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RESUMO

Constelacoes sao aliancas constituidas por empresas autdnomas que competem entre si por clientes e
membros no mesmo setor ou em setores similares. Empresas de transporte aéreo nao somente vém
formando agrupamentos formais multilaterais, que aqui foram denominados de constelacoes explicitas,
como também tém se engajado em uma rede de lacos bilaterais que constituem grupos alternativos de
empresas com maiores lacos umas com as outras do que com empresas de fora do grupo, o que
denominamos de “constelacoes implicitas”. Este estudo mostra que constelacoes explicitas tendem a
crescer atraindo empresas que possuem recursos diversos e que estejam associadas a membros-chave por
meio de um grupo implicito. Ao mesmo tempo, membros de um grupo explicito tendem a criar associacoes
implicitas com parceiros que possuam recursos similares aos seus, criando assim um grupo de empresas
adjacente a constelacao explicita. Outra descoberta deste estudo ¢ a de que as associacoes explicitas tendem
a apresentar uma inércia maior ao longo do tempo do que as associacoes implicitas, possivelmente devido
aos grandes investimentos e a0s compromissos contratuais necessarios para a formacao de grupos explicitos.
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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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INTRODUCAO

Constelacoes sao aliancas entre diversas empresas
autonomas que competem umas contra as outras por
clientes e membros no mesmo setor ou em setores si-
milares (Gomes-Casseres, 1994). Evidéncias sobre a
formacao desses grupos permeiam a literatura, incluin-
do industrias diversas, como a de computadores e mi-
croprocessadores (Axelrod et al., 1995; Hwang e
Burgers, 1997; Vanhaverbeke e Noorderhaven, 2001);
de telecomunicacdes (Joshi et al., 1998); de servicos
financeiros (Domowitz, 1995); a automobilistica
(Burgers et al., 1993; Garcia-Pont e Nohria, 2002;
Nohria e Garcia-Pont, 1991); e de aviacdo global
(Hanlon, 1999; Ter Kuile, 1997).

A formacdo de aliancas 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-
coes compostas por diversas empresas levou alguns
académicos a proporem que o locus de competicao vem
se deslocando das empresas individuais para grupos
de empresas que colaboram umas com as outras (Go-
mes-Casseres, 1996; Gulati, 1998). Assim, decisdes
para formacéo de constelacoes provavelmente possuem
profundas implicacdes estratégicas, ja que o desempe-
nho da empresa pode depender de maneira vital do
grupo com o qual a empresa decide se unir.

Apesar da crescente formacdo de constelacoes em
diversos setores, sabemos relativamente pouco sobre
Ccomo esses grupos surgem, ja que pesquisas anterio-
res sobre o tema focaram apenas a formacao de lacos
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 constelacoes (Burgers
etal., 1993; Nohria e Garcia-Pont, 1991; Vanhaverbeke
e Noorderhaven, 2001; Walker, 1988), eles nio exa-
minam em detalhes os determinantes da formacio des-
ses grupos e a dinamica envolvida no processo. Em
vez disso, esses estudos tiveram como objetivo anali-
sar a composicao das constelacoes de maneira estati-
ca, observando quais empresas estavam associadas com
quais outras empresas em um determinado periodo.

O objetivo do presente estudo é preencher a lacuna
deixada pelas pesquisas sobre o tema. Em especifico,
busca-se analisar o modo como surgem e evoluem as
constelacoes entre empresas. O setor escolhido para
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analise é o de empresas de transporte aéreo, visto que
ele vem testemunhando um aumento progressivo no
numero de aliancas. Tal aumento pode ser em parte
explicado pelo fato de que os obstdaculos regulatorios
do setor impedem o acesso a recursos e mercados glo-
bais por meio de aquisicao de instalacoes de aeropor-
tos ou de empresas domésticas de transporte aéreo
(Hanlon, 1999; Oum e Yu, 1998). Assim, as aliancas
tornaram-se um mecanismo crucial para que as em-
presas de transporte aéreo absorvessem as externali-
dades entre empresas na forma de fluxos de trafego
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
cooperacao de marketing, relacionados a programas
de voo e promocoes — incluindo investimentos na mar-
ca comum —, além de acesso conjunto as instalacoes
controladas por membros individuais. Estimativas in-
dicam que esses agrupamentos contribuiram com qua-
se 60% do trafego global em 2001, representando US$
203,3 bilhoes em receitas (Baker, 2001). Dado o
pioneirismo e a relevancia estratégica da formacao de
aliancas no setor aéreo, ele torna-se um rico cendrio
para uma investigacdo detalhada sobre a origem e evo-
lucao das constelacoes.

A seguir, apresentamos uma definicio dos concei-
tos empregados neste estudo, particularmente do con-
ceito de constelacoes explicitas e implicitas. Seguem
as hipoteses e a metodologia do estudo. Por fim, sao
apresentados os resultados e as principais conclusoes
da pesquisa, com recomendacdes para futuras investi-
gacoes sobre o tema.

CONSTELAGOES EXPLICITAS E IMPLICITAS

Estamos interessados em estudar a co-evolucao de dois
tipos de constelacdes: as explicitas e as implicitas
(Lazzarini, 2003). Constelacdes explicitas envolvem
acordos formais, publicamente conhecidos e com um
cardter multilateral, na medida em que tendem a ser
amplos e gerais; ou seja, aplicdveis a todos os mem-
bros. Na maioria das vezes, essas constelacdes estdo
associadas a alguma marca e a comités especificamen-
te encarregados de administrar os interesses do gru-
po. No setor de aviacdo, constelacoes explicitas cons-
tituem grupos multilaterais, dos quais os mais nota-
veis sdo 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
coalizoes de bolsas financeiras internacionais
(Domowitz, 1995) e os consorcios formais de Pesqui-
sa & Desenvolvimento (Axelrod et al., 1995; Hwang e
Burgers, 1997; Vanhaverbeke e Noorderhaven, 2001)
também siao exemplos de constelacoes explicitas.

