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Resumo

O aumento do numero de passageiros transportados pelo meio aéreo no Brasil e
consequentemente o aumento do nimero de aeronaves em movimento nos aeroportos tem

causado diminuicdo no nivel de servico prestado.

Com o intuito de amenizar esse problema, o objetivo desse trabalho foi coletar e
analisar dados do transporte aéreo de passageiros no Brasil que foram suficientes para
identificar os atuais aeroportos “hubs” bleisos e sugerir novos aeroportos que poderiam
funcionar como “mega hubs”. Fazendo issosegeriu a retirada de v6os de escalas dos

principais aeroportos brasileiros, melhorandonassgualidade de servico prestada por eles.

Antes, porém foi necessario atingir outros objetivos secundarios que auxiliaram no
desenvolvimento desse trabalho. Primeiramesta pesquisa buscou fazer uma “foto” da
movimentacdo atual dos aeroportos e identificar os casos mais criticos. Em seguida
trabalharam-se os dados coletados a fim de juntar informagfes para identificar os atuais e os

potenciais “hubs” do Brasil.

Essa pesquisa acabou gerando um bancadad®s que poderia ser utilizada para
analises no método Link Analysis, a fim de mmaiziar a eficiéncia das rotas existentes. Para
verificar sua potencialidade de utilizagdo desse método foram verificados se os dados

atendiam algumas das condi¢des necessarias para esse tipo de analise.



Abstract

The increase in the number of passengers transported through air in Brazil and
consequently increasing the number of aircraft moving at airports has caused decrease in the

level of service provided.

In order to alleviate this problem, the aim of this work has been collecting and analyzing
data of air passengers in Brazil that were sidgfit to identify the current airport "hubs" and
suggest new Brazilian airports that could seas "mega hubs". Doing so is suggested the
withdrawal of flights from scales of the mdnazilian airports, thus improving the quality of

service provided by them.

Before, however it was necessary to achieve goals other side that helped in the
development of that work. First it tried to seaechnapshot of the current handling of airports
and identify the most critical cases. Then worked up the data collected in order to add

information to identify current and potential "hubs" of Brazil.

This search eventually creating a database that could be used for the method analyzes
Link analysis in order to maximize the efficiency of existing routes. To verify their potential
for use of this method were verified if the data met some of the conditions necessary for such

analysis.
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1 INTRODUCAO

Nos ultimos anos € crescente 0 nUmer@aksageiros transportados por via aérea. O

grafico da Figura 1.1 mostra como edeamanda se comportou nos ultimos 11 anos.

Figura 1 .1- Quantidade de Passageiros
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Pela Tabela 1.1 pode-se perceber que apkesaxistirem momentos em que a demanda
de passageiros se retraiu, ao longo dos anqgeantidade acumulada de usuérios teve um
aumento consideravel, chegando a 28,2 % ao final de 11 anos. Os dados de 2008 foram

estimados conforme informacg@es obtidas até setembro.

Tabela 1.1 - Quantidade de Passageiros

Crescimento Crescimento

Ano Pax - km
Annual Acumulado

1998 49.525.050

1999 37.802.221 -23,7% -23,7%
2000 47.955.663 26,9% -3,2%
2001 48.815.340 1,8% -1,4%
2002 48.269.537 -1,1% -2,5%
2003 46.449.081 -3,8% -6,2%
2004 50.866.994 9,5% 2,7%
2005 58.741.778 15,5% 18,6%
2006 56.579.553 -3,7% 14,2%
2007 58.675.030 3,7% 18,5%

2008 63.509.243 8,2% 28,2%



A fim de atender essa demanda crescemi@as aeronaves rmm adquiridas pelas
empresas aéreas, conforme dados apresentados na Tabela 1.2. No gréafico da Figura 1.2 pode-
se perceber que a quantidade de aeronaves mantém um crescimento continuo. Esses dados
apresentados sobre as aeronaves séo refelgrgess as que possuem a tecnologia turbo

hélice, que sdo as comumente usadas no transporte aéreo comercial de passageiros no Brasil.

Tabela 1.2 - Quant. de Aeronaves

Crescimento Crescimento

Ano Aeronaves
Annual Acumulado

1998 1.182
1999 1.192 0,8% 0,8%
2000 1.218 2,2% 3,0%
2001 1.260 3,4% 6,6%
2002 1.303 3,4% 10,2%
2003 1.323 1,5% 11,9%
2004 1.348 1,9% 14,0%
2005 1.361 1,0% 15,1%
2006 1.399 2,8% 18,4%
2007 1.488 6,4% 25,9%
2008 1.556 4,6% 31,6%

Figura 1.2 - Quantidade de Aeronaves
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A infra-estrutura aeroportuaria, nentanto ao longo desse periodo nao teve
investimentos significativos derma a suportar o crescimento de passageiros e de aeronaves
apresentado, o que ocasionou uma diminuicdo no indice de pontualidade dos vbos, o que
diminui a qualidade do atendimento ao passageiro que escolhe por utilizar esse transporte. Na
Tabela 1.3 estdo apresentadas as médias mensais desses indices deegittmades em
2006 e 2007.

Tabela 1.3 - indice de Pontualidade

2006 2007

Més  Médias (%) Més  Médias (%)
Jan 94 Jan 69
Fev 93 Fev 70
Mar 95 Mar 70
Abr 95 Abr 70
Mai 96 Mai 71
Jun 95 Jun 48
Jul 95 Jul 49
Ago 95 Ago 68
Set 95 Set 54
Out 92 Out 59
Nov 69 Nov 62
Dez 64 Dez 57

Segundo publicacdo da DAC de 2002 chamada Fluxo de Passageiros nas Ligagdes
Aéreas Nacionais, a demanda de passageiros esta intrinsecamente ligada a economia. Assim,
se a economia tende a crescer a demandpadsageiros seguird essa tendéncia. Nesse
trabalho da DAC ele relaciona o aumento da demanda com alguns fatores que indicam

desenvolvimento econdémico, sendo eles:
¢ Quantidade de energia elétrica consumida
e Concentragdo populacional

e PIB gerado



Atualmente o Brasil estd passando por um bom momento econémico, apresentando um
crescimento sustentavel e passando por renovagfes financeiras e tributarias. Espera-se que
nos proéximos anos essas mudangas continugoe @ pais possa apresentar uma posicao de
maior destaque na economia mundial. Casogssconcretize é de se esperar que o fluxo de
passageiros nos transportes aéreos também aumente e se um grande investimento em infra-
estrutura aeronautica ou uma mudanca na reest¢amdo controle de trafego ndo ocorrer os
servicos oferecidos por esse tipo de transpatdginuard piorando e se tornando cada vez

mais criticos.

1.1 MOTIVACAO

E previsto para os proximos anos investios nos aeroportos brasileiros. Isso, porém
somente resolvera os problemas em longo prazo e talvez nem venha a resolver, mas somente
ameniza-lo, caso o crescimento de passageiros se mantenha. Assim €& necessario um maior
investimento nos aeroportos mais criticos ou uma reformulagéo no fluxo de aeronaves desses

locais.
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O problema da infra-estrutura dos aeroportos brasileiros € concentrado em apenas
alguns aeroportos. Posteriormente, nos capitulos subsequentes, estd apresentada uma tabela
gue mostra que mais de 90 % das movimentacgdes brasileiras concentram-se em apenas alguns
aeroportos. Os casos mais criticos sdo ogedas de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro, pois
eles além de receberem a grande quantia de passageiros que 0s possuem como ponto final
(por serem centros comerciais e turisticos importantes), recebem passageiros que utilizam

deles apenas como aeroportos para se fazer escala para outro local do pais.

Essa pratica das companhias aéreas dimantalguns aeroportos como “hubs” de suas
atividades colaboram para aumentar o fluxo de passageiros e aeronaves em alguns aeroportos,
ocasionando uma sobrecarga das atividades nesses locais. Com a tendéncia de crescimento
desse transporte de passageiros de modd geyam o desenvolvimento da infra-estrutura
necessaria (conforme foi apresentado) é necessario que essa pratica possa ser mudada para

que as atividades aeroportuarias ndo entrem em colapso.



1.2 OBJETIVO

O objetivo desse trabalho foi coletar e amalidados do transporé&reo de passageiros
no Brasil que possam ser sufidies para identificar os atuais aeroportos “hubs” brasileiros e
sugerir novos aeroportos que poderiam funcicoano “mega hubs”. Fazendo isso se sugeriu
a retirada de vbos de escaldss principais aeroportos bilagos, melhorando assim a

gualidade de servico prestada por eles.

Antes, porém foi necesséario atingir outros objetivos secundarios que auxiliaram no
desenvolvimento desse trabalho. Primeiramesta pesquisa buscou fazer uma “foto” da
movimentacdo atual dos aeroportos e identificar os casos mais criticos. Em seguida
trabalharam-se os dados coletados a fim de juntar informacfes para identificar os atuais e os

potenciais “hubs” do Brasil.

Essa pesquisa acabou gerando um bancadad®s que poderia ser utilizada para
analises no método Link Analysis, a fim de mmaixar a eficiéncia das rotas existentes. Para
verificar sua potencialidade detilizacdo desse método foram verificados se os dados

atendiam algumas das condi¢des necessarias para esse tipo de analise.



2 DADOS E METODOLOGIAS

Nesse capitulo estdo apresentadas as metodologias utilizadas para trabalhar os dados
utilizados nessa pesquisa. A partir das infgdes obtidas e trabalhadas conseguiram-se as

informacgBes necessarias para alcangar os objetivos propostos.

Como a base de dados utilizada era extensa e detalhada, inicialmente trabalharam-se
alguns dados a fim de restringir as informagdes. Outro motivo que levou a restricdo dos dados
foi a escolha adotada de estudar as empressoportos brasileiros, deixando de lado as
operacdes (pousos e decolagens) e 0s passagéroscionais. 1sso € valido, pois caso fosse
adotada alguma medida de redistribuicdo das rotas em curto prazo (conforme indicado no

objetivo) essas seriam adotadas nas rotas nacionais e com as empresas brasileiras.

Apesar das restricbes tomou-se o cuidado para ndo perder a aplicabilidade do trabalho,
mantendo-se uma porcentagem das informagdesideravel, conforme esta apresentado no
capitulo 3. Os itens 2.1 e 2.2 apresentarmédos utilizados que restringiram as bases de

dados.
Todas as informag@es foram trabalhadas sob duas perspectivas:
¢ A quantidade de demanda de passageiros

e A gquantidade de operacdes a serem realizadas (pousos e decolagens)

7

Na Figura 2.1 é apresentado um fluxograma que mostra como os dados foram
trabalhados e sintetizados a fim de conseguir as tabelas necessarias para anélise. Também esta
indicada quais as funcdes utilizadas em cada processo. A metodologia utilizada estd melhor

descrita nos proximos itens desse capitulo 2.



Figura 2.1 — Fluxograma de Aquisi¢ao e Trabalho dos Dados
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2.1 HOTRAN

HOTRAN é um documento que formaliza o direito de uma empresa aérea de realizar
uma ou mais rotas, ou seja, o direito de decolar de um aeroporto em um determinado horério
e pousar em outro em determinado horario. O HOTRAN, portanto, formaliza o “slot” ao qual

a empresa tem direito.

O HOTRAN se destina a aviagdo regular e deve ser solicitado por meio de um
procedimento administrativo que envolve a participacao de trés 6érgaos do sistema de aviacao,

Infraero, ANAC e Centro e Gerenciamento de Navegacao Aérea (CGNA).

Nesse trabalho a principal base de dados utilizada para obter as informagdes foi uma
planilha que sintetiza todos os HOTRANS formalizados em um determinado periodo. Esse
arquivo em Excel é organizado e atualizado semanalmente pela ANAC e disponibilizada em

Seu site.

Na Figura 2.2 esta apresentado um trecharda dessas planilhas (que a partir desse
momento sera chamada como simplesmente de HOTRAN, conforme ela € comumente
conhecida). Na Figura 2.2 podem-se observalamos fornecidos, sendo eles (da esquerda

para direita):
e EMP: Nome da empresa que realizara o voo.
e VOO: Numero do véo.
e TIPO: E o tipo de aeronave que sera utilizada no voo.

e FREQUENCIA: Indicam quais dias dansana esse vOo esta previsto (2 =

segunda, 3 = terca, 4 = quarta, 5 = quinta, 6 = sexta, S = sdbado, D = domingo).
e ASS: Mostra o numero de assentos disponibilizados nesse voo.
e OFERTA SEM: Deveria sintetizar a qutmade de v6os semanais oferecidos.

¢ N. HOTRAN: Numero do HOTRAN em que foi cedido a companhia o direito
de voar nessa linha, nesse horario (lembrando que o conceito oficial de

HOTRAN é um contrato, conforme apresentado no inicio desse item 2.1).

¢ VIGENCIA: Periodo de validade do atual HOTRAN

N. HOTRAN: Numero do ultimo HOTRAN acordado.



¢ VIGENCIA ANT: Periodo de validade do HOTRAN anterior ao atual.

e NAT: Natureza do vbo que sera realizado, como: | = internacional, R =

Regional, N = Nacional

e SEQ: Sequéncia que o vbo ird seguir, onde o niumero 1 indica que o vbo saiu de

um determinado aeroporto e o Ultimamero indica o aeroporto de destino.
e ARPT: Sigla ICAO do aeroporto de origem, destino ou de escala.
e CHEG: Hora prevista de chegada do véo.
e PART: Hora prevista de partida do voo.

e TRECH: Deveria ser apresentada a kilometragem a ser percorrida pela aeronave
no trecho.

e ACUM: Deveria ser apresentada a kilometragem a ser percorrida pela aeronave

durante a viagem.

