesão das empresas de transporte

1 LIN, AMX, ALA, AW, BA, CO, GB, KLM, MEX, NW, USA. .22
2 AFL, AC, CHI, AFR, ANA, AUS, BAL, CSA, DL, FIN, IBR, LOT, LFH, MLV, SAB, SWR, TAR, THY. .04 .36

1995 3 ARG, IND, ANS, BMI, EMI, MA, RAJ, SLA, TAP, TWA, UA, VIR. .00 .06 .24
4 ALG, ALI, CYP, EGY, GUL, IRA, KOR, OLY, RAM, SAU, SYR, TUN. .03 .06 .04 .23
5 ANZ, AA, CAI, CP, JAS, JA, LAB, QUA, SAS, SIN, SAA, TAI, VRG, VSP. .04 .06 .04 .02 .23
1 LIN, LIB, ANZ, AW, BA, CAI, GB, LCH, NW, QUA, SAS, USA, VRG. .22
2 AFL, AMX, ALG, AFR, BAL, CRO, EGY, MEX, RAM, TUN, THY. .00 .24

1996 3 ARG, AA, ANS, BMI, CP, JAS, JA, MA, RAJ, SIN, SAA, SLA, TAP, TAI, VIR. .05 .01 .25
4 AC, CHI, ALI, ANA, AUS, CO, CSA, DL, FIN, IBR, KOR, LAU, LOT, LFH, MLV, SAB, SWR, TAR. .05 .06 .08 .35
5 IND, CYP, EMI, GUL, IRA, KLM, LAB, OLY, SAU, SYR, TWA, UA, VSP. .03 .03 .04 .04 .22
1 LIN, CHI, ALA, AW, DL, EL, FIN, KLM, KOR, NW, SAB, SIN, TAP. .26
2 AFL, AMX, AFR, ALI, AUS, BAL, CO, CRO, CSA, IBR, LOT, MLV, SWR, TAR, THY, UKR. .08 .39

1997 3 ARG, AC, IND, ANZ, ANS, BMI, CP, EMI, LAU, LFH, MA, SAS, SAA, SLA, TAI, UA, VIR. .04 .05 .29
4 ALG, CYP, EGY, GUL, IRA, LAB, OLY, RAM, SAU, SYR, TUN, VSP. .01 .06 .03 .20
5 LIB, ANA, AA, BA, CAI, GB, JAS, JA, MEX, QUA, VRG. .04 .04 .07 .01 .25
1 LIN, AOM, CRO, EGY, LAU, MA, OLY, RAJ, SAB, SLA, TAP, THY. .20
2 AFL, AMX, CHI, AFR, IND, ALI, AUS, BAL, CSA, DL, FIN, IBR, KOR, LOT, MLV, SWR, TAR, UKR. .10 .39

1998 3 ARG, AW, AA, BA, CAI, CO, JAS, JA, LCH, LAB, QUA, VSP. .01 .07 .26
4 ALG, ALA, CYP, GUL, IRA, KLM, NW, RAM, SAU, SYR, TWA, TUN. .03 .06 .03 .23
5 AC, ANZ, ANA, ANS, BMI, EMI, LFH, MEX, SAS, SIN, SAA, TAI, UA, VIR. .06 .06 .05 .02 .38
1 LIN, ALG, AOM, CYP, EL, FIN, OLY, RAM, SAB, TAP, TUN. .24
2 AFL, AMX, CHI, AFR, IND, AUS, BAL, CSA, DL, IBR, KOR, LOT, MLV, SWR, TAR, UKR. .09 .41

1999 3 AC, ANZ, ANA, ANS, BMI, EMI, LFH, MEX, SAS, SIN, SAA, TAI, UA, VRG, VIR. .01 .05 .42
4 ALA, ALI, AW, AA, BA, CAI, CO, JAS, JA, KLM, LCH, NW, QUA. .05 .10 .05 .38
5 CRO, EGY, GUL, IRA, MA, RAJ, SLA, SYR, TWA, THY. .03 .11 .07 .04 .31
1 LIN, ARG, AA, BA, CAI, CP, EL, FIN, LCH, QUA, SAB, TAP. .41
2 AFL, AFR, ALI, AUS, BAL, CRO, CSA, IBR, IRA, JA, LOT, MLV, RAJ, SWR, SYR, TAR, THY. .13 .43