Constelacoes implicitas, por outro lado, sao grupos
informais com base em uma estrutura bilateral de acor-
dos entre empresas. Nesse tipo de estrutura, os mem-
bros mantém relativamente mais ligacdes bilaterais uns
com os outros do que com empresas de fora da cons-
telacao (Nohria e Garcia-Pont, 1991). Assim, enquan-
to as constelacoes explicitas podem ser descritas como
aliancas amplas envolvendo diversas empresas (Das e
Teng, 2002), as constelacdes implicitas representam
colecdes de diversas aliancas bilaterais. Em alguns ca-
sos, as constelacoes implicitas também podem ser “ver-
soes” expandidas de constelacoes explicitas, na medi-
da em que podem incluir empresas direta ou indireta-
mente ligadas a membros-chave — nao necessariamen-
te todos — destas ultimas.

No setor de aviacdo, ha evidéncias de que as conste-
lacoes implicitas existiam antes mesmo do surgimento
de grupos explicitos. Consistiam, na maioria dos casos,

de coalizoes expandidas que tinham, como grupo cen-
tral, constelacoes explicitas. A Figura 1 ilustra a exis-
téncia, no inicio de 2000, de um subgrupo de empresas
direta ou indiretamente associado a constelacio — ex-
plicita — formada pela Star Alliance. As linhas finas da
figura representam lacos bilaterais — aliancas ou lacos
de propriedade entre duas empresas -; o circulo ponti-
lhado inclui os membros da Star Alliance naquele peri-
odo. Algumas empresas que nao eram membros formais
do grupo explicito estavam de algum modo ligadas a
alguns dos membros formais do grupo.

Por exemplo, a British Midland Airways (bmi) pos-
suia lacos bilaterais com Air Canada, Air New Zealand,
Austrian Airlines, Lufthansa, SAS e United Airlines, mas
nao era membro da Star Alliance até julho de 2000,
quando entao se juntou a constelacao explicita. Outras
empresas de transporte aéreo, como Emirates, Malaysia
Airlines, South African Airways e Virgin Atlantic, nao
eram membros formais do grupo, embora mantivessem
com ele lacos bilaterais. Esse grupo expandido, que in-
cluia tanto os membros da constelacao explicita quan-
to os ndo-membros, ligados bilateralmente as empresas
do grupo, sugeria a existéncia de uma constelacéo im-
plicita anterior a constelacdo explicita.

Figura 1 - Exemplo de constelagao explicita e implicita - Star Alliance, ano 2000.

Mexicana ™ ™ =~
-

New Zeland Air Canada

/

Varig N

~

~N -

S ni,ted —\ All Nippon = \
\ SAS "“' ] /\ |

Smgapore

Virgin bmi
MalaySIa \

Indian

Austrian /

Sri Lankan

ABR/JUN/2004 « ©RAE + 13



- A FORMAGAO DE CONSTELACOES: 0 CASO DA INDUSTRIA GLOBAL DE TRANSPORTE AEREO

O caso da bmi levanta uma série de questdes relacio-
nadas a formacdo e co-evolucdo de constelacdes ex-
plicitas e implicitas. Por exemplo, poderiamos fazer
uma generalizacdo a partir dele e afirmar que a expan-
sdo de uma constelacdo explicita se baseia na inclusao
de empresas previamente associadas aos membros do
grupo formal por meio de constelacdes implicitas? Em
outras palavras, as associacdes implicitas entre empre-
sas tendem a se tornar mais “formalizadas” com o tem-
po? Ou, alternativamente, serd que a formacao de uma
configuracao explicita induz a uma reorganizacdo dos
lacos bilaterais entre as empresas, de forma que a con-
figuracdo de constelacdes implicitas se transforme ao
longo do tempo? Essas sao algumas das perguntas que
nortearam este estudo. Vejamos como foram opera-
cionalizadas na forma de hipoteses.

HIPOTESES

Um dado comum na literatura sobre aliancas 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
interacao continua, as empresas desenvolvem normas
comuns e confianca 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 acdo
e, dessa forma, manter sua associacao por meio do
desenvolvimento de rotinas conjuntas e investimen-
tos comuns irrecuperaveis (Blau, 1964; Levinthal e
Fichman, 1988; Levinthal e March, 1993).

Estamos particularmente interessados em conhecer
as possiveis diferencas entre constelacoes implicitas e
explicitas no que se refere ao estabelecimento de par-
cerias duradouras. Conforme mencionado, constela-
coes explicitas envolvem acordos multilaterais que,
conjuntamente, formalizam a associacio de toda a rede
de empresas e, em alguns casos, envolvem investimen-
tos comuns. Ja as constelacdes implicitas sao agrupa-
mentos informais cuja composicao é basicamente de-
finida pela configuracao dos lacos bilaterais entre as
empresas envolvidas; diferentemente das constelacoes
explicitas, elas nao envolvem formalizacdes ou inves-
timentos comuns. Assim, apesar de as constelacoes
implicitas poderem exibir um tipo de inércia devido
aos custos para reorganizacdo dos lacos bilaterais, tal
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inércia tenderd a ser ainda maior nos grupos explici-
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 hipotese, abai-
x0 apresentada.

Hipotese 1: A tendéncia de as empresas permane-
cerem na mesma constelacao ao longo do tempo é
mais forte no caso das constelacdes explicitas do
que das implicitas.

Estamos também interessados na identificacdo da
co-evolucao das constelacdes implicitas e explicitas.
A participacao em uma mesma constelacao implicita
deve resultar em participacdo na mesma constelacao
explicita. Observamos anteriormente que constelacoes
implicitas representam, em alguns casos, versoes ex-
pandidas de constelacdes explicitas. Assim, é muito
provavel que a expansao de um grupo explicito, por
meio da atracdo de membros de constelacoes implici-
tas correspondentes — como o caso da bmi discutido
anteriormente —, gere uma economia nos custos de
busca de um novo parceiro e permita que uma alianca
mais ampla seja construida a partir dos lacos bilate-
rais existentes.