Figura 2.2 — Exemplo de planilha HOTRAN

BASE DE DADOS DE HOTRAN
ATUALIZADA EM 29 OUTUBRO DE 2008 N S
FREQUENCIA A E HORA HORA KM KM

EMP VOO C TIPO 23 4 5 6 S D ASS)FERTASEI NHOTRAN VIGENCIA N.HOTRAN VIG.ANT T Q ARPT FAT CHEG PART TRECH ACUM

AAL 0900 B772 234 5 6 S D 263 0 00050349 03/09/2008 00050348 15/06/2008 | 1 SAEZ 000 2100 0 0
2 KMIA 016 0555 0 0
AAL 0901 B763 23 4 6 S 211 0 00050082 28/10/2008 00050081 03/09/2008 | 1 KMIA 000 2335 0 0
2 SBGL 064 0810 0 0
AAL 0904 B763 234 5 6 S D 211 0 00050082 28/10/2008 00050081 03/09/2008 | 1 SBGL 000 2215 0 0
2 KMIA 064 0700 0 0
AAL 0905 B763 234 5 6 S D 211 0 00050082 28/10/2008 00050081 03/09/2008 | 1 KMIA 000 0210 0 0
2 SBGL 064 1050 0 0
AAL 0906 B772 234 5 6 S D 263 0 00050463 03/09/2008 00050462 08/03/2008 | 1 SBGR 000 2140 0 0
2 KMIA 064 0600 0 0
AAL 0907 B763 234 5 6 S D 211 0 00051134 03/09/2008 00051133 12/06/2008 | 1 KMIA 000 2115 0 0
2 SBGR 064 0540 0 0
AAL 0908 B772 234 5 6 S D 263 0 00050349 03/09/2008 00050348 15/06/2008 | 1 SAEZ 000 2220 0 0
2 KMIA 016 0715 0 0
AAL 0909 B772 234 5 6 S D 263 0 00050349 03/09/2008 00050348 15/06/2008 | 1 KMIA 000 2130 0 0
2 SAEZ 016 0615 0 0
AAL 0922 B752 234 5 6 S D 189 0 00050836 03/09/2008 00050835 15/06/2008 | 1 KMIA 000 2345 0 0
2 SLLP 016 0610 0730 0 0
3 SLVR 000 0845 1000 0 0
4 KMIA 016 1645 0 0
AAL 0943 B772 234 5 6 S D 263 0 00050349 03/09/2008 00050348 15/06/2008 | 1 KMIA 000 0020 0 0
2 SAEZ 016 0900 0 0

Apesar de o HOTRAN apresentar uma situagao futura, ele foi utilizado nesse trabalho
sem perda de generalidade, pois os seus dados sofrem poucas mudancas em um curto periodo
de tempo, como a cada duas semanas.
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Mesmo que seus dados sejam sobre uma previsdo e ndo algo que ocorreu, eles sao

vélidos, pois expressam uma necessidade do mercado de atender demandas atuais.

As planilhas desse trabalho foram desendalside forma a ser possivel a geragédo de
resultados a partir de qualquer HOTRAN, delquer periodo. Assim, fica mais simples uma
atualizagcdo de dados e formulac@o de novas conclusdes em trabalhos futuros. O método de

utilizacdo das planilhas encontra-se descrito no item 2.5 desse capitulo.

2.2 SINTETIZACAO DE DADOS NO HOTRAN

Os dados oferecidos pelo HOTRAN, conforme apresentado na Figura 2.2 foram

trabalhados e sintetizados para que a partir deles outras informacdes pudessem ser obtidas.

Conforme apresentado na Figura 2.3 feasavés de diversas fungbes logicas “SE”
com que os aeroportos de origem, destino e escalas pudessem estar em uma mesma linha.
Buscou-se também que nessa mesma linha fosse apresentada a frequéncia semanal do voo e a

guantidade de assentos oferecidos por semana.

Utilizando essas mesmas funcdes, parausis linhas foram atribuidos valores nulos

ou vazios. Na Figura 2.3 ficam exemplificadosesultados obtidos a partir dessas fungoes.

Nas planilhas, esse método apresentado encontra-se na aba “BASE DE DADOS DE
HOTRAN?".

2.3 INFORMACOES POR AEROPORTOS

Para contabilizar a quantidade de op@es¢ ou passageiros, que um determinado

aeroporto recebera fez-se necessario dois processos.

Primeiramente utilizou-se a funcdo de “TABELA DINAMICA” do Excel de forma a
apresentar todos os aeroportos do HOTRAN em uma sequéncia de linhas. Foram
contabilizadas também nesse passo as quaefidaferentes ao seu uso como aeroporto de

origem.
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Em seguida utilizando a funcdo de “SOMA CONDICIONAL" do Excel
contabilizaram-se as quantidades que o aetopecebe de v0os, ou passageiros, sendo ele
utilizado como aeroporto de escala ou de deskara isso foram necessérias as informagdes

obtidas na metodologia apresentada no item 2.2.

Na Figura 2.4 esta apresentado um trecho, para o caso de quantidade de operacgfes
semanais, da tabela gerada nessa metodologia. Essa Figura 2.4 tem apenas a funcdo de
exemplificar o método descrito nesse item 2.3. Todos os resultados e o0 método encontram-se
na aba “Pousos-Decolagens” de ambas as planilhas.
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Figura 2.3 — Exemplo de Sintetizacao de Dados do HOTRAN
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Figura 2.4 — Exemplo de Informagdes por Aeroportos

Frequéncia de V6os Semanal, seja como origem, destino ou escala

Sum of Frequencia ESC1 ESC2 ESC3 ESC 4 ESC5 ESC6 ESC 7 ESC8 TOTAL
Saida Total

- 0 - 7.574 9.735 10.507 10.690 10.807 10.855 10.860 71.028
CcYvyz 7 7 - - - - - - - 14
DGAA 1 - 1 - - - - - - 2
EDDF 46 23 20 1 - - - - - 90
EDDM 5 5 - - - - - - - 10
EGLL 17 3 14 - - - - - - 34
EHAM 7 7 - - - - - - - 14
ELLX 2 - 2 - - - - - - 4
FACT 3 - - - - - - - 6
FAJS 7 7 - - - - - - - 14
FNLU 3 - - - - - - - 6
GVAC 4 10 - - - - - - - 14
GVNP 3 3 - - - - - - - 6
KATL 24 21 - - - - - 45
KDFW 14 14 - - - - - - - 28
KEWR 7 7 - - - - - - - 14
KIAD 21 21 - - - - - - - 42
KIAH 14 8 7 - - - - 29
KJFK 36 28 15 - - - - - - 79
KLAX 4 6 - 1 2 - - - - 13
KMEM 5 4 - - 1 - - - - 10
KMIA 149 91 34 13 3 6 2 1 1 300
KORD 7 7 - - - - - - - 14

2.4 PRINCIPAIS AEROPORTOS BRASILEIROS

A fim de restringir os dados oferecidpslo HOTRAN, buscaram-se identificar quais
seriam 0s principais aeroportos do Brasil em operacdes realizadas e em volume de
passageiros transportados. Para isso, inicialniertse um levantamento de quais seriam 0s
aerodromos brasileiros e as suas respecsiglas segundo a ICAO (International Civil
Aviation Organization). Para obter a relagdo dedscais buscaram-se os dados no site da
ANAC (Agéncia Nacional de Aviacéo Civil).

Utilizando a funcdo “PROCV” do Excel geurou-se identificar quais sdo o0s
aerodromos que operam com voos regularegualas existentes no banco de dados da
ANAC. Essa funcdo confrontou os dados ddista com os da tabela apresentada no item
2.3, retornando a quantidade de operagdaspassageiros) que operam semanalmente no
aeroporto, caso ele atenda o transporte de geissa regular ou a inscrigdo “#N/D”, caso ele

nao atenda esse transporte.
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Essa metodologia foi possivel através das comparacdes das siglas ICAO pessentes

ambas as tabelas.

Nessas planilhas foi criada uma macro que utilizando a func&aldeRO” do Excel
duas vezes apresentou quais seriam OsCipdis aeroportos do Brasil, em relacdo a
guantidade de operacOes a serem realizadas e em relacdo a quantidade de passageiros

circularem nesses locais.

Na planilha de voos, foram consideradosnooos principais aeroportos brasileiros
agueles que apresentaram mais do que 100 operagdes semanais. No caso da planilha de
passageiros foram considerados como 0s maiores aeroportos do Brasil aqueles que

apresentaram mais do que 30.000 passageiros semanais.

As funcbes apresentadas nesse itef éhcontram-se na aba “Aeroportos” das

planilhas.

2.5 PRINCIPAIS COMPANHIAS BRASILEIRAS

A fim de restringir os dados oferecidpslo HOTRAN buscaram-se identificar quais
seriam as principais companhias aéreas biasilgue operam nos principais aeroportos do
Brasil. Para isso, inicialmente foi identificado quais seriam as companhias brasileiras e suas

respectivas siglas ICAO nosu#rios estatisticos da ANAC.

Em seguida, utilizando a funcdo “CONCATNAR” do Excel, uniu-se a cada sigla ICAO
dos principais aeroportos a sigla da compaléiea. Na Figura 2.5 estd exemplificado o
resultado dessa fungédo. A partir de cadacdio gerada, utilizando a funcdo de “SOMA
CONDICIONAL” do Excel, buscou-se a quantidade de operacdes (ou passageiros) na tabela

gerada na metodologia 2.2.

Nessas planilhas foi criada uma segunda macro, que através da funcdo “FILTRO” do
Excel apresentou quais seriam as principais companhias que atenderiam aos aeroportos

selecionados no item 2.4, no quesito de operagcdes e de movimentacao de passageiros.

Para namero de operacgdes, foi considerada como sendo uma companhia principal
aquela que realizasse mais do que 500 operacdes semanais. No caso da quantidade de

passageiros, foi necessario oferecer mais do que 30.000 assentos semanais.



15

As fungbes apresentadas nesse item 2.4 encontram-se na aba “Aer X Empresa” das

planilhas.

Figura 2.5 — Exemplo de Junc¢ao entre Aeroportos e Companhias

ABJ AMG GLO MEL MSQ MST NHG ONE PLY PYB

SBCT ABJSBCT |AMGSBCT |[GLOSBCT [MELSBCT [MSQSBCT |MSTSBCT |NHGSBCT |ONESBCT [PLYSBCT |[PYBSBCT
SBNT ABJSBNT |AMGSBNT |GLOSBNT |MELSBNT |MSQSBNT |MSTSBNT [NHGSBNT |ONESBNT |PLYSBNT |PYBSBNT
SBCG ABJSBCG |AMGSBCG [GLOSBCG [MELSBCG [MSQSBCG |MSTSBCG |NHGSBCG |ONESBCG [PLYSBCG |[PYBSBCG
SBSP ABJSBSP  JAMGSBSP  [GLOSBSP  [MELSBSP  |MSQSBSP | MSTSBSP  |NHGSBSP ~ |ONESBSP  [PLYSBSP [ PYBSBSP
SBSV ABJSBSV |AMGSBSY [GLOSBSY [MELSBSY |[MSQSBSV |MSTSBSV  |NHGSBSY  |ONESBSV  [PLYSBSV  [PYBSBSV
SBEG ABJSBEG |AMGSBEG [GLOSBEG [MELSBEG |MSQSBEG |MSTSBEG |NHGSBEG |ONESBEG [PLYSBEG [PYBSBEG
SBGL ABJSBGL |AMGSBGL |[GLOSBGL [MELSBGL [MSQSBGL |MSTSBGL |NHGSBGL |ONESBGL ([PLYSBGL |[PYBSBGL
SBVT ABJSBVT |AMGSBVT [GLOSBVT [MELSBVT |MSQSBVT |MSTSBVT |NHGSBVT |ONESBVT [PLYSBVT [PYBSBVT
SBRF ABJSBRF |AMGSBRF |GLOSBRF |MELSBRF |MSQSBRF |MSTSBRF [NHGSBRF |ONESBRF |PLYSBRF |PYBSBRF
SBGR ABJSBGR |AMGSBGR [GLOSBGR [MELSBGR |MSQSBGR |MSTSBGR |NHGSBGR |ONESBGR [PLYSBGR [PYBSBGR
SBFL ABJSBFL |JAMGSBFL [GLOSBFL [MELSBFL |MSQSBFL |MSTSBFL |NHGSBFL |ONESBFL [PLYSBFL [PYBSBFL

SBCY ABJSBCY |AMGSBCY [GLOSBCY [MELSBCY [MSQSBCY |MSTSBCY |NHGSBCY |ONESBCY [PLYSBCY |[PYBSBCY
SBFZ ABJSBFZ |AMGSBFZ |[GLOSBFZ [MELSBFZ |MSQSBFZ |MSTSBFZ |NHGSBFZ |ONESBFZ [PLYSBFZ |[PYBSBFZ

SBBR ABJSBBR |AMGSBBR |GLOSBBR |MELSBBR |MSQSBBR |MSTSBBR |[NHGSBBR |ONESBBR |PLYSBBR |PYBSBBR
SBPA ABJSBPA |AMGSBPA |GLOSBPA |MELSBPA |MSQSBPA |MSTSBPA [NHGSBPA |ONESBPA |PLYSBPA |PYBSBPA
SBGO ABJSBGO |AMGSBGO [GLOSBGO [MELSBGO [MSQSBGO |MSTSBGO |NHGSBGO |ONESBGO ([PLYSBGO |[PYBSBGO
SBRJ ABJSBRJ  |AMGSBRJ |GLOSBRJ |MELSBRJ |MSQSBRJ |MSTSBRJ [NHGSBRJ |ONESBRJ PLYSBRJ  |PYBSBRJ

SBCF ABJSBCF |AMGSBCF [GLOSBCF [MELSBCF [MSQSBCF |MSTSBCF |NHGSBCF |ONESBCF [PLYSBCF [PYBSBCF

SBBE ABJSBBE |AMGSBBE |GLOSBBE |MELSBBE |MSQSBBE |MSTSBBE [NHGSBBE |ONESBBE |PLYSBBE |PYBSBBE

2.6 RELACAO ENTRE ORIGEM, DESTINO E ESCALAS

Para andlise dos dados foi necessario descobrir a quantidade de operacbes (ou
passageiros) de cada uma das principais companhias brasileiras que utilizalos um

aeroportos encontrados na metodologia do item 2.4 divididos em:

e Origem
e Destino
e Escalas

Nesse caso mais uma vez fez-se o uso da fungdo “SOMA CONDICIONAL" do Excel,
confrontando os dados das siglas ICAO dos aeroportos e das companhias com os resultados
obtidos pela metodologia descrita no item 2.2. Também foi definida a porcentagem que cada

um dessas trés posicoes representa de cada relacdo Aeroporto X Companhia.