2000 3 AMX, ALG, CYP, DL, EGY, GUL, OLY, RAM, TUN. .05 .09 .22
4 AC, IND, ANZ, ANA, BMI, EMI, LAU, LFH, MA, MEX, SAS, SIN, SAA, SLA, TAI, UA, VIR. .03 .09 .03 .38
5 CHI, ALA, AW, ANS, CO, JAS, KLM, KOR, NW, TWA, UKR. .07 .06 .01 .05 .29

ANO
DENSIDADE a

1 2 3 4 5
MEMBROS

Tabela 1 - Descrição das constelações implícitas.

Fontes: Iata’s World Air Transport Statistics; Airline Business, diversas edições; análises presentes em Lazzarini (2003).
Notas:  a Dados nas diagonais indicam densidade da constelação. Dados que não estão nas diagonais indicam densidade de laço entre membros de constelações e
membros de outros grupos.

CÓDIGO
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aéreo a constelações explícitas e implícitas: IC
ijt

, codi-
ficado como 1, no caso de as empresas i e j pertence-
rem à mesma constelação implícita no ano t, e 0, se
ocorrer o contrário; e EC

ij
, codificado como 1, no caso

de as empresas i e j pertencerem à mesma constelação
explícita no ano t, e 0, se ocorrer o contrário.

Variáveis explicativas
Adesões passadas a constelações
Foram utilizadas as variáveis IC

ijt-1 
e EC

ijt-1 
para moni-

torar as adesões passadas a constelações explícitas e
implícitas. Essas variáveis são simplesmente os valo-
res de IC

ijt 
e EC

ijt
,
 
respectivamente, com um ano de

defasagem, sendo utilizadas para o teste das hipóteses
1, 2a e 2b.

Diversidade de recursos
Para testar a hipótese 3, foram criadas duas variá-
veis para medir a diversidade das empresas de trans-
porte aéreo em uma constelação. Primeiro, definiu-

se o posicionamento internacional de uma empresa
como a razão entre o tráfego (RPK – revenue passenger
kilometers) originado dos fluxos internacionais de pas-
sageiros em relação ao tráfego total. Em seguida, criou-
se a variável Divint

ijt
, que é a razão entre a maior e a

menor pontuação no posicionamento internacional das
empresas i e j no ano t. A idéia embutida na utilização
dessa variável é a de que a diversidade de recursos em
constelações de aviação pode depender do fato de al-
guns membros se especializarem em mercados peque-
nos e domésticos, enquanto outros se especializam em
grandes mercados, com uma ampla gama de rotas in-
ternacionais. Assim, Clougherty (2002) demonstra que
grandes redes domésticas podem melhorar o posicio-
namento competitivo de uma empresa de transporte
aéreo em mercados internacionais.

Foi ainda utilizada a variável Dist
ij
,
 
que representa a

distância, em quilômetros, entre os principais hubs das
empresas i e j. O principal hub de uma empresa de trans-
porte aéreo é definido como a cidade que, para a em-

1995 Global Excellence 1990 DL, SIN, SWR.
1996 Global Excellence 1990 DL, SIN, SWR.

Atlantic Excellence Fev 1997 AUS, DL, SAB, SWR.
1997 Global Excellence1 1990 DL, SIN, SWR.

Star Alliance Mai 1997 AC, LFH, SAS, TAI, UA.2

Atlantic Excellence Fev 1997 AUS, DL, SAB, SWR.
1998 Qualiflyer Mai 1998 AOM, AUS, CRS, LAU, SAB, SWR, TAP, THY.