Além disso, constelacdes implicitas podem ser pre-
cursoras de grupos explicitos; ou seja, elas podem se
formalizar ao longo do tempo. Tal formalizacdo possui
diversas vantagens. Primeiro, a criacao de procedimen-
tos padronizados de troca em grupos explicitos tende a
aumentar a compatibilidade de producéo e sistemas de
marketing entre os membros do grupo, elevando a ca-
pacidade de absorcéao de externalidades tecnologicas ou
mercadologicas (Schilling e Steensma, 2001; Thomp-
son, 1967). Segundo, a existéncia de uma diretoria e de
comités formais nas constelacoes explicitas facilita o
controle e a melhoria do processo de tomada de deci-
sao coletiva (Farrell e Saloner, 1988). E, finalmente, a
formalizacdo de associacoes entre empresas e a criacao
de marcas trazem legitimidade e visibilidade ao grupo,
ajudando na atracdo 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 hipotese.

Hipotese 2a: Empresas que jd pertenceram a uma
mesma constelacao implicita no passado provavel-
mente pertencerao a mesma constelacao explicita
no futuro.
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Podemos também supor que a participacdo em uma
constelacao explicita implicara a participacao comum
em uma constelacao implicita no futuro. Alguns gru-
pos explicitos criam acordos de exclusividade com o
objetivo de reduzir as externalidades que um membro
pode gerar, via lacos bilaterais, para empresas que nao
pertencem ao grupo. Da mesma forma, a presenca de
relacoes externas extensivas provavelmente reduzira
0o comprometimento das empresas com o grupo,
desestabilizando-o (Jones et al., 1998). Além disso,
visto que as constelacdes explicitas aumentam as acoes
conjuntas das empresas por meio de comités e outros
mecanismos de governanca, o contato entre as empre-
sas tenderd a ser muito mais intenso (McPherson,
1982) e, por conseqiéncia, podera gerar novos acor-
dos bilaterais, além das atividades do grupo explicito.
Como consequéncia, podemos observar que os acor-
dos bilaterais entre empresas que compdem uma cons-
telacao implicita podem vir a complementar os acor-
dos feitos por essas mesmas empresas em suas conste-
lacoes explicitas. Isso sugere que, ao longo do tempo,
as empresas provavelmente reorganizario suas associa-
coes bilaterais em um padrdao consistente com seus
lacos coletivos no grupo explicito. Disto segue a se-
gunda parte de nossa segunda hipotese.

Hipotese 2b: Empresas que pertenceram as mesmas
constelacdes explicitas no passado provavelmente
pertencerdo a mesma constelacdo implicita no fu-
turo.

Nossa ultima hipotese relaciona-se com o modo
como o perfil de recursos das empresas podera influen-
ciar no surgimento de constelacdes explicitas e impli-
citas. A possibilidade de absorver externalidades en-
tre empresas aumenta a medida que os membros man-
tém recursos complementares — em outras palavras,
quando o uso de um determinado recurso aumenta na
medida em que ele ¢ utilizado conjuntamente com
outros recursos oferecidos pelos parceiros. A tendén-
cia é que isso ocorra quando as empresas desempe-
nham papéis especializados e quando contribuem para
a constelacdo 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 trafego de outras empresas oferecendo ro-
tas alternativas. Uma vez que as regulamentacdes 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 trafego advindo de diferentes re-
gides. Esse fato pode sugerir que as constelacoes se-
rao formadas por empresas que possuam recursos di-
versos e complementares (Gomes-Casseres, 1994),
embora também seja possivel argumentar que a pro-
ximidade e similaridade de recursos podem facilitar
o monitoramento entre empresas, o compartilhamen-
to de informacdes 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 liquido da di-
versidade de recursos ird depender do fato de a constela-
cao ser explicita ou implicita. E provavel que o aumento
da diversidade de recursos em constelacdes explicitas nao
sobrecarregue a habilidade do grupo de coordenar suas
atividades, pois os mecanismos de coordenacdo formais
existentes nessas constelacoes irdo atenuar as dificulda-
des envolvidas na articulacdo de recursos diferentes. Uma
vez que as constelacoes implicitas ndo possuem tais me-
canismos formais, a diversidade de recursos poderd mi-
nar o nivel de coordenacéo entre as empresas, e isso de
forma mais intensa do que nos grupos explicitos. Disto
decorre nossa ultima hipotese.

Hipotese 3: A diversidade de recursos tera uma in-
fluéncia maior sobre a formacdo de uma constela-
céo explicita do que sobre a formacdo de uma cons-
telacao implicita.

METODOLOGIA

Dados

A amostra foi formada por 75 empresas globais de
aviacao que, em 2000, foram responsaveis por apro-
ximadamente 81% do total de trafego de passageiros
distribuidos em 54 paises. A observacdo 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 informacoes sobre
operacdes das empresas de aviacdo, e da revista Airline
Business, que apresenta pesquisas anuais sobre alian-
cas bilaterais, lacos de propriedade entre as empresas
de transporte aéreo, assim como a composicao de cons-
telacoes explicitas nesse setor. O critério para incluir
uma empresa de transporte aéreo como um membro
de uma constelacdo explicita foi a existéncia de um
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anuncio, feito por essa empresa, sobre sua associacao a
um grupo; tal anuncio deveria ter sido feito entre janei-
ro e junho de cada ano analisado. No caso de dissolu-
cdo, foi adotado como critério que o grupo continuaria
sendo considerado apenas no caso de o antuncio haver
sido feito na segunda metade do ano em questao.

Diferentemente das constelacdes explicitas, cuja
identificacao ¢ facilmente obtida por meio de fontes
publicas, a composicdo de grupos implicitos é mais
dificil de ser determinada; para tanto, sdo exigidos
métodos especificos. Tomando como base trabalhos
anteriores (Nohria e Garcia-Pont, 1991; Vanhaverbeke
e Noorderhaven, 2001; Walker, 1988), foi adotada nes-
te estudo a analise de cluster para demarcar as frontei-
ras de constelacdes implicitas, tomando como base a
matriz de lacos bilaterais entre as empresas de trans-
porte aéreo incluidas na amostra.