Essa funcdo encontra-se na aba “Escalas” de ambas as planilhas.
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2.7 AEROPORTOS: DESTINO x ORIGEM

Outra importante tabela gerada para a analise do problema foi uma que relacionou qual
a quantidade de vbos (passageiros) que pateeom determinado aeroporto e tem destino a
outro aeroporto. Essa tabela foi importante @esaiar qual o nivel de interesse que existe

entre os moradores de uma determinada cidade em viajar para outra cidade.

Para cria-la fez-se o uso da funca®@NsA CONDICIONAL” do Excel, onde a jungéo
dos cédigos ICAO das cidades de origem e de destino foram buscados na tabela gerada no
item 2.2, retornando assim os valores dasag@®s (ou passageiros) que viajam entre essas

duas cidades.

A partir dessa tabela criou-se duas outras que apresentam o quantaakEnesié um
aeroporto influencia no movimento de outrooperto. Para isso foi necessario descobrir o
guanto percentualmente que cada origem reptasdos voos de um determinado destino.
Analogamente também se descobriu 0 quanttepéualmente que cada destino representa da

guantidade de vbos (ou passageiros) de uma determinada origem.

As funcdes apresentadas nesse item 2.7 encontram-se na aba “Saidas X Destinos” das

planilhas.

2.8 UTILIZACAO DAS PLANILHAS

Para atualizar as planilhas criadas nesabatho o usuario deve entrar no site da
ANAC (www.anac.gov.ir Procurar em Empresas = > Empresas Aéreas e fazer o download
do HOTRAN atualizado.

Na aba “BASE DE DADOS DE HOTRAN” o usuério deve selecionar todas as colunas
de A a Z e copia-las. Ele deve abrir udes planilhas criadas nesse projeto (HOTRAN-
PAX.xls ou HOTRAN-VOOS .xIs) selecionar @slunas de A a Z e em seguida colar as

informag0des copiadas.

Na aba “Pousos-Decolagens” devem ser feitas as atualiza¢cdes da tabela dinamica

bastando apenas para isso clicar maécdo Excel destinado a essa fungéo.
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Na aba “Aeroportos” é necessario apagar a lista dos principais aeroportos estudados a
fim de atualizd-la. Para criar uma novadisteve-se clicar CTRL+J (planilha HOTRAN-
VOOS.xls) ou CTRL+L (planilha HOTRAN-PAX.xIS) para rodar a macro que atualizara e

gerara as nova lista dos principais aeroportos a serem estudados.

Na aba “Aer X Empresa” é necessario apagar a lista das principais companhias que
atendem aos principais aeroportos de estufim ae atualiza-la. Para criar uma nova lista
deve-se clicar CTRL+I (planilha HOTRAN-VOOS.xIs) ou CTRL+K (planilha HOTRAN-
PAX.xlIs) para rodar a macro que atualizara e gerara as nova lista das principais companhias
brasileiras a serem estudadas.
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3 RESULTADOS

Nesse capitulo estdo apresentados odtadss gerados da aplicagcdo dos métodos
descritos no capitulo 2. Também serdo apresentados alguns comentéisesvacdes desses
resultados.

3.1 PRINCIPAIS AEROPORTOS

Conforme descrito no item 2.4, encontrou-se no site da ANAC uma lista com 620
aerdédromos brasileiros. Aplicando a metodolatgacrita no item 2.4 constatou-se que desses
aerédromos, apenas 91 sédo utilizados parapmate aéreo regular de passageiros, ou seja,
14,7 %. Essas listagens ndo foram apresentagsse trabalho devido a sua extensdo e a
pouca importancia para entendimento dos dados. Porém elas encontram-se nas planilhas

utilizadas nesse projeto.

3.1.1 PRINCIPAIS AEROPORTOS — NUMERO DE OPERAGOES

A quantidade de operacdes realizadas nesses 91 aeroportos € de 23.295

pousos/decolagens semanais.

Fazendo uso da macro apresentada no item 2.4, foram selecionados quais seriam 0s
aeroportos mais movimentados em quantidade de operagdes. Conforme Tabela 3.1 foram
escolhidos 22 aeroportos, cujo critério deec&o foi realizar mais de 200 movimentos por
semana. Pode-se observar que a quantidadepdeacdes realizadas nesses aeroportos

representa 86,2 % do total.

Na Figura 3.1 eles estdo apresentadosuemgrafico de colunas no qual se pode
perceber que 4 desses aeroportos (Cumkioagonhas, Brasilia e Gale&o) realizam muito
mais operacfes que 0S outros aeroportoBleBte esses sdo responsaveis por 43,3 % dos

movimentos, conforme dados da Tabela 3.1.
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Tabela 3.1 - Principais Aeroportos Brasileiros

Cédigoc

V6os

Aeroporto Cidade ICAO Semanais % Total
AFONSO PENA CURITIBA SBCT 942 4,0%
AUGUSTO SEVERO NATAL SBNT 206 0,9%
CAMPO GRANDE CAMPO GRANDE SBCG 260 1,1%
CONGONHAS SAO PAULO SBSP 3.201 13,7%
DEPUTADO LUIS EDUARDO MAGALHAES SALVADOR SBSV 909 39%
EDUARDO GOMES INTL MANAUS SBEG 515 2.2%
GALEAO ANTONIO CARLOS JOBIM RIO DE JANEIRO SBGL 2.103 9,0%
GOIABEIRAS VITORIA SBVT 476 2,0%
GUARARAPES GILBERTO FREYRE INTL RECIFE SBRF 632 2,7%
GUARULHOS SAO PAULO SBGR 2.875 123%
HERCILIO LUZ FLORIANOPOLIS SBFL 444 1,9%
LEITE LOPES RIBEIRAO PRETO SBRP 247 1,1%
MARECHAL RONDON CUIABA SBCY 346 1,5%
PAMPULHA BELO HORIZONTE SBBH 388 1,7%
PINTO MARTINS INTL FORTALEZA SBFZ 472 2,0%
PRESIDENTE JUSCELINO KUBITSCHEK BRASILIA SBBR 1917 82%
SALGADO FILHO PORTO ALEGRE SBPA 1.046 45%
SANTA GENOVEVA GOIANIA SBGO 325 1,4%
SANTOS DUMONT RIO DE JANEIRO SBRIJ 999 43%
TANCREDO NEVES INTL BELO HORIZONTE SBCF 1.054 45%
VAL DE CAES INTL BELEM SBBE 350 1,5%
VIRACOPOS CAMPINAS SBKP 375 1,6%
TOTAL 20.082 86,2%
Figura 3.1 - Principais Aeroportos
Brasileiros
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3.1.2 PRINCIPAIS AEROPORTOS — MOVIMENTACAO DE PASSAGEIROS

A quantidade de passageiros por semana que passam nos 91 aeroportos que operam

voos regulares € de 3.356.670.

Fazendo uso da macro apresentada no itdmf@am selecionados quais seriam 0s
aeroportos mais movimentados em quantiddelepassageiros. Conforme Tabela 3.2 foram
escolhidos 20 aeroportos, cujo critério de selecdo foi suportar mais de 30.000 passageiros por
semana. Pode-se observar que a quantidade de passageiros que utilizam esses aeroportos

representa 89,4 % do total.

Na Figura 3.1 eles estdo apresentadosuemgrafico de colunas no qual se pode
perceber que 4 desses aeroportos (Cumiiloagonhas, Brasilia e Galedo) possuem muito
mais passageiros do que 0s outros aerop@tmaente esses sao responsaveis por 48,7 % dos
movimentos, conforme dados da Tabela 3.1.

Codigoc Passageiros

Aeroporto Cidade ICAO Semanais % Total

AFON SO PENA CURITIBA SBCT 136.740 4,1%
AUGUSTO SEVERO NATAL SBNT 34.362 1,0%
CAMPO GRANDE CAMPO GRANDE SBCG 33.850 1,0%
CONGONHAS SAO PAULO SBSP 457.586 13,6%
DEPUTADO LUIS EDUARDO MAGALHAES SALVADOR SBSV 150.159 45%
EDUARDO GOMES INTL MANAUS SBEG 64.736 19%
GALEAO ANTONIO CARLOS JOBIM RIO DE JANEIRO SBGL 358.401 10,7%
GOIABEIRAS VITORIA SBVT 68.902 21%
GUARARAPES GILBERTO FREYRE INTL RECIFE SBRF 103.442 3,1%
GUARULHOS SAO PAULO SBGR 511.930 153%
HERCILIO LUZ FLORIANOPOLIS SBFL 63.150 19%
MARECHAL RONDON CUIABA SBCY 41.902 12%
PINTO MARTINS INTL FORTALEZA SBFZ 81.972 24%
PRESIDENTE JUSCELINO KUBITSCHEK BRASILIA SBBR 305.352 9,1%
SALGADO FILHO PORTOALEGRE SBPA 156.354 4,7%
SANTA GENOVEVA GOIANIA SBGO 47.017 14%
SANTOS DUMONT RIO DE JANEIRO SBRJ 122.659 3,7%
TANCREDO NEVES INTL BELO HORIZONTE SBCF 167.729 50%
VAL DE CAES INTL BELEM SBBE 49.004 15%
VIRACOPOS CAMPINAS SBKP 44.628 13%
0,0%

0,0%

TOTAL 2.999.875 89,4%
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Figura 3.2 - Principais Aeroportos
Brasileiros
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Nota-se que a Tabela 3.2 possui dois aeroportos a menos, apesar de representar uma
porcentagem maior do numero total de passageiros. Os dois aeroportos que sairam da Tabela
3.1 s@o o de Ribeirdo Preto e o da Pampulha. Eles teriam suas posi¢bes tomadas pelos
aeroportos de Foz do Iguagu e Maceid. Oja,sapesar de Ribeirdo Preto e Pampulha
possuirem um maior nimero de véos, 0s aeroportos de Foz do Iguacu e Maceié recebem mais

passageiros.

3.2 PRINCIPAIS COMPANHIAS BRASILEIRAS

Conforme descrito na metodologia do item 2.5 descobriu-se quais seriam as empresas
brasileiras que realizam transporte aéreo regular de passageiros. Essas companhias e suas

respectivas siglas ICAO estédo apresentadas na Tabela 3.3.
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Companhia Codigo
ABATE ABJ
AIR MINAS AMG
GOL GLO
MEGA MEL
META MSQ
MASTER TOP MST
NHT NHG
OCEANAIR ONE
PUMA PLY
PASSAREDO PYB
PANTANAL PTN
RICO RLE
SKYMASTER SKC
SETE SLX
TAM TAM
TRIP TIB
TEAM TIM
TAF TSD
TOTAL TTL
ABSA TUS
VARIG VRG
VRG VRN
WEBIJET WEB

3.2.1 PRINCIPAIS COMPANHIAS — OPERAGOES REALIZADAS

Através da metodologia descrita no itehd gerou-se a Tabela 3.4 que mostra a
quantidade de operac¢des que cada companhia realiza em cada aeroporto. Percebe-se que o
total de operacdes realizadas € menor do que o total apresentado na Tabela 3.1, pois estédo
sendo consideradas apenas aquelas efetuadas por empresas brasileiras. Esse novo total
representa 92,8 % do total de movimentos dos principais aeroportos e 80 % do total de

movimento de todos os aeroportos brasileiros.