Star Alliance Mai 1997 AC, LFH, SAS, TAI, UA, VRG.
Atlantic Excellence3 Fev 1997 AUS, DL, SAB, SWR.
Oneworld Set 1998 AA, BA, CAI, CP, QUA.4

1999 Qualiflyer Mai 1998 AOM, AUS, CRS, SAB, SWR, TAP, THY.5

Star Alliance Mai 1997 AC, ANZ, ANS, LFH, SAS, TAI, UA, VRG.
“Wings”6 1999 KLM, NW.
Oneworld Set 1998 LIN, AA, BA, CP, FIN, IBR, LCH, QUA.
Qualiflyer Mai 1998 LIB, AOM, CRS, LOT, SAB, SWR, TAP, THY.7

2000 SkyTeam Set 1999 AMX, AFR, DL.8

Star Alliance Mai 1997 AC, ANZ, ANA, ANS, AUS, LFH, MEX, SAS, SIN, TAI, UA, VRG.9

“Wings” 1999 KLM, NW.

ANO MEMBROSNOME

Tabela 2 – Descrição das constelações explícitas.

Fontes: Iata’s World Air Transport Statistics; Airline Business, diversas edições; análises presentes em Lazzarini (2003).

Notas: 1 Dissolvida em novembro de 1997; 2 Varig juntou-se ao grupo em outubro de 1997; 3 Dissolvida em novembro de 1999; 4 Finnair e Iberia juntaram-se ao grupo
em setembro de 1999; 5 Air Europe também é membro, mas não foi incluída na análise por falta de dados. No entanto, estimativas indicam que ela contribui apenas
com aproximadamente 6,2% do tráfego total da constelação. 6 “Wings” é o nome não oficial do grupo. A aliança entre KLM e Northwest existe desde 1989, mas
consideramos que o grupo estava oficialmente institucionalizado com o anúncio de que a Continental e a Alitalia se juntariam ao grupo no início de 1999, o que
depois foi cancelado; 7 Air Littoral, Portugalia e Volare também são membros, mas não foram incluídos na análise por falta de dados. No entanto, estimativas indicam
que elas, conjuntamente, contribuem somente para 2,4% do tráfego total da constelação; 8 Korean Airlines juntou-se ao grupo em julho de 2000; 9 British Midland
(bmi) juntou-se ao grupo em julho de 2000.

DATA DE FUNDAÇÃO
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presa em questão, mostrar o maior número de cone-
xões de saída, o que é evidenciado pela base de dados
Traffic by Flight Stage, compilada pela Organização In-
ternacional de Aviação Civil (OIAC). A utilização des-
sa variável é justificada com base na premissa de que a
diversidade em relação a rotas alternativas oferecidas
aos clientes tenderá a ser maior quando os membros
estiverem posicionados em cidades distantes, situação
que expande as possibilidades de conexões. De modo
contrário, hubs similares ou próximos serão mais pro-
vavelmente substitutos do que complementares.

Para acomodar possíveis efeitos não-lineares, foi
utilizado, nas análises de regressão, o logaritmo das va-
riáveis de diversidade de recursos.

Variáveis de controle
Laços bilaterais passados
Associações bilaterais existentes entre empresas de
transporte aéreo provavelmente influenciam as dinâ-
micas de formação de constelações explícitas e implí-
citas. Por exemplo, os membros de um grupo explíci-
to podem tentar atrair novas empresas com as quais
mantêm laços bilaterais (Gomes-Casseres, 1996, p. 66).
Por isso, criou-se a variável Dirt

ijt-1, 
codificada como 1

se as empresas i e j estivessem associadas por meio de
alianças bilaterais ou relação de propriedade no ano t-1,
e 0 se ocorresse o contrário. Porém, associações bila-
terais indiretas também merecem ser consideradas
(Gulati, 1995b; Gulati e Gargiulo, 1999).  Assim, duas
empresas não ligadas entre si, mas bilateralmente as-
sociadas com o mesmo parceiro, podem se tornar mem-
bros da mesma constelação implícita ou explícita. Nes-
se sentido, foi criada neste estudo a variável Indirt

ijt-1
,

codificada como 1 se as empresas i e j estivessem bila-
teralmente associadas com ao menos um parceiro co-
mum no ano t-1, e 0 se ocorresse o contrário.