Para a criacdo da matriz de lacos bilaterais, tomou-
se como critério que a existéncia de tais lacos entre
duas empresas ocorre quando elas possuem uma ali-
anca bilateral ou uma relacdo de propriedade, que
ocorre quando pelo menos uma das empresas possui
uma parcela do patrimonio da outra. Do contrario,
admitiu-se que ndo havia laco. Essa matriz foi cons-
truida em funcao dos anos analisados. O algoritmo
de cluster aqui adotado baseou-se na otimizacao co-
nhecida como tabu search (Glover, 1989), disponivel
no software Ucinet 5.0 (Borgatti et al., 1999). A fun-
cdo do algoritmo é maximizar uma funcio “ajuste”
baseada na “proximidade” média entre os membros de
um grupo, definidos em termos de existéncia de lacos
bilaterais reciprocos, dado um ntmero pré-especifica-
do de grupos ou divisdes. Assim, o algoritmo possui
uma regra clara para otimizar a composicao dos gru-
pos (Lawless e Anderson, 1996). Em alguns casos, o
algoritmo agrupa empresas de transporte aéreo que nao
possuem lacos diretos ou que exibem apenas lacos em
pares e isolados. Essas empresas provavelmente pos-
suem um padrao de lacos bilaterais que nao permite
que sejam classificadas em nenhum grupo. Assim, con-
siderou-se que tais tipos de empresas nao estdo vincu-
lados a nenhum grupo implicito.

Uma decisao critica em analise de cluster é a defini-
cao do numero ideal de divisdes, que, no caso deste
estudo, correspondeu ao numero de constelacoes im-
plicitas a ser encontrado. Foram escolhidas cinco di-
visdes, porque no ultimo ano considerado na amos-
tra, 2000, havia cinco constelacoes explicitas. Uma vez
que as constelacdes implicitas podem ser precursoras
de grupos explicitos ou versoes expandidas desses gru-

16 + ©RAE « VOL. 44 « N°2

pos, é natural encontrar um padrao de agrupamento
que possua alguma correspondéncia com a configura-
cao de constelacoes explicitas.

Em vista do fato de que as rotas transatlanticas en-
tre Europa e Estados Unidos sao consideradas alvos-
chave para a formacao de aliancas globais em aviacao,
foi assumido neste estudo que as maiores empresas de
transporte aéreo dos Estados Unidos serdo 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 constelacoes. Por
fim, o quinto agrupamento foi obtido pela adicdo de
um grupo de empresas de transporte aéreo antigamente
liderado pela Swissair. A composicao dos grupos ex-
plicitos e implicitos analisados neste estudo ¢ mostra-
da nas Tabelas 1 e 2, respectivamente.

Variavel dependente

Um caminho natural para modelar a decisdo de uma
empresa em se juntar a uma constelacao particular se-
ria utilizar um modelo de multipla escolha para des-
crever qual grupo uma determinada empresa escolhe.
Nesse caso, seria possivel a criacdo de um conjunto de
variaveis dependentes que codificasse a participacdo
das empresas em cada grupo. No entanto, essa abor-
dagem é problematica, uma vez que o conjunto de es-
colhas disponiveis para as empresas nao é fixo, invali-
dando dessa forma a pressuposicao de modelos usuais
de multipla escolha em que as categorias de escolha
sdo exOgenas (Maddala, 1983). Na verdade, constela-
coes sdo 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 opcdo deste estudo foi pela modela-
gem de quais empresas decidiram se associar umas com
as outras na mesma constelacdo. No entanto, essa abor-
dagem pode se tornar ineficiente se considerarmos
todas as coalizoes que as empresas podem vir a for-
mar. Assim, n empresas podem criar associacoes en-
volvendo dois, trés, quatro ou mais agentes, incluin-
do a grande coalizdo com n membros. Para simplificar
a analise, avaliou-se a participacdo conjunta em cons-
telacoes a partir de pares de empresas. Especificamen-
te, foi descrito se duas empresas de transporte aéreo
da amostra foram observadas na mesma constelacdo
explicita ou implicita em um dado ano.
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Convém observar que empresas de transporte aé-
reo podem estar associadas de trés maneiras diferen-
tes: pertencendo a mesma constelacao implicita; per-
tencendo a mesma constelacdo explicita; ou estando
bilateralmente vinculadas umas as outras. Essas alter-
nativas nao sao mutuamente excludentes. Como refe-
réncia, observemos a Figura 1. A bmi nao era membro
de nenhum grupo explicito no inicio de 2000; porém,
ela era parte da mesma constelacdo implicita que in-
cluia diversos membros da Star Alliance — conforme

Tabela 1 - Descri¢ao das constelagdes implicitas.

indicado pela anadlise de cluster. Da mesma forma, a
Virgin e a South African Airways eram membros da
mesma constelacao implicita, mas nao 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 explicito — Star Alliance —, nao foi ob-
servado nenhum laco bilateral entre as duas.

Foram entdo criadas duas variaveis dependentes
para monitorar a adesdo das empresas de transporte

- DENSIDADE °
ANO |[CODIGO MEMBROS

1 {2]3]4]5
22

1 LIN, AMX, ALA, AW, BA, CO, GB, KLM, MEX, NW, USA.
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, TAR 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, CAl, 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, TAR 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, CAl, GB, JAS, JA, MEX, QUA, VRG. .04 .04 .07 .01 .25
1 LIN, AOM, CRO, EGY, LAU, MA, OLY, RAJ, SAB, SLA, TAR 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, CAl, 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, CAl, CO, JAS, JA, KLM, LCH, NW, QUA. .05 .10 .05 .38
3 CRO, EGY, GUL, IRA, MA, RAJ, SLA, SYR, TWA, THY. .03 .11 .07 .04 31
1 LIN, ARG, AA, BA, CAl, CP, EL, FIN, LCH, QUA, SAB, TAR A1
2 AFL, AFR, ALI, AUS, BAL, CRO, CSA, IBR, IRA, JA, LOT, MLV, RAJ, SWR, SYR, TAR, THY. A3 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

Fontes: lata’s World Air Transport Statistics; Airline Business, diversas edi¢des; andlises presentes em Lazzarini (2003).
Notas: 2 Dados nas diagonais indicam densidade da constelagao. Dados que nao estao nas diagonais indicam densidade de lago entre membros de constelagoes e
membros de outros grupos.
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aéreo a constelacoes explicitas e implicitas: ICU_[, codi-
ficado como 1, no caso de as empresas i e j pertence-
rem a mesma constelacdo implicita no ano t, e 0, se
ocorrer o contrario; e ECU., codificado como 1, no caso
de as empresas i e j pertencerem a mesma constelacao
explicita no ano t, e 0, se ocorrer o contrario.