Cédigo Companhia Aérea

Principais Aeroportos Brasileiros

ICAO
ABJ] AMG GLO MEL MS5Q MST NHG ONE PLY PTB PTN RLE SKC SLX TAM TB TIM TsD TIL TUS VRG \!
SBCT = = 294 = = = 20 12 = 24 = = = = 352 64 = = 10 7 =
SBNT - - 70 - - - - - - - - - - - 82 26 - - - - -
SBCG = = 67 = = = = 12 = = = = = = 94 73 = = = = =
SBSP - - 877 - - - - 144 - - 190 - - - 1.394 - - - - - -
SBSV 10 = 327 = = = = 14 = 10 = = = = 394 22 = = = = =
SBEG - - 152 10 - 14 - - - - - 44 - - 140 76 - - - 25 -
SBGL = = 799 = = = = 28 = = = = = = 737 = = = 10 4 =
SBVT - - 196 - - - - - - - - - - - 216 22 10 - 10 3 -
SBRF = = 235 = = = = 14 = = = = = = 268 14 = = = = =
SBGR - - 608 - - 8 - 46 - 67 - - - - 1.156 10 - - 20 - -
SBFL = = 127 = = = 40 14 = = = = = = 180 = = = 10 = =
SBRP - - - - - - - - - 183 - - - - 40 24 - - - - -
SBCY = = 106 = = = = 24 = 24 = = = = 84 84 = = 10 = =
SBBH - 104 - - - - - - - 24 - - - - - 260 - - - - -
SBFZ = = 140 = = = = 14 = = = = = = 222 = = 6 = = =
SBBR - - 703 - - - - 82 - 34 - - - 10 826 10 - - 10 1 -
SBPA = = 313 = = = 94 30 = = = = = = 356 13 = = = 4 =
SBGO - - 128 - - - - - - 24 - - - 10 131 10 - - - - -
SBRJ = = 208 = = = = 64 = 34 = = = = 390 68 41 = = = =
SBCF - - 381 - - - - 28 - - - - - - 392 - - - 10 4 -
SBBE = = 108 = 20 = = = = = = 14 = 20 153 20 = 6 = = =
SBKP - - 116 - - 6 - - - - - - - - 78 36 - - - 30 -
TOTAL 10 104 5.955 10 20 28 154 526 - 424 190 58 - 40 7.685 832 51 12 20 78 -

% Total 0,1% 0,6% 32,0% 0,1% 0,1% 0,2% 0,8% 2,8% 0,0% 2,3% 10% 0,3% 0,0% 02% 41,2% 4,5% 0,3% 0,1% 05% 0,4% 0,0% 1
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Em seguida foram selecionadas aquelas companhias que realizassem mais de 500
operagdes semanais. Essas empresas estaontguiasena Tabela 3.5. Pode-se perceber que
o total desses movimentos representa 86,5 % do numero total de opera¢des dos principais

aeroportos do Brasil e de 74,5 % do totahd®imentos em todos os aeroportos.

A Figura 3.3 mostra 0 quanto essas @pais empresas detéas operacdes nos
principais aeroportos nacionais. Nota-se que duas dessas empresas (TAM e GOL) realizam
muito mais movimentos que as suas concaegeromente as duas sao responsaveis por 77,9

% das operacOes dos aeroportos brasileiros mais movimentados.

Cédigo Companhia Aérea
TOTAL
ICAO
GLO ONE TAM TIB VRN WEB

SBCT 294 12 352 64 88 a2 852

SBNT 70 - 82 26 - 16 194

SBCG 67 12 94 73 - 14 260

SBSP 877 144 1394 - 596 - 3.011

SBSV 327 14 394 22 26 56 839
@ SBEG 152 - 140 76 - - 368
5 SBGL 799 28 737 - 150 9% 1.810
5 SBVT 196 - 216 22 12 - aa6
g SBRF 235 14 268 14 42 28 601
9 SBGR 608 46 1156 10 189 32 2.041
£ SBFL 127 14 180 - 73 - 394
§' SBRP - - 40 24 - - 64
2 SBCY 106 24 84 84 - 14 312
o SBBH - - - 260 - - 260
8 SBFZ 140 14 222 - 26 30 432
£ SBBR 703 82 826 10 150 64 1.835
& SBPA 313 30 356 13 116 80 908

SBGO 128 - 131 10 22 - 291

SBRIJ 208 64 390 68 194 - 924

SBCF 381 28 392 - 178 30 1.009

SBBE 108 - 153 20 - - 281

SBKP 116 - 78 36 - - 230

TOTAL 5.955 526 7.685 832 1.862 502 17.362
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Figura 3.3 - Principais Empresas
Nacionais
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3.2.2 PRINCIPAIS COMPANHIAS — QUANTIDADE DE PASSAGEIROS

Através da metodologia descrita no it&1d gerou-se a Tabela 3.6 que mostra a

guantidade de passageiros que cada companhia movimenta em cada aeroporto.

Percebe-se que o total de pessoas tratejas € menor do que o total apresentado na
Tabela 3.2, pois estdo sendo consideradas apep@éas que utilizam empresas brasileiras.
Esse novo total representa 91,1 % do total de passageiros dos principais aeroportos e 81,5 %

do total de passageiros de todos os aeroportos brasileiros.



Principais Aeroportos Brasileiros

Cédigo Companhia Aérea
Icao AB) AMG GLO MEL MSQ MST NHG ONE PLY PTB PTN RLE SKC SLX TAM TIB TIM TSD TTL TUS VRG

SBCT - - 49.826 - - - 380 1.200 - 720 - - - - 59.646 3.340 - - 800 560 -
SBNT - - 12.446 - - - - - - - - - - - 14.912 1.740 - - - - -
SBCG = = 11.415 = = = = 1.200 = = = = = = 15.816 3.515 = = = = =
SBSP - - 135.662 - - - - 14.400 - - 8.550 - - - 218.166 - - - - - -
SBSV 140 - 55.733 - - - - 1.400 - 300 - - - - 68.596 1.266 - - - - -
SBEG - - 26.024 800 - 1.120 - - - - - 840 - - 25.256 4.084 - - - 2.000 -
SBGL - - 132.264 - - - - 2800 - - - - - - 129.977 - - - 800 320 -
SBVT - - 28.152 - - - - - - - - - - - 36.114 1.286 190 - 800 240 -
SBRF - - 38.409 - - - - 1.400 - - - - - - 47.126 924 - - - - -
SBGR - - 104.498 - - 640 - 4600 - 2.010 - - - - 212.722 680 - - 1.600 - -
SBFL - - 20.610 - - - 760 1.400 - - - - - - 29.220 - - - 800 - -
SBCY - - 18.102 - - - - 2400 - 720 - - - - 14.196 3.780 - - 800 - -
SBFZ - - 24.290 - - - - 1.400 - - - - - - 39.272 - - 690 - - -
SBBR - - 117.970 - - - - 8.200 - 1.020 - - - 90 142.212 660 - - 800 80 -
SBPA - - 55.517 - - - 1.786 3.000 - - - - - - 62.770 585 - - - 320 -
SBGO - - 20.503 - - - - - - 720 - - - 90 22.374 470 - - - - -
SBRJ - - 29.952 - - - - 6.400 - 1.020 - - - - 56.160 3.128 779 - - - -
SBCF - - 60.337 - - - - 2800 - - - - - - 67.364 - - - 800 320 -
SBBE - - 18.398 - 600 - - - - - - 420 - 180 26.622 1.130 - 690 - - -
SBKP - - 17.836 - - 480 - - - - - - - - 13.572 1.620 - - - 2.400 -

TOTAL 140 977.944 800 600 2.240 2.926 52.600 6510 8.550 1.260 360 1.302.093 28.208 969 1.380 7.200 6.240

% Total 0,0%  0,0% 358% 00%  0,0% 0,1% 0,1% 1,9% 0,0% 0,2% 0,3% 00%  00%  0,0% 47,6% 10%  0,0% 0,1% 0,3% 02%  0,0%
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Em seguida foram selecionadas aquelas companhias que transportam mais de 30.000
passageiros por semana. Essas empresas estgderdpdas na Tabela 3.7. Pode-se perceber
que o total dessas pessoas representa 88,9 fardero total de passageiros dos principais

aeroportos do Brasil e de 79,5 % do total de pessoas transportadas em todos os aeroportos.

A Figura 3.4 mostra 0 quanto essas @pais empresas detéas operacdes nos
principais aeroportos nacionais. Nota-see qduas dessas empresas (TAM e GOL)
transportam muito mais passageiros quesaas concorrentes. Somente as duas s&o
responsaveis por 76,0 % dos passageiros poataglos nos aeroportos brasileiros mais
movimentados.

Cédigo Companhia Aérea
ICAO TOTAL
GLO ONE TAM VRN WEB

SBCT 49.826 1.200 59.646 12.116 5.712 128.500

SBNT 12.446 - 14.912 - 2.176 29.534

SBCG 11.415 1.200 15.816 = 1.904 30.335

SBSP 135.662 14.400 218.166 80.808 - 449.036
2 SBSV 55.733 1.400 68.596 3.380 7.616 136.725
-5 SBEG 26.024 - 25.256 - - 51.280
‘g SBGL 132.264 2.800 129.977 23.570 13.056 301.667
o SBVT 28.152 - 36.114 1.560 - 65.826
3 SBRF 38.409 1.400 47.126 6.076 3.808 96.819
g SBGR 104.498 4.600 212.722 30.590 4.352 356.762
§' SBFL 20.610 1.400 29.220 10.360 = 61.590
g SBCY 18.102 2.400 14.196 - 1.904 36.602
.% SBFZ 24.290 1.400 39.272 3.984 4.080 73.026
% SBBR 117.970 8.200 142.212 20.824 8.704 297.910
E SBPA 55.517 3.000 62.770 17.656 10.880 149.823
o SBGO 20.503 - 22.374 2.860 - 45.737

SBRJ 29.952 6.400 56.160 25.220 = 117.732

SBCF 60.337 2.800 67.364 27.052 4.080 161.633

SBBE 18.398 = 26.622 = = 45.020

SBKP 17.836 - 13.572 - - 31.408

TOTAL 977.944 52.600 1.302.093 266.056 68.272 2.666.965
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Figura 3.4 - Principais Empresas
Nacionais
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Pela coluna “% de vbos nacionais” da Tabela 3.4 e 3.6 pode-se perceber que os
aeroportos que mais realizam voos internacios&iso de Guarulhos e o de Viracopos. Nota-
se também que 8 dos 22 aeroportos seleciorfades voos 100 % nacionais, 0 que mostra a
formagcdo de hubs em alguns aeroportos, pois 0s passageiros pegam vOos locais nessas
cidades para fazerem voos internacionais em outras cidades, enquanto que eles poderiam

operar alguns voos internacionais diretos.

3.3 ORIGEM x DESTINO x ESCALAS

Nesse item estdo apresentados os resul@d@osetodologia apresentada no item 2.6.
Esta apresentada na Tabela 3.8, para cada companhia, a quantidade deesomkracd
decolagem, pouso ou de escala que ela realizacada um dos aeroportos selecionados.
Também, na tabela 3.10, estd apresentada para cada situacdo a quantidadeode assent

oferecidos pelas companhias aéreas.

Nas Tabelas 3.9 e 3.11 estédo indicadas quais as porcentagens de movimentos ou de
passageiros, respectivamente, que sao relativasla operacdo de embarque, desembarque

ou escala.

As Figuras 3.5 e 3.6 mostram a representidle de cada uma dessas trés posicdes em

relacdo ao total de operacdes realizadas e a quantidade total de passageiros, respectivamente.



Principais Aeroportos Brasileiros

cédigo Companhia Aérea
ICAO
GLO ONE TAM TIB VRN WEB
Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino E
SBCT 72 72 150 - - 12 135 135 82 15 15 34 38 38 12 - -
SBNT 28 28 14 - - - 34 34 14 13 13 - - - - 1 1
SBCG 21 22 24 - - 12 40 40 14 37 36 - - - - - -
SBSP 437 440 - 72 72 - 697 697 - - - - 298 298 - - -
SBSV 90 97 140 - - 14 97 97 200 5 5 12 13 13 - 21 21
SBEG 62 62 28 - - - 56 56 28 38 33 5 - - - - -
SBGL 349 366 84 14 14 - 297 277 163 - - - 68 61 21 22 22
SBVT 101 95 - - - - 101 101 14 11 11 - 6 6 - - -
SBRF 62 61 112 - - 14 77 77 114 7 7 - 14 14 14 14 14
SBGR 276 276 56 23 23 - 516 522 118 5 5 - 49 56 84 8 8
SBFL 43 43 41 - - 14 69 69 42 - - - 26 26 21 - -
SBRP - - - - - - 20 20 - - - 24 - - - - -
SBCY 46 46 14 - - 24 35 35 14 42 42 - - - - - -
SBBH - - - - - - - - - 130 130 - - - - - -
SBFZ 28 28 84 - - 14 76 76 70 - - - 13 13 - 15 15
SBBR 280 259 164 21 21 40 330 329 167 - - 10 69 69 12 25 25
SBPA 131 138 44 15 15 - 164 178 14 6 7 - 51 51 14 40 40
SBGO 61 53 14 - - - 438 48 35 5 5 - 5 5 12 - -
SBRJ 104 104 - 32 32 - 195 195 - 34 34 - 97 97 - - -
SBCF 149 150 82 14 14 - 173 173 46 - - - 89 89 - 7 7
SBBE 13 13 82 - - - 42 42 69 5 5 10 - - - - -
SBKP 44 44 28 - - - 19 19 40 12 12 12 - - - - -
2.397 2397 1.161 191 191 144 3.221 3.220 1.244 365 360 107 836 836 190 153 153
TOTAL
5.955 526 7.685 832 1.862 502




Principais Aeroportos Brasileiros

cédigo Companhia Aérea
ICAO
GLO ONE TAM TIB VRN '

Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida De
SBCT 24,5% 24,5% 51,0% 0,0% 0,0% 100,0% 38,4% 384% 23,3% 23,4% 23,4% 53,1% 432%  43,2% 13,6% 0,0%
SBNT 40,0% 40,0% 20,0% 41,5% 41,5% 17,1% 50,0% 50,0% 0,0% 6,3%
SBCG 313% 328% 358% 0,0% 0,0% 100,0% 42,6% 42,6% 14,9% 50,7% 49,3% 0,0% 0,0%
SBSP 49,8%  50,2% 0,0% 50,0%  50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0%
SBSV 27,5% 29,7% 42,8% 0,0% 0,0% 100,0% 24,6% 24,6% 50,8% 22,7% 22,7% 54,5% 50,0% 50,0% 0,0% 37,5%
SBEG 40,8% 40,8% 18,4% 40,0% 40,0% 20,0% 50,0% 43,4% 6,6%
SBGL 43,7%  458% 10,5% 50,0% 50,0% 0,0% 40,3% 37,6% 22,1% 453% 40,7% 14,0% 22,9%
SBVT 51,5% 48,5% 0,0% 46,8%  46,8% 6,5% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0%
SBRF 26,4% 26,0% 47,7% 0,0% 0,0% 100,0% 28,7%  28,7% 42,5% 50,0% 50,0% 0,0% 333% 33,3% 33,3% 50,0%
SBGR 454%  45,4% 9,2% 50,0%  50,0% 0,0% 44,6%  452% 10,2% 50,0% 50,0% 0,0% 25,9% 29,6% 44,4% 25,0%
SBFL 339% 339% 32,3% 0,0% 0,0% 100,0% 38,3% 383% 23,3% 356% 356% 28,8%
SBRP 50,0% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100,0%
SBCY 434% 43,4% 13,2% 0,0% 0,0% 100,0% 41,7% 41,7% 16,7% 50,0% 50,0% 0,0% 0,0%
SBBH 50,0% 50,0% 0,0%
SBFZ 20,0% 20,0% 60,0% 0,0% 0,0% 100,0% 34,2% 34,2% 31,5% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0%
SBBR 39,8% 36,8% 23,3% 25,6% 25,6% 48,8% 40,0% 39,8% 20,2% 0,0% 0,0% 100,0% 46,0%  46,0% 8,0% 39,1%
SBPA 419% 44,1% 14,1% 50,0% 50,0% 0,0% 46,1%  50,0% 3,9% 46,2%  53,8% 0,0% 44,0% 44,0% 12,1% 50,0%
SBGO 47,7% 41,4% 10,9% 36,6% 36,6% 26,7% 50,0% 50,0% 0,0% 22,7% 22,7% 54,5%
SBRJ 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0%
SBCF 39,1% 394% 21,5% 50,0%  50,0% 0,0% 44,1%  44,1% 11,7% 50,0% 50,0% 0,0% 23,3%
SBBE 12,0% 12,0% 75,9% 27,5% 27,5% 45,1% 25,0% 25,0% 50,0%
SBKP 379% 379% 24,1% 24,4%  24,4% 51,3% 33,3% 33,3% 33,3%
TOTAL 40,3% 40,3% 19,5% 36,3% 36,3% 27,4% 419% 41,9% 16,2% 43,9% 43,3% 12,9% 44,9% 44,9% 10,2% 30,5% 3




Principais Aeroportos Brasileiros

Companhia Aérea

Codigo
ICAO
GLO ONE TAM VRN WEB
Saida Destino  Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino  Escalas Saida Destino  Escalas Saida Destino Escalas
SBCT 12.070  12.070  25.686 - - 1.200 22.794 22.794  14.058 5.278 5.278 1.560 - - 5.712
SBNT 5.236 5.236 1.974 - - - 5.916 5.916 3.080 - - - 136 136 1.904
SBCG 3.393 3.534 4.488 - - 1.200 6.660 6.720 2.436 - - - - - 1.904
SBSP 67.443  68.219 - 7.200  7.200 - 109.098 109.068 - 40.404  40.404 - - - -
SBSV 14.122 15431  26.180 - - 1.400 16.810 16.810  34.976 1.690 1.690 - 2.856 2.856  1.904
SBEG 10.996  10.996 4.032 - - - 10.318 10.318 4.620 - - - - - -
SBGL 57.355 59.803  15.106 1.400 1.400 - 52.236 48.723  29.018 10.742 9.566 3.262 2992 2992 7.072
SBVT 14.508  13.644 - - - - 16.734 16.944 2.436 780 780 - - - -
SBRF 10.072 9.906 18431 - - 1.400 13.594 13.594  19.938 2.086 2.086 1.904 1.904 1.904 -
SBGR 47.013  47.013  10.472 2.300 2.300 - 94.252 95.119  23.351 8.008 9.184 13.398 1.088 1.088  2.176
SBFL 7.052 7.052 6.506 - - 1.400 10.956 10.956 7.308 3.416 3.416 3.528 - - -
SBCY 7.742 7.742 2.618 - - 2.400 5.880 5.880 2.436 - - - - - 1.904
SBFZ 4.935 4935  14.420 - - 1.400 13.224 13.224  12.824 1.992 1.992 - 2.040 2.040 -
SBBR 46.301  42.721  28.948 2.100 2.100  4.000 56.664 56.490  29.058 9.614 9.650 1.560 3400 3.400 1.904
SBPA 23.014 24.323 8.180 1.500 1.500 - 28.970 31.616 2.184 7.652 7.652 2.352 5.440  5.440 -
SBGO 9.669 8.216 2.618 - - - 8.142 8.142 6.090 650 650 1.560 - - -
SBRJ 14.976  14.976 - 3.200 3.200 - 28.080 28.080 - 12.610  12.610 - - - -
SBCF 23.329 23430 13.578 1.400 1.400 - 29.980 29.740 7.644 13.544  13.508 - 952 952 2.176
SBBE 1.833 1.833  14.732 - - - 7.308 7.308  12.006 - - - - - -
SBKP 6.902 6.902 4.032 - - - 3.306 3.306 6.960 - - - - - -
387.961 387.982 202.001 19.100 19.100 14.400 540.922 540.748 220.423 118.466 118.466 29.124 20.808 20.808 26.656
TOTAL
977.944 52.600 1.302.093 266.056 68.272




Principais Aeroportos Brasileiros

Companhia Aérea

Caodigo
ICAO '
GLO ONE TAM VRN WEB

Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino Escalas Saida Destino

SBCT 24,2%  242% 51,6% 0,0% 0,0% 100,0% 38,2% 38,2% 23,6% 43,6%  43,6% 12,9% 0,0% 0,0%

SBNT 42,1%  42,1% 15,9% 39,7% 39,7% 20,7% 6,3% 6,3%

SBCG 29,7%  31,0% 39,3% 0,0% 0,0% 100,0% 42,1%  42,5% 15,4% 0,0% 0,0%

SBSP 49,7%  50,3%  0,0% 50,0% 50,0%  0,0% 50,0% 50,0%  0,0% 50,0% 50,0%  0,0%

SBSV 25,3%  27,7% 47,0% 0,0% 0,0% 100,0% 24,5%  24,5% 51,0% 50,0% 50,0% 0,0% 37,5% 37,5%

SBEG 42,3%  42,3% 15,5% 40,9%  40,9% 18,3%

SBGL 43,4%  452% 11,4% 50,0% 50,0% 0,0% 40,2%  37,5% 22,3% 45,6%  40,6% 13,8% 22,9%  22,9%

SBVT 51,5% 485%  0,0% 46,3% 46,9%  6,7% 50,0% 50,0%  0,0%

SBRF 26,2%  25,8% 48,0% 0,0% 0,0% 100,0% 28,8%  28,8% 42,3% 34,3% 34,3% 31,3% 50,0%  50,0%

SBGR 45,0%  45,0% 10,0% 50,0% 50,0%  0,0% 44,3%  44,7% 11,0% 26,2%  30,0% 43,8% 25,0%  25,0%

SBFL 34,2%  34,2% 31,6% 0,0% 0,0% 100,0% 37,5% 37,5% 25,0% 33,0% 33,0% 34,1%

SBCY 42,8% 42,8% 14,5% 0,0% 0,0% 100,0% 41,4% 41,4% 17,2% 0,0% 0,0%

SBFz 20,3% 20,3% 59,4% 0,0% 0,0% 100,0% 33,7% 33,7% 32,7% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0%  50,0%

SBBR 39,2%  36,2% 24,5% 25,6%  25,6% 48,8% 39,8% 39,7% 20,4% 46,2%  46,3%  7,5% 39,1%  39,1%

SBPA 41,5% 43,8% 14,7% 50,0% 50,0% 0,0% 46,2% 50,4%  3,5% 43,3% 43,3% 13,3% 50,0%  50,0%

SBGO 47,2%  40,1% 12,8% 36,4% 36,4% 27,2% 22,7%  22,7% 54,5%

SBRJ 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 50,0% 0,0%

SBCF 38,7%  38,8% 22,5% 50,0% 50,0%  0,0% 44,5%  44,1% 11,3% 50,1% 49,9%  0,0% 23,3%  23,3%

SBBE 10,0% 10,0% 80,1% 27,5%  27,5% 45,1%

SBKP 38,7%  38,7% 22,6% 24,4%  24,4% 51,3%

TOTAL 39,7% 39,7% 20,7% 36,3% 36,3% 27,4% 41,5% 41,5% 16,9% 44,5% 44,5% 10,9% 30,5% 30,5%
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Figura 3.6 - Representatividade do Total de
Passageiros em Rela¢dao ao ipo de Operagao

m Saida
m Destino

m Escalas

Figura 3.5 - Representatividade do
Total de Movimentos em Relagao ao
Tipo de Operacao

m Saida
m Destino

= Escalas

3.4 AEROPORTOS: DESTINO x ORIGEM

Nas Tabelas 3.12 e 3.15 estéd apresentada qual a quantidade de v6os ou passageiros,
respectivamente, que saem do aeroporto da esquerda e possuem como destino 0s aeroportos
na parte superior da tabela. Aqui estdo apresentados somente os aeroportos considerados

como 0s mais movimentados, conforme apresentado no item 3.1.

Nessas tabelas pode-se observar que geralmente a quantidade de uma origem para um
destino é aproximadamente a mesma desse destino de volta para o aeroporto de origem. Ou
seja, a relagdo ORIGEM — DESTINOORIGEM ocorre com frequéncia.
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A partir das Tabelas 3.12 e 3.15 foram cr&adatras quatro tabelas. As Tabelas 3.13 e
3.16 mostram a porcentagem de operagles e passageiros, respectivamente, que cada origem
representa de um determinado destino.TAbelas 3.14 e 3.17, por sua vez, mostram a

porcentagem de operagdes e passageiros, respectivamente, que cada destino representa de
uma determinada origem.

Posteriormente essas tabelas foram utilizadas para realizagdo de andlises, conforme
apresentadas no Capitulo 4.
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Aeroportos de Origem

Aeroportos de Destino

SBCT SBNT SBCG SBSP SBSV SBEG SBGL SBVT SBRF SBGR SBFL SBRP SBCY SBBH SBFZ SBBR SBPA SBGO S
SBCT 10,1%! 11,0%i 8,6% 4,4%!  6,6% 6,3% 3,4%i 145% 24%  1,7%
SBNT 2,7% 0,6% 56% 2,5% 2,8% 2,0% 1,2%
SBCG 3,8% 2,7% 1,3% 57%  8,3% 32%  1,7%
SBSP 40,7%} 10,1%!| 37,4% 19,8%! 5,6%) 8,8% 26,1%] 89% 39,7%| 24,1%| 24,8% 11,2%} 19,5%! 23,0%i 43,3%} ¢
SBSV 3,8%F 1,7%i 16,8%! 4,6% 12,1% 6,7% 6,9% 2,4%  6,7%
SBEG 10,1% 0,6%: 8,9% 2,4%! 4,7% 0,6% 4,7% 1,2%¢  1,7%
SBGL 9,9%! 20,3% 4,2% 11,4% 22,4% 21,8%! 17,7%! 4,4%} 17,8% 5,7% 17,6% 16,1%! 16,5%: 12,5%
SBVT 53% 8,7% 4,5% 8,3% 42% 3,4% 6,9% 2,2%  1,4%
SBRF 1,1% 0,8%i 4,7% 8,5% 3,6% 3,3% 125%
SBGR 15,2%! 20,3%i 8,8% 35,4%! 24,0%% 4,7%} 10,0%} 34,2%} 55% 185% 19,3%i 31,4% 32,8%! 115% 21,8% 20,2%
SBFL 1,9% 4,7% 4,4%:  2,4% 4,2% 2,4%  2,6%
SBRP 4,6% 1,6% 2,4% 8,3% 2,0%
SBCY 6,6% 2,1%i 3,0% 1,0% 5,2% 3,6%
SBBH 6,6% 2,1% 2,4% 7,2% 37,5% 4,8%
SBFZ 1,1% 3,5% 6,6% 34% 3,3%
SBBR 53% 10,1%! 22,0%i 9,2%i 59%! 56% 18,2%! 6,2%i 12,7%! 9,6% 9,6% 145% 20,0% 16,0%i  1,2% 115% 6,7%
SBPA 2,7% 6,6% 7,7%% 11,8%! 5,6% 9,4%! 2,4%! 8,9%! 14,4% 7,5% 11,2%¢  6,8%
SBGO 3,7% 2,2% 8,2%i 5,5% 6,9% 1,2%
SBRIJ 34,5% 20,5% 25,0%
SBCF 8,0%! 10,1% 9,2% 15,3% 19,4%% 8,9%F 2,2% 56%: 10,7% 3,1%
SBBE 10,4%} 1,2% 1,1% 3,6% 1,7%
SBKP 1,1% 0,8%! 2,0% 5,7% 5,6%  2,0%
TOTAL  100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 1