Número de constelações explícitas
Na medida em que as constelações explícitas são for-
madas, elas podem se tornar progressivamente insti-
tucionalizadas como novas e legítimas formas organi-
zacionais no setor (Garcia-Pont e Nohria, 2002; Gulati
e Gargiulo, 1999; Hannan e Freeman, 1989). Clien-
tes, fornecedores e as próprias empresas de transporte
aéreo podem se tornar progressivamente conscientes
dos benefícios derivados do pertencimento a grupos
explícitos – programas comuns de milhagem, serviços
conjuntos, operações compartilhadas etc. Assim, a for-
mação de constelações explícitas tenderá a ser refor-
çada pelo número de constelações existentes. Para

controlar esse efeito, foi adicionada a variável Ectot
t-1

,
que corresponde ao número de alianças explícitas ob-
servadas no ano anterior ao da análise. Nas regressões,
foi utilizado o logaritmo dessa variável para se obser-
var possíveis efeitos não-lineares.

Tamanho
Para controlar as diferenças de tamanho ou capacida-
de entre as empresas, criou-se a variável CAP

ijt, 
que

representa a razão entre a capacidade de assentos de
passageiros disponíveis para ambas as empresas – do
valor maior ao menor – no ano t (Gulati e Gargiulo,
1999). Novamente utilizou-se o logaritmo dessa variá-
vel na regressão.

Controles específicos do ano
Finalmente, foi criado um grupo de variáveis dicotômicas
representando cada ano na janela de observação, deno-
minado de ANO(t), para controlar efeitos temporais,
como variações em condições econômicas e regulatórias
ao longo do tempo, bem como tendências nos padrões
de aliança entre as empresas. Uma verificação do coefi-
ciente de correlação das variáveis (veja Tabela 3) não
indica problemas aparentes de colinearidade.

METODOLOGIA

Uma vez que o estudo trabalha com duas variáveis
dependentes dicotômicas, codificando as adesões con-
juntas nas constelações explícitas e implícitas, seria
possível a utilização de modelos de escolha binários
separados – por exemplo: probit ou logit – para o tes-
te de hipóteses. No entanto, há um problema ao se
testar essas hipóteses separadamente. Trata-se do fato
de que as escolhas são, provavelmente, influenciadas
por fatores não observados e que, conjuntamente, afe-
tam a decisão da empresa de aderir ao mesmo grupo
explícito ou implícito.

Por exemplo, duas empresas de transporte aéreo
poderiam criar acordos particulares, não observados
neste estudo e que, simultaneamente, as induzissem
a fazer parte de uma mesma constelação explícita e
a promover a reorganização dos laços bilaterais, de
maneira tal que também se tornassem membros do
mesmo grupo implícito. Considerando-se essa pos-
sibilidade, foi usado aqui o modelo probit bivariado
(Greene, 2000), que estima duas regressões com variá-
veis dicotômicas relacionadas, modelando dessa for-
ma uma possível correlação entre fatores estocásticos
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– não observáveis – que afetam ambas as escolhas. For-
malmente, o modelo é especificado como:

y
ijt

E = x
ijt

βE + ε
ijt

E

y
ijt

I = x
ijt

βI + ε
ijt

I

em que EC
ijt

 = 1 (as empresas i e j pertencem ao mes-
mo grupo explícito no ano t) se y

ijt
E > 0, e 0 se ocorrer

o contrário; IC
ijt

 = 1 (as empresas i e j pertencem ao
mesmo grupo explícito) se y

ijt
I ≠> 0, e 0 se ocorrer o

contrário; x
ijt 

é um vetor de covariâncias; βE e β I são
vetores parâmetros a serem estimados; e ε

ijt
E e ε

ijt
I são

termos estocásticos conjuntamente distribuídos de
acordo com uma normal bivariada com correlação ρ.

Tendo em vista que as escolhas de parcerias são ob-
servadas por diversos anos, foi possível calcular des-
vios-padrão robustos agrupados em cada par de em-
presas de transporte aéreo.