Variaveis explicativas

Adesdes passadas a constelagdes

Foram utilizadas as variaveis IC, , e EC,  para moni-
torar as adesOes passadas a constelacoes explicitas e
implicitas. Essas variaveis sdo simplesmente os valo-
res de ICme ECU.[, respectivamente, com um ano de
defasagem, sendo utilizadas para o teste das hipoteses
1,2ae 2b.

Diversidade de recursos

Para testar a hipotese 3, foram criadas duas varia-
veis para medir a diversidade das empresas de trans-
porte aéreo em uma constelacdo. Primeiro, definiu-

Tabela 2 - Descrigao das constelagdes explicitas.

se o posicionamento internacional de uma empresa
como a razdo entre o trafego (RPK — revenue passenger
kilometers) originado dos fluxos internacionais de pas-
sageiros em relacdo ao trafego total. Em seguida, criou-
se a varidvel Divint, que € a razao entre a maior e a
menor pontuacao no posicionamento internacional das
empresas i e j no ano t. A idéia embutida na utilizacao
dessa variavel ¢ a de que a diversidade de recursos em
constelacoes de aviacao 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 variavel Dist,, que representa a
distancia, em quilometros, 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-

"0 | NoME | DATADEFUNDAGIO EVBROS

1995 Global Excellence 1990
1996 Global Excellence 1990
Atlantic Excellence Fev 1997
1997 Global Excellence! 1990
Star Alliance Mai 1997
Atlantic Excellence Fev 1997
1998 Qualiflyer Mai 1998
Star Alliance Mai 1997
Atlantic Excellence® Fev 1997
Oneworld Set 1998
1999 Qualiflyer Mai 1998
Star Alliance Mai 1997
“Wings”® 1999
Oneworld Set 1998
Qualiflyer Mai 1998
2000 SkyTeam Set 1999
Star Alliance Mai 1997
“Wings” 1999

DL, SIN, SWR.

DL, SIN, SWR.

AUS, DL, SAB, SWR.

DL, SIN, SWR.

AC, LFH, SAS, TAI, UA.2

AUS, DL, SAB, SWR.

AOM, AUS, CRS, LAU, SAB, SWR, TAP, THY.
AC, LFH, SAS, TAI, UA, VRG.

AUS, DL, SAB, SWR.

AA, BA, CAI, CP, QUA.*

AOM, AUS, CRS, SAB, SWR, TAR THY.®
AC, ANZ, ANS, LFH, SAS, TAI, UA, VRG.
KLM, NW.

LIN, AA, BA, CP, FIN, IBR, LCH, QUA.

LIB, AOM, CRS, LOT, SAB, SWR, TAR, THY.”
AMX, AFR, DL.2

AC, ANZ, ANA, ANS, AUS, LFH, MEX; SAS, SIN, TAI, UA, VRG.®
KLM, NW.

Fontes: lata’s World Air Transport Statistics; Airline Business, diversas edi¢des; andlises presentes em Lazzarini (2003).

Notas: * Dissolvida em novembro de 1997; 2 Varig juntou-se ao grupo em outubro de 1997; 3 Dissolvida em novembro de 1999; * Finnair e Iberia juntaram-se ao grupo
em setembro de 1999; ° Air Europe também é membro, mas nao foi incluida na andlise por falta de dados. No entanto, estimativas indicam que ela contribui apenas
com aproximadamente 6,2% do trafego total da constelagao. © “Wings” € o nome néo oficial do grupo. A alianca entre KLM e Northwest existe desde 1989, mas
consideramos que o grupo estava oficialmente institucionalizado com o antincio de que a Continental e a Alitalia se juntariam ao grupo no inicio de 1999, o que
depois foi cancelado; 7 Air Littoral, Portugalia e Volare também sdo membros, mas ndo foram incluidos na andlise por falta de dados. No entanto, estimativas indicam
que elas, conjuntamente, contribuem somente para 2,4% do trafego total da constelagao; ® Korean Airlines juntou-se ao grupo em julho de 2000; ° British Midland

(bmi) juntou-se ao grupo em julho de 2000.
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presa em questdo, mostrar o maior numero de cone-
x0es de saida, o que é evidenciado pela base de dados
Traffic by Flight Stage, compilada pela Organizacéo In-
ternacional de Aviacdo Civil (OIAC). A utilizacdo des-
sa variavel é justificada com base na premissa de que a
diversidade em relacdo a rotas alternativas oferecidas
aos clientes tendera a ser maior quando os membros
estiverem posicionados em cidades distantes, situacao
que expande as possibilidades de conexdes. De modo
contrario, hubs similares ou proximos serao mais pro-
vavelmente substitutos do que complementares.

Para acomodar possiveis efeitos nao-lineares, foi
utilizado, nas andlises de regressao, o logaritmo das va-
ridveis de diversidade de recursos.

Variaveis de controle

Lacos bilaterais passados

Associacoes bilaterais existentes entre empresas de
transporte aéreo provavelmente influenciam as dina-
micas de formacao de constelacoes explicitas e impli-
citas. Por exemplo, os membros de um grupo explici-
to podem tentar atrair novas empresas com as quais
mantém lacos bilaterais (Gomes-Casseres, 1996, p. 66).
Por isso, criou-se a variavel Dirtqu, codificada como 1
se as empresas i e j estivessem associadas por meio de
aliancas bilaterais ou relacao de propriedade no ano t-1,
e 0 se ocorresse o contrario. Porém, associacdes bila-
terais indiretas também merecem ser consideradas
(Gulati, 1995b; Gulati e Gargiulo, 1999). Assim, duas
empresas nao ligadas entre si, mas bilateralmente as-
sociadas com o mesmo parceiro, podem se tornar mem-
bros da mesma constelacdo implicita ou explicita. Nes-
se sentido, foi criada neste estudo a variavel Indirtm_l,
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 contrario.