Aeroportos de Origem

Aeroportos de Destino

{'sBCT | SBNT |sBcG |sBSP {sBSv |SBEG |SBGL |SBVT {SBRF {SBGR |SBFL |SBRP {sBcY {sBBH |sBFZ {SBBR {SBPA {SBGO |s
SBCT 2,7%} 3,8% 40,7% 9,9% 53% 15,2%; 1,9%) 4,6% 53% 2,7%
SBNT 10,1% 10,1% 10,1%} 21,7%; 8,7% 18,8% 10,1%
SBCG 11,0% 37,4% 8,8% 6,6% 6,6% 20,9% 7,7%
SBSP 8,6% 0,6% 2,7% 3,8% 0,6% 4,2% 4,4%] 1,1% 4,7%] 16%; 2,1% 11%{ 93%f 7,8%f 36%
SBSV 20,4%) 1,7%| 9,1% 11,7% 33,5% 3,0%  2,2% 6,1%! 12,2%
SBEG 5,6% 5,6% 16,8% 2,4%! 22,4% 0,8%! 24,0% 5,6% 5,6%
SBGL 4,4% 2,4% 8,8% 4,6% 4,7% 7,8% 47%] 47% 4,4% 1,0% 3,7%} 16,1%} 11,7%) 22%
SBVT 6,5% 2,8% 25,8% 22,6% 12,4%; 2,3% 2,3% 6,0% 2,8%
SBRF 8,8% 0,6%! 17,6% 34,0% 132%; 8,8% 82%
SBGR 6,3% 2,2% 1,3% 13,1%; 4,7%i 4,4%! 33%i 85% 55%i 4,2% 25% 52% 6,4%! 10,6% 14,2% 33%
SBFL 3,4% 39,7% 17,8%i 3,4% 18,5% 9,6% 7,5%
SBRP 14,6% 24,4% 18,3% 7,3% 14,6% :
SBCY 5,7%| 24,8%] 6,7% 5,7% 31,4% 20,0%
SBBH 8,3% 6,9% 6,9% 8,3% 37,5% 6,9%! :
SBFZ 11,2% 16,8% 33,6% 16,0% 11,2%
SBBR 23% 12% 33% 189%] 23%] 12%i 17,9% 22%! 3,3%] 10,1%i 2,3%i 2,0%! 35% 3,3%) 12% 7,9% 12%
SBPA 1,8% 15%f 24,2%f 7,0% 1,8%] 14,1%] 13% 3,5% 232% 2,8% 3,5%) 10,1%
SBGO 38,7% 10,9% 10,9%} 29,4% 4,2% 5,9%
SBRI 92,4% 3,7% 3,9%
SBCF 53% 1,8% 28,7% 22,9%; 10,3%! 35%i 3,5% 1,8%i 159%i 3,3%
SBBE 21,0%{ 11,3% 11,3% 33,9%i 11,3%
SBKP 1,7% 1,7%f 20,7% 10,3% 12,1%f 20,7%
TOTAL  4,2% 1,1% 1,5% 19,8% 3,8% 2,0% 95% 34% 25% 102% 23% 13% 17% 12% 20% 94% 67% 17%




Aeroportos de Origem

Aeroportos de Destino

i sBcT SBNT | SBCG SBSP SBSV SBEG SBGL SBVT SBRF SBGR SBFL SBCY SBFZ SBBR SBPA SBGO | SBRJ
SBCT - 1218} 565} 16.985 - - 41941 2226 - 6.178 95 - - 2527% 1218 - -
SBNT 1.218 - - 1.309 - 1218} 27541 408 - 2.353 - - - 1.218 - - -
SBCG 565 - - 5.527 - - - - - 1.418 - 270 - 3.108 315 - -
SBSP 16.504 1 1309 5.587 - 67961 1309! 8584} 8556 2.436 - 80721 4.212) 2527} 17.408} 15.525! 7.010! 58.36¢
SBSV - - - 6.796 561 3.745% 4.609 - - 13.020 - 1.008 - 2.226% 4.074 - -
SBEG - 1.218 - 13091 3.745 421 4823 - 801 4.822 - - - 12181 1.309 - -
SBGL 4194} 2618 - 88501 4.609% 4.823 - 7224} 4088} 4445} 4212} 1.044} 3615} 16061} 12104} 2.173 -
SBVT 24061 408 - 8.520 - - 7.416 - - 4.068 | 400 - - 2082} 1.044 - -
SBRF - - - 2.436 - 80 4354 - - 8.877 - - - 35141 2450} 1.854 -
SBGR 63111 2489} 1.418 - 14329} 4.822% 4445} 3024} 8898% 67341 4579! 3.895! 7.002} 10732} 14964 3.745 -
SBFL 95 - - 8.072 - - 42121 400 - 4.579 - - - 2.436 911 - -
SBCY - - 2701 42121 1.008 - 1.044 - - 3.895 - - - 3.823 - - -
SBFZ - - - 2.527 - - 3.479 - - 7.228 - - - 2986 2436 - -
SBBR 25271 12181 3.249! 169331 2226% 12181 18234} 20821 3327} 9.815! 2436} 3.823} 298! 1.008! 8337} 1.008 -
SBPA 1.218 - 2701 154271 4074} 1309} 9.842 8701 27161 14970! 911 - 24361 6.854 - - -
SBGO - - - 7.154 - - 2.173 - 1.854} 6.272 - - - 1.008 - - -
SBRJ - - - 58.866 - - - - - - - - - - - - -
SBCF 3703} 1218 - 17.745 - - 14.566 ¢ 63781 2.261% 2226 - - 1218} 95111 2.082 - -
SBBE - - - - - 1.056§ 1.218 - - 1.218 - - - 34231 1.218 - -
SBKP - - 45 - - 80} 1728 - - - - 270 1309} 1.890 - - -
TOTAL _ 38.741 11.696 11.404 182.668 36.843 19.702 97.675 31.168 25.660 102.118 20.705 14.522 21.183 93.083 67.987 15790 58.86




Aeroportos de Origem

Aeroportos de Destino

SBVT {SBRF {SBGR |{SBFL iSBCY {SBFZ {SBBR |SBPA |SBGO | SBRJ

SBCT | SBNT i{SBCG {SBSP iSBSV iSBEG |SBGL

SBCT 10,4% 5,0% 9,3% 4,3% 7,1% 6,0% 0,5% 2,7% 1,8%

SBNT 3,1% 0,7% 6,2% 2,8% 1,3% 2,3% 1,3%

SBCG 1,5% 3,0% 1,4% 1,9% 3,3% 0,5%

SBSP 42,6%; 11,2%: 49,0% 18,4% 6,6% 8,8%i 27,5% 9,5% 39,0%i 29,0%; 11,9%i 18,7%i 22,8% 44,4%; 100,0
SBSV 3,7% 0,2%: 19,0% 4,7% 12,7% 6,9% 2,4% 6,0%

SBEG 10,4% 0,7%: 10,2% 0,2% 4,9% 0,3% 4,7% 1,3% 1,9%

SBGL 10,8%i 22,4% 4,8%i 12,5%i 24,5% 23,2%i 15,9% 4,4%1 20,3% 7,2%1 17,1%: 173%i 17,8%: 13,8%
SBVT 6,2% 3,5% 4,7% 7,6% 4,0% 1,9% 2,2% 1,5%

SBRF 1,3% 0,4% 4,5% 8,7% 3,8% 3,6%1 11,7%
SBGR 16,3%: 21,3%: 12,4% 38,9%: 24,5% 4,6% 9,7%1 34,7% 6,6%1 22,1%: 26,8% 33,5% 11,5%: 22,0%: 23,7%
SBFL 0,2% 4,4% 4,3% 1,3% 4,5% 2,6% 1,3%

SBCY 2,4% 2,3% 2,7% 1,1% 3,8% 4,1%

SBFZ 1,4% 3,6% 7,1% 3,2% 3,6%

SBBR 6,5%! 10,4%; 28,5% 9,3% 6,0% 6,2%; 18,7% 6,7%) 13,0% 9,6%) 11,8%F 26,3%; 14,1% 1,1%; 12,3% 6,4%
SBPA 3,1% 2,4% 8,4%: 11,1% 6,6%: 10,1% 2,8%: 10,6% 14,7% 4,4% 11,5% 7,4%

SBGO 3,9% 2,2% 7,2% 6,1% 1,1%

SBRJ 32,2%

SBCF 9,6%) 10,4% 9,7% 14,9%: 20,5% 8,8% 2,2% 57%: 10,2% 3,1%

SBBE 5,4% 1,2% 1,2% 3,7% 1,8%

SBKP 0,4% 0,4% 1,8% 1,9% 6,2% 2,0%

TOTAL 100%  100% 100% 100% 100%  100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%  100% 100%  100%  100%




Aeroportos de Origem

Aeroportos de Destino

{SBCT |[SBNT |SBCG |SBSP {SBSV {SBEG |SBGL |{SBVT |SBRF |{SBGR |[SBFL {SBCY [SBFZ |{SBBR |[SBPA |SBGO | SBR
SBCT 3,1% 1,5% 43,8% 10,8%!  5,7% 15,9%! 0,2% 6,5%: 3,1%
SBNT 10,4% 11,2% 10,4%} 23,5%i 3,5% 20,1% 10,4%
SBCG 5,0% 49,1% 12,6% 2,4% 27,6%!  2,8%
SBSP 9,1%{ 0,7% 3,1% 3,7%; 0,7%  4,7% 4,7% 1,3% 4,4%;  2,3% 1,4%  9,6%i  85% 3,9% 32,4
SBSV 19,1%  0,2% 10,5%i 13,0% 36,6% 2,8% 6,3%i 11,5%
SBEG 6,2% 6,6% 19,0% 0,2% 24,5% 0,4%  24,5% 6,2%!  6,6%
SBGL 4,3%  2,7% 9,0%  4,7% 4,9% 7,4%  4,2% 45%; 43% 1,1%] 3,7% 16,4% 12,4% 2,2%
SBVT 7,6% 1,3% 26,8% 23,3% 12,8%) 1,3% 6,5%!  3,3%
SBRF 9,4% 0,3%! 16,9% 34,4% 13,6%f  9,5%! 7,2%
SBGR 6,2%! 2,4% 1,4% 14,0%  4,7%  4,4% 3,0% 8,7% 6,6%! 4,5% 3,8%! 69% 10,5% 14,7% 3,7%
SBFL 0,5% 39,0% 20,3%f  1,9% 22,1% 11,8%F  4,4%
SBCY 1,9% 29,0%f  6,9% 7,2% 26,8% 26,3%
SBFZ 11,9% 16,4% 34,1% 14,1% 11,5%
SBBR 2,6% 1,3% 3,4% 17,8%  2,3% 1,3%i 19,1%} 2,2% 3,5%i 10,3% 2,6% 4,0% 3,1% 1,1%  87% 1,1%
SBPA 1,9% 0,4%! 24,1%! 6,4% 2,0% 154% 1,4% 4,2% 23,4% 1,4% 3,8%! 10,7%
SBGO 38,8% 11,8% 10,0%  34,0% 5,5%
SBRJ 100,0%
SBCF 5,9% 1,9% 28,3% 23,3%! 10,2%| 3,6% 3,6% 1,9% 152%  3,3%
SBBE 11,3% 13,0% 13,0% 36,6%f 13,0%
SBKP 0,5% 1,0%f 20,9% 3,3% 159% 22,9%
TOTAL 42% 13% 12% 196% 4,0% 2,1% 10,5% 3,4% 2,8% 11,0% 2,2% 16% 2,3% 10,0% 7,3% 1,7%  6,3%
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4 DEFINICOES

Esse capitulo definiu alguns conceitos que samvide base para realizarem as analises

de dados apresentadas no capitulo 5.

Foi definido o conceito da ligacdo hub-and-spoker e do aeroporto hub. Essas defini¢cdes
foram obtidas através do trabalho “Desmistificando o Sistema hub-and-spoke” de André Luis

Dias Soutelino.

Outro conceito definido foi o de Link Analysis e Data Miniming. Essa definicdo e
exemplos de sua utilizacao tiveram como fonte o] site

http://egressos.cnpq.br/lattesesgos/dlelinkanalysis.jsp

As fontes que foram utlizadas paracaacdo desse capitulo possuem diversas
referencias bibliogréaficade livros e sites que comprovam e melhor definem os conceitos aqui
tratados. Essas referéncias ndo serdo reamiaas, pois as mesmas estdo claramente

expostas nesses trabalhos que foram utilizados de suporte.

4.1 LIGAGAO HUB-AND-SPOKER

Uma plataforma giratéria de voos é um aeroporto que se destaca no contexto de um pais
ou regido como foco de grande numero de vbos. Também pode ser um aeroporto no qual
determinada empresa realiza grande fracdo de seus voos. Esse tipo de aeroporto é conhecido
como hub e o tipo de rota que as aeronaves realizam utilizando um hub chama hub-and-

spoker.

Essa pratica tornou-se intensa em 1978 nos EUA com a desregulamentacdo das

empresas aéreas (“The AirlineDeregulation Act”). Existem dois tipos de ligaces:
e LigacOes ponto a ponto: é uma rota que liga unicamente duas cidades.

e Ligacbes hub-and-spoke: é conjunto de rotas que liga varias cidades a uma

cidade central.
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Nas ligacbes hub-and-spoke existe uma maior nimero de malha de destinos e uma
maior frequéncia de aeronaves a um aeroporto central. Na Figura 4.1 copiada do trabalho
“Desmistificando o Sistema hub-and-spoke” dedfé Luis Dias Soutelino, pode-se entender

melhor esses dois tipos de ligacdes entre cidades.