RESULTADOS E DISCUSSÃO

A Tabela 4 apresenta estimativas das regressões do
modelo probit bivariado. O Modelo 1 apresenta os re-
sultados somente com as variáveis de controle, e o
Modelo 2 adiciona o grupo de variáveis explicativas
para o teste de hipóteses. Um teste Wald indica que as
variáveis explicativas melhoram significativamente o
ajuste da regressão – χ2 = 1279.99, p < 0.01. Em todos
os casos, a estimativa de ρ é significativamente dife-
rente de zero, sugerindo que o modelo probit bivariado
é apropriado, visto que fatores não observados, envol-

vidos na decisão de escolha de uma empresa de trans-
porte aéreo por grupos explícitos e implícitos, indu-
zem uma correlação dos erros das regressões – p < 0.01.
Um outro modo de avaliar é fazer a comparação dos
resultados do modelo probit bivariado com os resul-
tados obtidos da aplicação de dois modelos probit in-
dependentes. Novamente, um teste Wald comparan-
do o ajuste relativo dessas especificações alternati-
vas favorece o modelo probit bivariado – χ2 = 19.06 e
27.82 para os Modelos 1 e 2, respectivamente, am-
bos para p < 0.01.

Cabem alguns comentários sobre as variáveis de
controle, que apresentaram resultados interessantes.
Os coeficientes significativamente positivos de Dirt

ijt-1

e
 
Indirt

ijt-1
 indicam que, na presente amostra, as em-

presas que mantinham laços bilaterais umas com as
outras, ou associações indiretas por meio de um par-
ceiro comum, apresentaram maior probabilidade de se
tornarem membros de um mesmo grupo explícito ou
implícito – p < 0.01. Isso sustenta a idéia de que as
empresas tendem a formar associações de múltiplas
partes baseadas em agentes com os quais já estão vin-
culadas de forma bilateral.

A variável Ln (Ectot
t-1

), por sua vez, fornece dife-
rentes sinais, dependendo de a constelação ser implí-
cita ou explícita. Observou-se que um aumento no
número de constelações explícitas formadas no ano
anterior aumenta, significativamente, a probabilidade
de que duas empresas de transporte aéreo se tornem
membros do mesmo grupo explícito – p < 0.01. A pro-
liferação de grupos explícitos, no entanto, reduz a pro-
babilidade de que duas empresas de transporte aéreo

1 EC
ijt

0.016 0.124 1

2 IC
ijt

0.141 0.348 0.126 1

3 EC
ijt-1

0.008 0.091 0.597 0.080 1

4 IC
ijt-1

0.138 0.345 0.119 0.418 0.101 1

5 Ln(Divint
ijt
) 0.675 0.843 -0.010 -0.090 -0.012 -0.075 1

6 Ln(Dist
ij
) 8.512 1.165 -0.028 -0.085 -0.034 -0.084 0.168 1

7 Dirt
ijt-1

0.080 0.271 0.183 0.307 0.170 0.346 -0.071 -0.148 1

8 Indirt
ijt-1

0.383 0.486 0.125 0.260 0.107 0.288 -0.179 -0.063 0.177 1

9 Ln(Ectot
t-1

) 0.944 0.697 0.095 -0.009 0.073 -0.007 0.000 0.000 0.024 0.081 1

10 Ln(CAP
ijt
) 1.500 1.090 -0.047 -0.052 -0.037 -0.059 -0.004 0.024 -0.015 -0.065 -0.003 1

MÉDIA
DESVIO
PADRÃO

CORRELAÇÕES

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Tabela 3 – Estatística descritiva (N = 16.650).

VARIÁVEIS
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se tornem membros do mesmo grupo implícito no fu-
turo – p < 0.01. Esse é um resultado de difícil explica-
ção. Talvez a variável Ln (Ectot

t-1
) esteja simplesmen-

te capturando alguma tendência de momento na evo-
lução de constelações implícitas. A Tabela 1 mostra
que, nos últimos períodos, não há concentração de
empresas em um único grupo implícito.