Nimero de constelagdes explicitas

Na medida em que as constelacdes explicitas sao for-
madas, elas podem se tornar progressivamente insti-
tucionalizadas como novas e legitimas formas organi-
zacionais no setor (Garcia-Pont e Nohria, 2002; Gulati
e Gargiulo, 1999; Hannan e Freeman, 1989). Clien-
tes, fornecedores e as proprias empresas de transporte
aéreo podem se tornar progressivamente conscientes
dos beneficios derivados do pertencimento a grupos
explicitos — programas comuns de milhagem, servicos
conjuntos, operacdes compartilhadas etc. Assim, a for-
macéo de constelacdes explicitas tendera a ser refor-
cada pelo niumero de constelacoes existentes. Para

controlar esse efeito, foi adicionada a variavel Ectot |,
que corresponde ao numero de aliancas explicitas ob-
servadas no ano anterior ao da analise. Nas regressoes,
foi utilizado o logaritmo dessa variavel para se obser-
var possiveis efeitos nao-lineares.

Tamanho

Para controlar as diferencas de tamanho ou capacida-
de entre as empresas, criou-se a variavel CAPm, que
representa a razao entre a capacidade de assentos de
passageiros disponiveis para ambas as empresas — do
valor maior ao menor — no ano t (Gulati e Gargiulo,
1999). Novamente utilizou-se o logaritmo dessa varia-
vel na regressao.

Controles especificos do ano

Finalmente, foi criado um grupo de variaveis dicotomicas
representando cada ano na janela de observacao, deno-
minado de ANO(t), para controlar efeitos temporais,
como variacdes em condicoes econdmicas e regulatorias
ao longo do tempo, bem como tendéncias nos padroes
de alianca entre as empresas. Uma verificacdo do coefi-
ciente de correlacdo das variaveis (veja Tabela 3) nao
indica problemas aparentes de colinearidade.

METODOLOGIA

Uma vez que o estudo trabalha com duas variaveis
dependentes dicotomicas, codificando as adesoes con-
juntas nas constelacoes explicitas e implicitas, seria
possivel a utilizacao de modelos de escolha bindrios
separados — por exemplo: probit ou logit — para o tes-
te de hipoteses. No entanto, ha um problema ao se
testar essas hipoteses separadamente. Trata-se do fato
de que as escolhas sao, provavelmente, influenciadas
por fatores niao observados e que, conjuntamente, afe-
tam a decisao da empresa de aderir ao mesmo grupo
explicito ou implicito.

Por exemplo, duas empresas de transporte aéreo
poderiam criar acordos particulares, nao observados
neste estudo e que, simultaneamente, as induzissem
a fazer parte de uma mesma constelacao explicita e
a promover a reorganizacao dos lacos bilaterais, de
maneira tal que também se tornassem membros do
mesmo grupo implicito. Considerando-se essa pos-
sibilidade, foi usado aqui o modelo probit bivariado
(Greene, 2000), que estima duas regressdes com varia-
veis dicotomicas relacionadas, modelando dessa for-
ma uma possivel correlacio entre fatores estocasticos
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—ndao observaveis — que afetam ambas as escolhas. For-
malmente, o modelo é especificado como:

E_ E E
yijl - Xile + 81]‘1

1_ 1 !
yijt - Xile + Sijl

em que ECU.l =1 (as empresas i e j pertencem ao mes-
mo grupo explicito no ano t) sey, " >0, e 0 se ocorrer
0 contrario; ICU[ =1 (as empresas i e j pertencem ao
mesmo grupo explicito) se y, ' #> 0, e 0 se ocorrer o
contrario; x, € um vetor de covariancias; BEe B!sdo
vetores parametros a serem estimados; e g " e £, 'sdo
termos estocasticos conjuntamente distribuidos de
acordo com uma normal bivariada com correlacéo p.

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

RESULTADOS E DISCUSSAQ

A Tabela 4 apresenta estimativas das regressdes do
modelo probit bivariado. O Modelo 1 apresenta os re-
sultados somente com as varidveis de controle, e o
Modelo 2 adiciona o grupo de variaveis explicativas
para o teste de hipdteses. Um teste Wald indica que as
variaveis explicativas melhoram significativamente o
ajuste da regressdo — > =1279.99, p < 0.01. Em todos
0s casos, a estimativa de p é significativamente dife-
rente de zero, sugerindo que o modelo probit bivariado
¢é apropriado, visto que fatores nao observados, envol-

Tabela 3 - Estatistica descritiva (N = 16.650).

e

1 EC, 0016  0.124 1

2 1IC, 0.141 0348  0.126 1
3 EC,, 0.008  0.091  0.597 0.080
4 IC,, 0.138 0345  0.119 0.418
5 Ln(Dwint) 0675  0.843 -0.010 -0.090
6 Ln(Dist) 8512  1.165 -0.028 -0.085
7 Dirt, 0080 0271  0.183 0.307
8 Indit,, 038 048  0.125 0.260
9 Ln(Ectot,) 0.944  0.697  0.095 -0.009
10 Ln(CAP) 1500  1.090 -0.047 -0.052
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0.101
-0.012
-0.034

0.170

0.107

0.073
-0.037

vidos na decisao de escolha de uma empresa de trans-
porte aéreo por grupos explicitos e implicitos, indu-
zem uma correlacdo dos erros das regressoes — p < 0.01.
Um outro modo de avaliar é fazer a comparacdo dos
resultados do modelo probit bivariado com os resul-
tados obtidos da aplicacdo de dois modelos probit in-
dependentes. Novamente, um teste Wald comparan-
do o ajuste relativo dessas especificacoes alternati-
vas favorece o modelo probit bivariado — x> = 19.06 e
27.82 para os Modelos 1 e 2, respectivamente, am-
bos para p < 0.01.

Cabem alguns comentdarios sobre as variaveis de
controle, que apresentaram resultados interessantes.
Os coeficientes significativamente positivos de Dirtijb1
e Indirtm_l indicam que, na presente amostra, as em-
presas que mantinham lacos bilaterais umas com as
outras, ou associacoes indiretas por meio de um par-
ceiro comum, apresentaram maior probabilidade de se
tornarem membros de um mesmo grupo explicito ou
implicito — p < 0.01. Isso sustenta a idéia de que as
empresas tendem a formar associacdes de multiplas
partes baseadas em agentes com os quais jd estdo vin-
culadas de forma bilateral.