Figura 4.1 — Tipos de LigagOes Entre Aeroportos

LIGACOES PONTO A PONTQ LIGACOES “HUB-AND-SPOKE™

G

4.1.1 CARACTERISTICAS E CLASSIFICACOES DE UM HUB

Para que um aeroporto torna-se um hub é necessaria uma combinagdo de demanda

econdmica, demanda demogréfica e posicao geogréafica da regido onde ele se encontra.

Um aeroporto para ser considerado um bom hub deve realizar operacdes de voos
considerados principais (como voos de grandes avides e/ou grandes companhias) e a0 mesmo
tempo deve ter movimentos secundarios (como véos de pequenas companhias e/ou aeronaves)
gue atendam localidades menores. Essa idéias ndo se aplica muito ao Brasil pois, conforme ja
apresentado na Figura 3.3, somente trés &saprsao responséveis por aproximadamente 89
% das movimentacdes de aeronaves no Brasil. Este conceito é mais valido nos EUA e na
Europa, pois nessas localidades existe um trafego maior de aeronaves e uma maior

concorréncia de empresas.
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Uma publicagdo da DAC de 2002 chamada Fluxo de Passageiros nas Ligacfes Aéreas
Nacionais, também afirma e calcula que a demanda de passageiros esta intrinsecamente ligada
a economia e a populacdo da regido. Assim pode-se considerar que esses conceitos aqui

utilizados sdo bem consistentes.

Segundo as caracteristicas apresentadas nesse item 4.1.1 um aeroporto hub ideal é o de
Frankfurt (Alemanha), pois ele esta localizado em uma regido populosa e desenvolvida
economicamente. Geograficamente ele encontra-se em uma posi¢ao estratégica, no centro da
Europa. Esse aeroporto recebe voos principasuttes paises europe e € origem de voos

secundarios para outros paises da Eunogrzores e para o interior da Alemanha.

Um aeroporto pode ser classificado quando a sua capacidade de ser hub de acordo com
0 numero de passageiros que realizam conexdes no mesmo, segundo critérios da FAA. Eles

poderiam ser:
e GRANDE: Mais do que 7.102.993 passageiros por ano em conexdes
e MEDIO: De 1.775.748 a 7.102.993 passageiros por ano em conexdes
e PEQUENO: De 355.150 a 1.775.748 passageiros por ano em conexdes

¢ NON-HUB: De 10.000 a 355.150 passageiros por ano em conexdes

4.1.2 VANTAGENS E DESVANTAGENS DO HUB

Algumas das principais vantagens emerap ligagdes hub-and-spoker para as

companhias aéreas sao:

e Maior poder de barganha em relacdo acooréncia por poder oferecer precos

de passagens menores.
e Curto tempo de conexéo para voos de pequenas distancias.
e Maximizar as rotas de maiores demandas.
e Oferecer ao mercado mais opc¢des de voos e rotas.
¢ Desenvolvimento da economia local onde o hub encontra-se instalado

¢ Reducao de custos trabalhistas, depauentos e de outros custos adicionais.
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As principais desvantagens de se criar um aeroporto hub séo:
e Risco de atrasos em cadeia dos v6o0s
¢ Aumento do trafego aéreo na regiao
e Congestionamento da infra-estrutura aeroportuéaria
¢ Riscos de colisdes no patio devido a concentragdo de aeronaves
¢ Viagens mais demoradas para 0s passageiros

¢ Desconforto ao passageiro, pois esse tem que trocar de aeronave e talvez esperar

a proxima

4.1.3 FUTURO DO SISTEMA

A idéia inicial de criacdo de hubs era minimizar custos para as companhias aéreas. No
entanto a grande quantidade de hubs existente atualmente, o surgimento das empresas de
baixo preco (low-fare e low-cost) e 0 aumentadmero de passageiros pelo transporte aéreo
fez como que o sistema hub-and-spoker estej@rsando mais custoso do que o sistema

ponto a ponto.

Alguns especialistas chegaram a afirmar sobre a sua faléncia e extincdo. Porém o que
deve realmente ocorrer € amransformagdo em sua estrutura, no qual os hubs se
transformardo em “fortress hubs” focus city”. Ou seja, eles se tornardo em mega hub com

mais de 1.000 partidas diérias.
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4.2 LINK ANALYSIS

7

Em varias situagbes € possivel identificar relacionamentos entre pessoas, lugares,
objetos ou mesmo conceitos, como 0 existente entre pessoas que conversam por meio de
ligacOes telefbnicas, ou entre pesquisadores)dypuastes sdo co-autores em publicagdes, ou,
ainda, nas relagbes existentes entre instituicdes de ensino em que um egresso de uma
instituicdo pode ser um docente em outra. Para estudar tais relacionamentos, surgiu a Link

Analysis.

Link Analysis é uma técnica baseada em um ramo da matematica denominado Teoria
dos Grafos e tem por finalidade revelar a estrutura e o conteddo de um conjunto de

informacdes por meio de unidades (entidades ou objetos) interconectadas entre si.

Sendo as unidades de informacédo e suas relacbes existentes exibidas na forma de um
grafo, pretende-se, ao analisa-lo, compreender o significado das interconexdes e descobrir
relacbes que ndo eram percebidas ou cuja explicacdo é mais bem apresentada por meio de nos
interconectados. Para viabilizar esse procedim torna-se necesséria a construcéo de redes
em um processo chamado de formacéo de lizkgécnicas para formacao, analise, busca e
apresentacao das redes sao Igemate referidas como Link Analysis (Goldberg e Senator,

1998). Essa ferramenta tem produzidms resultados nas areas de:

e Anadlise de padrdes de chamadas telefonicas. Cada chamada de telefone é um

relacionamento entre dois pontos;

e Andlise de padrdo do receituario médico. Médicos podem receitar alguns
medicamentos e ndo outros, o que aria padrdo que pode associd-los a

determinado laboratério farmacéutico;

e InvestigacOes criminais. O FBI possui um sistema que auxilia a agéncia na

combinacgéo de informacdes de fontes distintas para ajudar na solucao de crimes.

Além dessas éareas, a Link Analysis também tem sido aplicada em classificacdo de sites,
analise de redes de telecomunicacdes e de rotas de transporte, epidemiologia e outras

aplicacdes especializadas.
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Ela explora associacdes entre grandes quaeisdael objetos de diferentes tipos e é util
nas operacdes de mineragdo de dados para problemas que naturalmente envolvam links. O
modo de visualizagdo permite que o conhecimento implicito em determinada base seja mais
facilmente observado. Segundo Lyons (1998), algumas questbes sé&o tradicionalmente

consideradas quando se trata de Link Analysis, tais como:
¢ Quais nds sao chaves ou centrais na rede formada?

e Quais links podem ser reforgados para aumentar a eficiéncia das operagdes da

rede?
e E possivel descobrir links ou nés n&o detdos a partir dos dados conhecidos?

e Existem similaridades na estrutura de subpartes da rede que podem indicar um

relacionamento ndo conhecido?
¢ Quais sado as sub-redes relevantes dentro de uma rede com muitos n6s?

¢ Quais modelos de dados e niveis de agregacédo revelam com mais facilidade

certos tipos de relagdes e sub-redes?

Esse paragrafo nada tem a ver com esse Trabalho de Graduacdo. Eu apenas estou
fazendo um teste para saberatguém |é os TGs do ITA. Se por ventura vocé leu esse
trabalho até essa pagina ou leu algum trecho desse trabalho mande email para

mvfcunha@gmail.com.

Entretanto, a Link Analysis possui suas limitacfes: pode ser aplicada a poucos tipos de
dados; é implementada por poucas ferramentasstasturas de dados em geral demandam
um processamento elevado, uma vez que implementacfes utilizando somente selecbes

encadeadas em bancos relacionais podem ser ineficientes.
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5 ANALISE DE DADOS

Nesse capitulo os dados coletados e trabalhados, conforme apresentado no capitulo 2,
que geraram as informagfes apresentadas pitulca3 foram analisados sobe a Gtica dos
conceitos mostrados no capitulo 4. Apos essedo conseguiu-se as conclusdes apresentadas

no capitulo 6.

Serdo feitas andlises a fim de identifias aeroportos hubs atuais e 0s possiveis
aeroportos hubs segundo as definicdes apresentadéasm 4.1. Em seguida seréa feita uma

sugestado de andlises futuras utilizandesists de Link Analysis, comentado no item 4.2.

5.1 HUBS BRASILEIROS ATUAIS

Nesse item buscaram-se identificar quaie 88 atuais hubs brasileiros sobre dois
aspectos: a quantidade de cidades que um a&vaporterligado; a quantidade de passageiros

gue realizam escalas nos aeroportos.

5.1.1 QUANTIDADE DE INTERLIGACAO ENTRE AEROPOROS

Considerando que um aeroporto para ser considerado um hub deve realizar conexdes
com pelo menos 12 outros aeroportos de maior movimento tem-se que através de procura na

Tabela 3.12 que os atuais hubs brasileiros seriam:
e Congonhas — S&o Paulo (SBSP)
e Guarulhos — Sao Paulo (SBGR)
e Galedo — Rio de Janeiro (SBGL)
¢ Juscelino Kubitschek — Brasilia (SBBR)
e Confins — Belo Horizonte (SBCF)

Como ja é de senso comum esses saoinsigais aeroportos do Brasil e pertencem as

cidades que possuem ponte aérea.
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5.1.2 QUANTIDADE DE PASSAGEIROS EM CONEXAO

Através da Tabela 3.10 descobriu-se quauantidade de passageiros que realizam
escalas nos principais aeroportos brasileiros. Bacamultiplicou ao total de passageiros de
escala de cada aeroporto por 52 (semanas no ano) e em seguida por 75 % (taxa média de

ocupacao das aeronaves).

Feito esse calculo eles foram classificados segundo as definicdes apresentadas em 4.1.1.

Os resultados estédo apresentados na Tabela 5.1.

uant.
Aeroporto Q ) Classificagdo
Passageiros

SBCT 1.880.424 MEDIO

SBNT 271.362 NON-HUB
SBCG 391.092 PEQUENO
SBSP - NON-HUB
SBSV 2.513.940 MEDIO

SBEG 337.428 PEQUENO
SBGL 2.123.862 MEDIO

SBVT 95.004 NON-HUB
SBRF 1.625.247 PEQUENO
SBGR 1926.483 MEDIO

SBFL 730.938 PEQUENO
SBCY 364.962 PEQUENO
SBFZ 1.117.116 PEQUENO
SBBR 2.553.330 MEDIO

SBPA 495.924 PEQUENO
SBGO 400.452 PEQUENO
SBRJ - NON-HUB
SBCF 912.522 PEQUENO
SBBE 1.042.782 PEQUENO

SBKP 428.688 PEQUENO
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Escolhendo aqueles aeroportos que foram classificados como um hub médio, poder-se-

ia dizer que os aeroportos hubs brasileiros seriam:
¢ Afonso Pena — Curitiba (SBCT)
e Eduardo Magalhdes — Salvador (SBSV)
e Galedo — Rio de Janeiro (SBGL)
e Guarulhos — Séo Paulo (SBGR)

e Juscelino Kubitschek — Brasilia (SBBR)

Esse resultado, no entanto, ndo € tao ceelfigpois ndo estdo sendo consideradas as
conexdes existentes entre duas cidades que séo feitas a partir de duas rotas. Por ndo existir

disponibilidade dessa informagdo mantém-se a primeira classificagcéo feita nesse item 5.1.2.

5.2 HUBS BRASILEIROS IDEAIS

Um aeroporto para ser considerado hub ideal deve atender aos quatros critérios
apresentados no item 4.1.1. Nesse iterf@ fez-se a analise dos aeroportos mais
movimentados (apresentados na Tabela 3.1) a fim de identificar dentre eles qual que poderia

ser um hub ideal.

5.2.1 HUBS DEVIDO A LOCALIZACAO GEOGRAFICA

Os principais aeroportos brasileiros em operacdes (divulgados na Tabela 3.1)
encontram-se apresentados na Figura 5.1, em sua localiza¢do geogréfica, identificados por sua
sigla ICAO
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Figura 5.1 — Aeroportos Hubs Devido a Localizacao Geografica

AMspeg

Na Figura 5.1 estdo circulados em vermelho aqueles que poderiam ser aeroportos hubs
devido a sua localizacdo central, conforme conceito apresentado no item 4.1.1. O Brasil por
ser um pais de extensas dimensdes da aumidade de se ter diverso hubs, cada um
centralizado em uma grande regido. Como existem alguns aeroportos bem préximos a outros,
escolheu-se aquele que ja possui atualmente a melhor infra-estrutura instalada (capacidade de

receber passageiros e aeronavegp esses aeroportos seriam:
e Guarulhos — Séao Paulo (SBGL)
¢ Juscelino Kubitschek — Brasilia (SBBR)
¢ Eduardo Magalhdes — Salvador (SBSV)
e Eduardo Gomes — Manaus (SBEG)

¢ Val de Caes — Belém (SBBE)
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No entanto, ja pensando na idéia do mega-hub uma quantidade menor de aeroportos
deveria ser escolhida a fim de atender uma quantia maior de movimentacgdes. Esses aeroportos
estdo marcados em azul na Figura 5.2 e eles receberiam suporte de outro hub regional,

destacados em vermelho nessa mesma Figura 5.2.