O coeficiente da variável de controle final, Ln
(CAP

ijt
), revela que empresas com maior diferença em

tamanho – capacidade – têm uma probabilidade signi-
ficativamente maior de se aliarem por meio de uma
constelação explícita ou implícita. Dessa forma, em-
presas com capacidades igualmente grandes podem se
ver muito mais como competidoras do que como pos-
síveis parceiras, ao passo que empresas com capacida-
des igualmente pequenas podem não ter escala suficien-
te para garantir participação em constelações cujas
operações possuam alcance global.

Vejamos agora os resultados das variáveis
explicativas introduzidas no Modelo 2. A hipótese 1,
no modelo aqui apresentado, pode ser testada pela
comparação dos coeficientes de EC

ijt-1
 e IC

ijt-1
, que re-

presentam a participação passada em constelações ex-
plícitas e implícitas, respectivamente. Visto que o coe-
ficiente de EC

ijt-1 
é positivamente significativo na re-

gressão para constelações explícitas, e o coeficiente de
IC

ijt-1 
é positivamente significativo na regressão para

constelações implícitas – p < 0.01 –, há evidência de
inércia, ou seja, as empresas tendem a permanecer na
mesma constelação ao longo do tempo. Além disso, o
coeficiente EC

ijt-1 
na regressão para constelações ex-

plícitas é significativamente maior em magnitude do
que o coeficiente de IC

ijt-1 
na regressão para constela-

ções implícitas – χ2 = 131.02, p < 0.01. Isso sustenta a
hipótese 1: a inércia tende a ser mais forte em conste-
lações explícitas do que nas implícitas, provavelmen-
te porque as constelações explícitas envolvem investi-
mentos irrecuperáveis e compromissos contratuais
abrangentes.

As hipóteses 2a e 2b revelam previsões sobre a
coevolução de constelações explícitas e implícitas. Para
a sustentação da hipótese 2a, o coeficiente de IC

ijt-1

deve ser positivo na regressão das constelações explí-
citas. E foi exatamente isso o que se observou neste
estudo: a participação em uma constelação implícita
no passado leva a uma participação futura na mesma
constelação explícita – p < 0.01. A hipótese 2b, por
sua vez, prevê que o coeficiente de EC

ijt-1
 deve ser po-

sitivo na regressão para constelações implícitas. Essa
hipótese foi rejeitada pelos resultados aqui obtidos: a

ECIJT

(1)

ICIJT ECIJT ICIJT

Tabela 4 – Estimativas do modelo probit bivariado a.

(2)

Notas: a N = 16.429. Estimativas robustas de erro padrão em parênteses, agrupando-se em cada par de empresas
ij. Todos os modelos incluem variáveis dicotômicas específicas ao ano (não relatadas aqui).
** p < 0.01
* p < 0.05

ECijt-1 2.707 (0.141) ** 0.073 (0.130)
ICijt-1 0.201 (0.076) ** 1.028 (0.036) **
Ln(Divintijt) 0.095 (0.042) * -0.090 (0.020) **
Ln(Distij) -0.026 (0.029) -0.034 (0.013) **
Dirtijt-1 0.988 (0.089) ** 1.093 (0.051) ** 0.661 (0.086) ** 0.719 (0.043) **
Indirtijt-1 0.688 (0.085) ** 0.746 (0.033) ** 0.504 (0.076) ** 0.523 (0.029) **
Ln(Ectott-1) 0.478 (0.051) ** -0.097 (0.020) ** 0.355 (0.060) ** -0.067 (0.023) **
Ln(CAPijt) -0.209 (0.042) ** -0.060 (0.017) ** -0.166 (0.032) ** -0.044 (0.014) **
Intercepto -2.938 (0.091) ** -1.432 (0.044) ** -2.679 (0.260) ** -1.185 (0.117) **
ρ 0.228 (0.052) ** 0.265 (0.050) **
Verossimilhança Log -6717.89 -5972.99
χ2 (Teste Wald da regressão) 1683.22 ** 3284.69 **
χ2 (Teste Wald do ρ = 0) 19.06 ** 27.82 **
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participação na mesma constelação explícita no pas-
sado não leva, significativamente, a uma participação
futura na mesma constelação implícita.