A variavel Ln (Ectot ), por sua vez, fornece dife-
rentes sinais, dependendo de a constelacao ser impli-
cita ou explicita. Observou-se que um aumento no
namero de constelacoes explicitas formadas no ano
anterior aumenta, significativamente, a probabilidade
de que duas empresas de transporte aéreo se tornem
membros do mesmo grupo explicito — p < 0.01. A pro-
liferacao de grupos explicitos, no entanto, reduz a pro-
babilidade de que duas empresas de transporte aéreo

CORRELAGOES

| commmagos |
PORRO | 1 | 2 | 3 [ 4] 5 ]| 6] 7 ]88 ]9 [0

1
-0.075 1
-0.084 0.168 1
0.346 -0.071 -0.148 1
0.288 -0.179 -0.063 0.177 1
-0.007  0.000 0.000 0.024 0.081 1
-0.059 -0.004 0.024 -0.015 -0.065 -0.003 1
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se tornem membros do mesmo grupo implicito no fu-
turo — p < 0.01. Esse é um resultado de dificil explica-
cao. Talvez a varidvel Ln (Ectot ) esteja simplesmen-
te capturando alguma tendéncia de momento na evo-
lucdo de constelacoes implicitas. A Tabela 1 mostra
que, nos ultimos periodos, ndao ha concentracao de
empresas em um unico grupo implicito.

O coeficiente da variavel de controle final, Ln
(CAPU‘), revela que empresas com maior diferenca em
tamanho — capacidade — tém uma probabilidade signi-
ficativamente maior de se aliarem por meio de uma
constelacdo explicita ou implicita. Dessa forma, em-
presas com capacidades igualmente grandes podem se
ver muito mais como competidoras do que como pos-
siveis parceiras, ao passo que empresas com capacida-
des igualmente pequenas podem nio ter escala suficien-
te para garantir participacao em constelacoes cujas
operacoes possuam alcance global.

Vejamos agora os resultados das varidveis
explicativas introduzidas no Modelo 2. A hipotese 1,
no modelo aqui apresentado, pode ser testada pela
comparacao dos coeficientes de EC, | e IC, |, que re-
presentam a participacao passada em constelacoes ex-
plicitas e implicitas, respectivamente. Visto que o coe-
ficiente de EC, , ¢ positivamente significativo na re-

Tabela 4 - Estimativas do modelo probit bivariado 2.

gressdo para constelacdes explicitas, e o coeficiente de
IClJll é positivamente significativo na regressio para
constelacoes implicitas — p < 0.01 —, ha evidéncia de
inércia, ou seja, as empresas tendem a permanecer na
mesma constelacao ao longo do tempo. Além disso, o
coeficiente ECU[_1 na regressao para constelacoes ex-
plicitas ¢ significativamente maior em magnitude do
que o coeficiente de IC, | na regressao para constela-
coes implicitas —x? = 131.02, p < 0.01. Isso sustenta a
hipotese 1: a inércia tende a ser mais forte em conste-
lacoes explicitas do que nas implicitas, provavelmen-
te porque as constelacdes explicitas envolvem investi-
mentos irrecuperaveis e compromissos contratuais
abrangentes.

As hipoteses 2a e 2b revelam previsoes sobre a
coevolucdo de constelacoes explicitas e implicitas. Para
a sustentacdo da hipdtese 2a, o coeficiente de ICijl_1
deve ser positivo na regressao das constelacoes expli-
citas. E foi exatamente isso o que se observou neste
estudo: a participacdo em uma constelacao implicita
no passado leva a uma participacao futura na mesma
constelacdo explicita — p < 0.01. A hipotese 2b, por
sua vez, prevé que o coeficiente de EC, | deve ser po-
sitivo na regressdo para constelacoes implicitas. Essa
hipotese foi rejeitada pelos resultados aqui obtidos: a

EC;:.. 2.707 (0.141) ** 0.073 (0.130)

ICits 0.201 (0.076) ** 1.028 (0.036) **
Ln(Divint;) 0.095 (0.042) * -0.090 (0.020) **
Ln(Dist;) -0.026 (0.029) -0.034 (0.013) **
Dirt;, 4 0.988 (0.089) ** 1.093 (0.051) ** 0.661 (0.086) **  0.719 (0.043) **
Indirt,, 0.688 (0.085) ** 0.746 (0.033) ** 0.504 (0.076) **  0.523(0.029) **
Ln(Ectot, ,) 0.478 (0.051) **  -0.097 (0.020) ** 0.355 (0.060) ** -0.067 (0.023) **
Ln(CAP;) -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) **
p 0.228 (0.052) ** 0.265 (0.050) **

Verossimilhanga Log -6717.89 -5972.99

x? (Teste Wald da regressao) 1683.22 ** 3284.69 **

x? (Teste Wald do p = 0) 19.06 ** AT L2 =%

Notas: * N = 16.429. Estimativas robustas de erro padrdo em parénteses, agrupando-se em cada par de empresas
ij. Todos os modelos incluem varidveis dicotomicas especificas ao ano (nao relatadas aqui).

**p<0.01
*p<0.05
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participacdao na mesma constelacdao explicita no pas-
sado néo leva, significativamente, a uma participacao
futura na mesma constelacéo implicita.

Esses resultados confirmam que constelacoes im-
plicitas podem ser “precursoras” de grupos explicitos,
mas rejeitam a idéia de que a participacdo na mesma
constelacdo explicita tende a promover a reorganiza-
cao dos lacos bilaterais de forma que as empresas se
tornem membros do mesmo grupo implicito. Uma
possivel explicacdo para isso pode ser o fato de que os
membros de grupos explicitos tendem a focar em areas
de interesse estratégico coincidentes — por exemplo,
rotas transatlanticas e suas extensoes continentais —,
deixando outras atividades a cargo dos lacos bilaterais
que sao independentemente administrados pelas em-
presas, de acordo com suas estratégias locais. Em ou-
tras palavras, a formacao de um grupo explicito nao
impede parcerias com outros grupos de empresas por
meio de constelacdes implicitas.