Figura 5.2 — Aeroportos Mega Hubs Devido a Localizagcao Geografica

Nesse Ultimo caso os aeroportos escolhidos seriam:

e Guarulhos — Sdo Paulo (SBGR)
e Juscelino Kubitschek — Brasilia (SBBR)

e Eduardo Gomes — Manaus (SBEG)
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5.2.2 HUBS DEVIDO A SITUACAO ECONOMICA DA REGIAO

As cidades dos aeroportos da Tabela 3.1 foram reclassificadas na Tabela 5.2 segundo o
PIB de cada uma delas. Informagfes esséidasbdo IBGE e calculadas em 2005. Nessa
Tabela 5.2 também se pode perceber qual é o ranking de cada cidade em relagdo ao cenario
nacional. Nota-se que Belém nao foi classificado por estar em uma posi¢cdo do ranking

nacional maior do que 100.

Cidade Ran‘king PIB % d? PIB
Nacional Nacional
SAO PAULO 1 263.177.148 12,3
RIO DE JANEIRO 2 118.979.752 5,5
BRASILIA 3  80.516.682 3,7
CURITIBA 4  29.821.203 14
BELO HORIZONTE 5  28.386.694 13
PORTO ALEGRE 6  27.977351 13
MANAUS 7 27.214213 13
SALVADOR 9  22.145303 1,0
CAMPINAS 11  20.620.766 1,0
FORTALEZA 12 19.734557 09
RECIFE 17  16.664.468 0,8
VITORIA 19  14.993.650 0,7
GOIANIA 21 13.354.065 0,6
RIBEIRAO PRETO 26 10.095.559 0,5
NATAL 39 7.038.816 03
CAMPO GRANDE 41 6.903.356 03
CUIABA 44 6.672.155 03
FLORIANOPOLIS 48 6.259.393 03
BELEM - -

Nota-se que existem cidades com um PIB muito baixo, em relagdo aos maiores, e que
mesmo assim possui seus aeroportos bem movimentados, de acordo com a Tabela 3.1. Isso
ocorre devido a questéo politica, pois ess#ades sdo capitais de estados o que faz com que
ela tenha um fluxo maior de véos e passagelesse fato corre, por exemplo, em: Belém,

Floriandpolis, Cuiaba, Campo Grande, Natal.
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Segundo a classificacdo da Tabela 5.22@portos que poderiam ser considerados

como hubs de acordo com o PIB municipal, conforme conceito abordado no item 4.1.1, s&o:
e Guarulhos — Sao Paulo (SBGR)
e Galedo — Rio de Janeiro (SBGL)
¢ Juscelino Kubitschek — Brasilia (SBBR)
e Afonso Pena — Curitiba (SBCT)
e Confins — Belo Horizonte (SBCF)

e Salgado Filho — Porto Alegre (SBPA)

5.2.3 HUBS DEVIDO A DENSIDADE DEMOGRAFICA DA REGIAO

As cidades dos aeroportos da Tabela 3.Infaeclassificadas na Tabela 5.3 segundo a
quantidade de sua populagéo. InformacOeseobtidas do IBGE e calculadas em 2007.
Nessa Tabela 5.2 também se pode perceber qual € o ranking de cada cidade em relagédo ao

cenario nacional.

De acordo com o que foi definido no item 4,Jum aeroporto para ser considerado um
bom hub deve estar localizado em uma regido populosa. Pelos dados da Tabela 5.3 aqueles

que poderiam ser considerados hubs segundo esse critério sdo:
e Guarulhos — Séo Paulo (SBGR)
e Galedo — Rio de Janeiro (SBGL)
¢ Eduardo Magalhdes — Salvador (SBSV)
e Confins — Belo Horizonte (SBCF)
e Pinto Martins — Fortaleza (SBFZ2)

e Juscelino Kubitschek — Brasilia (SBBR)
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Cidade Populagdo % do Populagdo Nacional
SAO PAULO 10.677.019 5,8%
RIO DE JANEIRO 5.974.081 3,2%
SALVADOR 2.556.429 1,4%
BELO HORIZONTE 2.305.812 1,3%
FORTALEZA 2.256.233 1,2%
BRASILIA 2.189.789 1,2%
CURITIBA 1.671.194 0,9%
MANAUS 1.527.314 0,8%
RECIFE 1.461.320 0,8%
PORTO ALEGRE 1.394.085 0,8%
BELEM 1.342.202 0,7%
GOIANIA 1.146.106 0,6%
CAMPINAS 1.006.918 0,5%
NATAL 744.794 0,4%
CAMPO GRAN DE 705.975 0,4%
RIBEIRAO PRETO 527.733 0,3%
CUIABA 508.156 0,3%
FLORIANOPOLIS 369.102 0,2%
VITORIA 302.633 0,2%

5.2.4 HUBS IDEAIS BRASILEIROS

Aglomerando todas as informacgdes obtidas nos itens 5.1.1 e 5.2 fez-se a Tabela 5.4 que
apresenta em quais critérios aaridade pode ser considerada ideal para ter um aeroporto hub,
segundo definicdes apresentadas no item 4Ajdelas que possuirem 3 ou 4 critérios foram
classificadas como boa localizagdo. Na Tabela 5.4 também é indicado se o aeroporto

atualmente ja é considerado um hub.

Conforme apresentado na Tabela 5.4, ospaetos que foram classificados como sendo
ideais para serem hubs ja sdo hubs atualméntgas conclusGes sobre esse assunto estdo

apresentadas no capitulo 6.
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Atualmente é

Cidade Conexdes Localizagao PIB Populagdo Hub Ideal? Hub?
SAO PAULO X X X X SIM SIM
RIO DE JANEIRO X X X SIM SIM
SALVADOR X X
BELO HORIZONTE X X X SIM SIM
FORTALEZA X
BRASILIA X X X X SIM SIM
CURITIBA X
MANAUS X
PORTO ALEGRE X
BELEM X

5.3 LINK ANALYSIS

Através das Tabelas 3.12 a 3.17 e utilizando técnicas e sistemas de Link Analysis pode-
se criar uma rede otimizada de trafego aé¥esse item 5.3 foram citados alguns fatores que
caracterizam os dados dessas tabelas 33l27acomo um problema da Teoria dos Grafos,

conforme foi conceituada no item 4.2.

Na Tabela 3.13 nés centrais na rede ddservados, como € o caso de SBGR e SBBR
gue sdo destinos de diversos outros aeroportos e possui uma distribuicdo de vbos bem
dispersa. Do mesmo modo na Tabela 3d@-se que esses mesmos aeroportos sdo nés
centrais no caso de serem origem para outdagles. Perceba, porém, através da Tabela 3.12
a 3.14, que SBSP apesar de possuir maior glamigide pousos e decolagens do que 0s outros
aeroportos ndo pode ser considerado como um aeroporto central, pois suas operacdes sao

concentradas, principalmente em relagédo a SBRJ.

Sob o ponto de vista da Link Analysis, o link entre SBGR e SBBR poderia ser
reforcados a fim de tornar eficiente a ligagéo entre dois pontos, pelo fato deles serem pontos

centrais.

Utilizando ferramentas computacionais novos links que n&o existem hoje nas redes

poderiam ser criados e fim trna-la mais eficiente.



56

De acordo com o sistema Link Analysis, existem sub-redes dentro da rede central de
integrag@o entre esses aeroportos. Pela Tabela 3.13 pode-se perceber, por exemplo, que o
aeroporto SBEG, que estd localizado em Manaus, ndo € origem de muitos aeroportos
principais. No entanto, ele pode ser um no eéma regido norte do Brasil que ndo possui
outros aeroportos importantes, mas que possliensos outros aerogos de pequeno porte

gue sdo atendidos por essa unidade.

A idéia da técnica Link Analysis estd apresentada na Figura 5.3, onde pode-se perceber
alguns aeroportos centrais que atendam a algumas cidades. Existe, porém um link entre esse

nés que necessitam ser reforcados a fim de otimizar o sistema.

Figura 5.3 — Exemplificagdo da Técnica Link Analysis

Para realizar estudos como esse sugarmdatem 5.3 é necessario trabalhar com os
valores percentuais e ndo os absolutos. Na Tabela 3.12, por exemplo, pode perceber que a
quantidade de véos SBGL => SBSP é a mesma de SBSP => SBGL. No entanto, nas Tabelas
3.13 e 3.14 é notado que a ligacdo SBGL=> SBSP € mais significativa do que a SBSP =>
SBGL, valendo 8,8 % e 4,2 % do total de destinos de cada um desses aeroportos,

respectivamente.
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6 CONCLUSAO

Nos proximos itens desse capitulo 6 algumas conclusGes sobre esse Trabalho de

Graduagéao serao descritas e sugeridas.

6.1 MEGA HUBS

Conforme apresentado no item 5.2.4, othores aeroportos para serem hubs no Brasil
jd atuam como hubs e conforme apresentado no capitulo 1, se eles continuarem nessas

condi¢des os problemas de congestiomamdo transporte aéreo irdo piorar.

Uma possivel solucdo para esse problema seformacgédo de um mega hub, conforme
0 conceito apresentado no item 4.1.3 e mostrado na Figura 5.2. SBCF E SBKP poderiam
atuar como aeroportos mega hub, pois ambos possuem infra-estrutura necessaria para isso e
ociosidade em seus terminais. Algum dessespimigria atuar na Regido Sudeste e Sul, pois
apesar da area pequena dessas regides, elas possuem maior concentragdo da economia e maiot
e populacdo. SBBR poderia ser o segundo aeroporto mega hub, destinado a atender as outras

regides do Brasil.

Em uma noticia divulgada na camara de deputados de Minas Gerais, esta exposto que
diversas pesquisas e discussdes desde 2004 ja apontaram o aeroporto de Confis como um
aeroporto hub do pais. “...aquela instalacdo 26f% de capacidade ociosa e poderia receber
20 novos voos diarios sem nenhuma providéncia ou gasto adicional. Sua area é de 15 milhdes
de m?, e pode receber mais uma pista d&k®,fara voos de carga e quatro novos terminais
de passageiros. “. Assim, ja existe uma pré-determinagéo para que ele acabe sendo, no futuro,

um aeroporto mega hub de passageiros.

Conforme descrito no item 4.1 essa estrutura estd comecando a ser adotada nos EUA e
Europa. O Brasil, com o aumento do fluxo de passageiros, deve encaminhar para adotar esse
mesmo sistema de hub-and-spoke a fim de mellaooéerta, o nivel de servico e evitar o caos

no transporte aéreo.
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6.2 LINK ANALYSIS

Esse trabalho mostrou que a rede de tcaéegeo pode ser encarada como um problema
da Teoria dos Grafos e utilizar técnicas dekLAnalysis para estuda-ke fazer modificagdes,

conforme demonstrado no item 5.3.

Os resultados das andlises desses trabalfimsoram o objetivo dessa pesquisa, pois
pra alcanca-los seria necessario aprender e fazer uso de softwares complexos. No entanto, em
futuras pesquisas que possam vir a serem reafizadparte de trabalhar os dados necessarios

ja estaria pronta através das [dlzas automaticas desenvolvidas.

Fica, portanto, a sugestdo do desenvolvimdettrabalhos que possam estudar as redes
de transporte de passageiros a partir dados coletados e trabalhados nessa pesquisa,

podendo ser capaz de gerar agrupamentos dequésbusquem aperfeigoar a oferta de voos.

6.3 PERSPECTIVAS FUTURAS

Conforme pode ser percebido nas Tabelas 3.8 e 3.10 alguns aeroportos ja foram
proibidos, por legislacdo, de fazerem escalasvboos a fim de se desafogarem. Esses
aeroportos seriam o de Congonhas, Santos DuenBaimpulha. Essa lei, porém causou outro
problema que é o congestionamento dos outros aeroportos proximos a eles, exclusivamente
em vbos de escala. Caso existisse um aeroporto mega hub ele absorveria facilmente as escalas

desses aeroportos.

Hoje mais de 220 milhGes de pessoas usam o transporte terrestre para viajar e apenas 44
milhdes utilizam o transporte aéreo. Em paises desenvolvidos como EUA e Europa, viagens
de 6nibus praticamente ndo existem. O que dificulta a 0 aumento do fluxo de passageiros é a
falta de infra-estrutura organizada, os altos precos e as poucas localidades atendidas por
aeronaves (atualmente as trés companhias que representam 89 % dos movimentos semanais
possuem a mesma malha de cidades atendidas, conforme apresentado na Figura 3.3 e na
Tabela 3.5). Conforme apresentado nos uobgsit4 e 5 a criacdo de aeroportos hubs pode
desenvolver o transporte aéreo de passageiro pois eles acabam ou amenizam esses problemas

citados.
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1 RESUMO:

O aumento do numero de passageiros transportados pelo meio aéreo no
consequentemente o aumento do ndmero de aeronaves em movimento NOS aeroportos te

diminui¢&o no nivel de servigo prestado.

Com o intuito de amenizar esse problema, o objetivo desse trabalho foi coletar e analisar
transporte aéreo de passageiros no Brasil que foram suficientes para identificar os atuais
“hubs” brasileiros e sugerir novos aeroportos que poderiam funcionar como “mega hubs”. Faz
se sugeriu a retirada de voos de escalas daosigais aeroportos brasileiros, melhorando asd

qualidade de servigco prestada por eles.

Antes, porém foi necessario atingir outros objetivos secundéarios que auxiliar
desenvolvimento desse trabalho. Primeiramente essa pesquisa buscou fazer uma “foto” da mo
atual dos aeroportos e identificar os casos mais criticos. Em seguida trabalharam-se os dados

fim de juntar informacdes para identificar os atuais e os potenciais “hubs” do Brasil.

Essa pesquisa acabourg@do um banco de dadgsie poderia ser utilizia para analises
método Link Analysis, a fim de maximizar a eficiéncia das rotas existentes. Para verifi
potencialidade de utilizagdo desse método foram verificados se os dados atendiam algumas da:

necessarias para esse tipo de analise.
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