Esses resultados confirmam que constelações im-
plícitas podem ser “precursoras” de grupos explícitos,
mas rejeitam a idéia de que a participação na mesma
constelação explícita tende a promover a reorganiza-
ção dos laços bilaterais de forma que as empresas se
tornem membros do mesmo grupo implícito. Uma
possível explicação para isso pode ser o fato de que os
membros de grupos explícitos tendem a focar em áreas
de interesse estratégico coincidentes – por exemplo,
rotas transatlânticas e suas extensões continentais –,
deixando outras atividades a cargo dos laços bilaterais
que são independentemente administrados pelas em-
presas, de acordo com suas estratégias locais. Em ou-
tras palavras, a formação de um grupo explícito não
impede parcerias com outros grupos de empresas por
meio de constelações implícitas.

No entanto, os membros de uma constelação implí-
cita provavelmente se tornarão, no futuro, membros
da constelação explícita à qual seus principais parcei-
ros pertencem. É importante destacar que esse resul-
tado foi observado mesmo depois de controlar os la-
ços bilaterais passados, diretos e indiretos, entre as
empresas. Assim, as empresas de transporte aéreo que
apresentam maior probabilidade  de se tornarem mem-
bros de uma mesma constelação explícita não são so-
mente aquelas com laços bilaterais diretos ou indire-
tos com membros da constelação explícita, mas aque-
las associadas ao mesmo grupo de empresas, possuin-
do mais laços umas com as outras do que com outras
empresas na indústria – isto é, empresas de transporte
aéreo que pertencem à mesma constelação implícita.

Finalmente, a hipótese 3 prevê que a formação de
uma constelação explícita deveria ser mais fortemente
influenciada pela diversidade de recursos dos parcei-
ros do que pela formação de constelações implícitas.
É possível testar essa hipótese avaliando o coeficiente
das duas mensurações deste estudo para diversidade
de recursos, a saber: a diferença no posicionamento
internacional dos parceiros – Ln (Divint

ijt
) – e a dis-

tância entre os principais hubs das empresas – Ln
(Dist

ijt
).

O coeficiente de Ln (Divint
ijt

) apresentou-se signi-
ficativamente positivo na regressão das constelações
explícitas – p < 0.05 –, mas significativamente negati-
vo na regressão para constelações implícitas. Tal re-
sultado sustenta a hipótese 3 de maneira ainda mais
forte do que era previsto: a diversidade de recursos

não só influencia a formação de constelações explíci-
tas, como também está negativamente associada à for-
mação de constelações implícitas. Quanto à Ln (Dist

ijt
),

o coeficiente dessa variável mostrou-se insignificante
na regressão para constelações explícitas, mas negati-
vamente significante na regressão para grupos implí-
citos – p < 0.01. Dessa forma, a hipótese 3 é rejeitada
quando se considera a distância entre os principais hubs
dos parceiros como medida de diversidade de recur-
sos. No entanto, esse resultado confirma que a simila-
ridade de recursos possui papel importante na forma-
ção de constelações implícitas. Aparentemente, isso
reflete as escolhas envolvidas na exploração da diver-
sidade de recursos. Ao mesmo tempo em que a diversi-
dade aumenta as externalidades que os membros da
constelação podem potencialmente internalizar, essa
internalização é particularmente difícil de ocorrer no
caso de a aliança não possuir acordos formais e enti-
dades coordenadoras, que estão disponíveis nas cons-
telações explícitas, mas ausentes nas implícitas. As-
sim, enquanto parceiros com recursos diversos possuem
maior probabilidade de se tornarem membros de cons-
telações explícitas, parceiros com recursos semelhan-
tes possuem maior probabilidade de se tornarem mem-
bros de um mesmo grupo implícito.