No entanto, os membros de uma constelacao impli-
cita provavelmente se tornardo, no futuro, membros
da constelacdo explicita a qual seus principais parcei-
ros pertencem. E importante destacar que esse resul-
tado foi observado mesmo depois de controlar os la-
cos 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 constelacao explicita nao sao so-
mente aquelas com lacos bilaterais diretos ou indire-
tos com membros da constelacdo explicita, mas aque-
las associadas ao mesmo grupo de empresas, possuin-
do mais lacos umas com as outras do que com outras
empresas na industria — isto é, empresas de transporte
aéreo que pertencem a mesma constelacao implicita.

Finalmente, a hipotese 3 prevé que a formacao de
uma constelacdo explicita deveria ser mais fortemente
influenciada pela diversidade de recursos dos parcei-
ros do que pela formacdo de constelacdes implicitas.
E possivel testar essa hipotese avaliando o coeficiente
das duas mensuracdes deste estudo para diversidade
de recursos, a saber: a diferenca no posicionamento
internacional dos parceiros — Ln (Divintij[) — e a dis-
tancia entre os principais hubs das empresas — Ln
(Distm).

O coeficiente de Ln (Divintm) apresentou-se signi-
ficativamente positivo na regressao das constelacdes
explicitas — p < 0.05 —, mas significativamente negati-
vo na regressdo para constelacdes implicitas. Tal re-
sultado sustenta a hipotese 3 de maneira ainda mais
forte do que era previsto: a diversidade de recursos
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nao so influencia a formacao de constelacoes explici-
tas, como também esta negativamente associada a for-
macao de constela¢oes implicitas. Quanto a Ln (Distijl),
o coeficiente dessa variavel mostrou-se insignificante
na regressio para constelacoes explicitas, mas negati-
vamente significante na regressao para grupos impli-
citos — p < 0.01. Dessa forma, a hipotese 3 é rejeitada
quando se considera a distancia 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-
cao de constelacoes implicitas. Aparentemente, isso
reflete as escolhas envolvidas na exploracdo da diver-
sidade de recursos. Ao mesmo tempo em que a diversi-
dade aumenta as externalidades que os membros da
constelacao podem potencialmente internalizar, essa
internalizacdo ¢ particularmente dificil de ocorrer no
caso de a alianca nao possuir acordos formais e enti-
dades coordenadoras, que estdo disponiveis nas cons-
telacoes explicitas, mas ausentes nas implicitas. As-
sim, enquanto parceiros com recursos diversos possuem
maior probabilidade de se tornarem membros de cons-
telacoes explicitas, parceiros com recursos semelhan-
tes possuem maior probabilidade de se tornarem mem-
bros de um mesmo grupo implicito.

Tal resultado sugere uma dinamica interessante para
a co-evolucao de grupos implicitos e explicitos. Cons-
telacoes explicitas podem se expandir pela incorpora-
¢do de empresas que apresentem recursos diversos e que
sejam mais bilateralmente associadas a membros-chave
do grupo explicito do que a outras empresas no setor.
Ao mesmo tempo, membros de um grupo explicito po-
dem criar associacdes implicitas com parceiros que pos-
suam recursos mais similares aos seus, criando assim
um agrupamento de empresas adjacente a constelacdo
explicita. Uma vez constituido, o grupo explicito exibi-
rd inércia: os membros tenderao a permanecer juntos
por algum tempo, pelo menos um tempo maior do que
as associa¢oes implicitas entre empresas.

COMENTARIOS FINAIS

Este estudo contribui para a literatura sobre formacao
de aliancas entre empresas ao ir além do foco em lacos
bilaterais para avaliar como as aliancas entre multi-
plas empresas, comumente chamadas de constelacoes,
evoluem ao longo do tempo.

Cumpre frisar, porém, que este é um estudo explo-
ratorio, com limitacdes importantes. O setor de avia-
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cdo apresenta diversas particularidades que impedem
a generalizacdo dos resultados a outros contextos. Por
exemplo, o trafego internacional no setor é fortemen-
te regulamentado, o que certamente influencia as de-
cisdes de aliancas. O setor também testemunhou uma
expansdo nos lacos bilaterais e nas constelacdes que
pode néo ter correspondéncia 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 nao
so estabeleceram agrupamentos de aliancas bilaterais
—envolvendo, por exemplo, marketing e licenciamen-
to de tecnologia —, mas também consorcios formais
para Pesquisa & Desenvolvimento e producao (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 associacdes 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 hipoteses aqui sugeridas.

E importante ainda destacar que, embora a compo-
sicdo de grupos explicitos seja facilmente observavel
por meio de fontes publicas, a analise de constelacoes
implicitas depende crucialmente de métodos quanti-
tativos utilizados para separar as empresas em grupos.
Apesar de o algoritmo de otimizacao tabu search re-
presentar uma melhoria com relacao a outros méto-
dos usuais, como a andlise hierdrquica de cluster, ele
ainda requer suposicoes restritivas sobre os lacos en-
tre empresas — por exemplo, qual o ntimero “ideal” de
divisoes a serem encontradas?

Um modo possivel de refinar o método é conside-
rar a definicao operacional de uma constelacdo impli-
cita como um grupo de empresas que possua uma
quantidade maior de lacos entre si do que com empre-
sas de fora do grupo. Observemos que, a0 aumentar o
numero de divisoes, é provavel que a densidade dos
lacos intra-grupos também aumente, porém as custas
de um aumento na proporcdo de lacos fora do grupo
(Bock e Husain, 1950). Uma funcao “ajuste” que cap-
ture essa escolha pode ser incorporada ao algoritmo e
guiar a otimizacao da composicao dos grupos e do
numero de divisées empregado.

Finalmente, a janela temporal utilizada nesta pes-
quisa pode ndo ser longa o suficiente para capturar
completamente a dinamica das constelacoes. Mesmo
no setor de aviacao, constelacoes implicitas e explici-
tas sao constantemente formadas e dissolvidas. A ob-
servacdo da evolucdo entre grupos durante um perio-

do maior de tempo pode, possivelmente, revelar ou-
tros padroes dinamicos que nao puderam ser aqui ava-
liados — por exemplo, possiveis ciclos na formacao dos
grupos. Esse esforco critico de coleta e analise de da-
dos é deixado para futuros trabalhos.
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