Tal resultado sugere uma dinâmica interessante para
a co-evolução de grupos implícitos e explícitos. Cons-
telações explícitas podem se expandir pela incorpora-
ção de empresas que apresentem recursos diversos e que
sejam mais bilateralmente associadas a membros-chave
do grupo explícito do que a outras empresas no setor.
Ao mesmo tempo, membros de um grupo explícito po-
dem criar associações implícitas com parceiros que pos-
suam recursos mais similares aos seus, criando assim
um agrupamento de empresas adjacente à constelação
explícita. Uma vez constituído, o grupo explícito exibi-
rá inércia: os membros tenderão a permanecer juntos
por algum tempo, pelo menos um tempo maior do que
as associações implícitas entre empresas.

COMENTÁRIOS FINAIS

Este estudo contribui para a literatura sobre formação
de alianças entre empresas ao ir além do foco em laços
bilaterais para avaliar como as alianças entre múlti-
plas empresas, comumente chamadas de constelações,
evoluem ao longo do tempo.

Cumpre frisar, porém, que este é um estudo explo-
ratório, com limitações importantes. O setor de avia-

011-025 24.03.05, 09:5922



ABR/JUN/2004  •  ©RAE  •  23

SÉRGIO G. LAZZARINI • THIAGO A. Z. JOAQUIM

ção apresenta diversas particularidades que impedem
a generalização dos resultados a outros contextos. Por
exemplo, o tráfego internacional no setor é fortemen-
te regulamentado, o que certamente influencia as de-
cisões de alianças. O setor também testemunhou uma
expansão nos laços bilaterais e nas constelações que
pode não ter correspondência em outros contextos.

No entanto, este estudo pode servir como guia para
pesquisas futuras em outros setores. O setor de mi-
croprocessadores é um bom exemplo. As empresas não
só estabeleceram agrupamentos de alianças bilaterais
– envolvendo, por exemplo, marketing e licenciamen-
to de tecnologia –, mas também consórcios formais
para Pesquisa & Desenvolvimento e produção (Axelrod
et al., 1995; Hwang e Burgers, 1997; Vanhaverbeke e
Noorderhaven, 2001). Da mesma maneira que o pre-
sente estudo, futuras pesquisas poderiam analisar
como essas associações formais e informais entre em-
presas se transformam ao longo do tempo e tentar en-
contrar medidas de diversidade de recursos para tes-
tar as hipóteses aqui sugeridas.

É importante ainda destacar que, embora a compo-
sição de grupos explícitos seja facilmente observável
por meio de fontes públicas, a análise de constelações
implícitas depende crucialmente de métodos quanti-
tativos utilizados para separar as empresas em grupos.
Apesar de o algoritmo de otimização tabu search re-
presentar uma melhoria com relação a outros méto-
dos usuais, como a análise hierárquica de cluster, ele
ainda requer suposições restritivas sobre os laços en-
tre empresas – por exemplo, qual o número “ideal” de
divisões a serem encontradas?

Um modo possível de refinar o método é conside-
rar a definição operacional de uma constelação implí-
cita como um grupo de empresas que possua uma
quantidade maior de laços entre si do que com empre-
sas de fora do grupo. Observemos que, ao aumentar o
número de divisões, é provável que a densidade dos
laços intra-grupos também aumente, porém às custas
de um aumento na proporção de laços fora do grupo
(Bock e Husain, 1950). Uma função “ajuste” que cap-
ture essa escolha pode ser incorporada ao algoritmo e
guiar a otimização da composição dos grupos e do
número de divisões empregado.

Finalmente, a janela temporal utilizada nesta pes-
quisa pode não ser longa o suficiente para capturar
completamente a dinâmica das constelações. Mesmo
no setor de aviação, constelações  implícitas e explíci-
tas são constantemente formadas e dissolvidas. A ob-
servação da evolução entre grupos durante um perío-

do maior de tempo pode, possivelmente, revelar ou-
tros padrões dinâmicos que não puderam ser aqui ava-
liados – por exemplo, possíveis ciclos na formação dos
grupos. Esse esforço crítico de coleta e análise de da-
dos é deixado para futuros trabalhos.
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