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Resumo

Este trabalho tem o propdsito de, a partir de dados do trafego aéreo regular domeéstico e
de indicadores socioecondémicos, montar modelos econométricos para prever a demanda
aeroportuaria do Brasil, dividido em microrregides, com e sem infraestrutura aeroportuaria.

Comparou-se os resultados com estudos encontrados na literatura existente na area para
aferir a eficiéncia das regressoes.

Detalhou-se a malha aérea brasileira a partir dos trés maiores aeroportos do estado de
Sao Paulo, indicando quais eram as rotas mais requisitadas com graficos de ligacdes aéreas ¢
tabelas de dados no ambito nacional e para cada uma das regifes do Brasil.

E, por fim, para entender melhor o mercado das empresas aéreas, tragoarket o
sharedelas em relacdo aos numeros de passageiros e aos valores de ASK para o Brasil e para

outros agrupamentos.



Abstract

This work aims to, from the regular and domestic air traffic data and socioeconomic
indators, assemble econometric models to predict the airport demand in Brazil, divided into
micro-regions, with and without airport infrastructure.

The results are compared the with studies found in the literature to assess the efficiency
of the regressions.

Brazil's route network is detailed, from the three largest airports in the state of Sdo Paulo,
indicating what were the most requested routes with graphics of air links and data tables at the
national level and for each of the regions of Brazil.

And finally, to better understand the market for airlines, drew up the market share them

with regard to passenger numbers and ASK values to Brazil and to othes.group
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1. Consideracgdes iniciais

O foco deste capitulo é contextualizar de maneira abrangente a situacao do transporte
aéreo brasileiro e apontar as motivacdes e 0s objetivos que guiaram o estudo. E no fim, apontar

como o trabalho esta apresentado.

1.1. Introducgao

O desenvolvimento do trafego aéreo € uma maneira de evidenciar o progresso de uma
sociedade. Utilizando esse transporte € possivel percorrer grandes distancias em um curto
espaco de tempo quando comparado com outros meios e assim, consegue-se ampliar o
comércio, aumentar as atividades de producéo, desenvolver &reas de acesso remoto, facilitar a
divulgacao de novas tecnologias e propiciar 0 acesso aos servigos essenciais a comunidade.

O transporte aéreo internacional passou a ser utilizado em larga escala depois da Il
Guerra Mundial por avibes cada vez maiores e mais velozes. No Brasil, a extensao do pais e a
precariedade de outros meios de deslocamento fizeram com que a aviagao comercial tivesse
uma expansao excepcional e em 1960 o pais tinha a maior rede comercial do mundo em volume
de trafego depois dos Estados Unidos. (15)

De acordo com a Agéncia Nacional de Aviacao CivNg&cC), de 2000 a 2014 o fluxo
nos aeroportos brasileiros cresceu cerca de 220%, passando de 35 milhfes para 113 milhdes de
passageiros por ano. O crescimento da demanda pelo transporte aéreo é baseado em tré:
elementos fundamentais: o crescimento da economia brasileira, que resultou no surgimento de
uma nova classe média, com maior poder de compra; a introducdo no Brasil do conceito de
companhias aéredsw cost(de baixo custo), que induziu uma maior competicdo nos precos
das passagens; e a organizacdo de grandes eventos de impacto mundial, cuja publicidade
favorece o turismo e o investimento.

Em 2008 foi anunciada a criacdo de uma nova companhia aérea no Brasil, a Azul Linhas
Aéreas Brasileiras, que, segundo dados da ANAC, em 2011 ja se tornou a terceira maior do
Brasil em nimero de passageiros transportados e frota de aeronaves. Essa empresa se diferenci
das demais por buscar inaugurar rotas e buscar a atuacdo em aeroportos regionais e, dess:
maneira, tornou-se a maior dentro do seu mercado em nimero de destinos oferecidos. (6)

A aviacao brasileira cresceu muito nos ultimos anos. Com a rotatividade das companhias

aéreas e a modernizacdo das que perduraram foi possivel aumentar o0 numero de assentos
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disponiveis na malha aérea. A Gol e a TAM disputam o primeiro lugar do ranking, seguidas
pela Azul e pela Avianca. Com a competicdo entre as companhiaddair tarifas.

Nos ultimos anos, principalmente apos 2001, com o inicio das operacfes da empresa
Gol que adotou uma estratégiaole-coste low-fare (baixas tarifas), o transporte aéreo passou
a atender nichos de mercado até entéo cativos de outros modais, resultando em um expressivo
aumento da demanda. Com isso, o0 desenvolvimento do setor passou a ter uma maior correlacao
com outros fatores, tais como politica tarifaria, oferta de voos, regularidade, frota da empresa,
marketing e programas de fidelidade.

No entanto, pode-se constatar que, no Brasil, assim como nos demais paises, existe uma
estreita dependéncia entre a economia e 0 transporte aéreo, visto que nos periodos de
crescimento ou recessao, o transporte aéreo tende a acompanhar a tendéncia do desempenh
econdmico do pais.

Nos ultimos anos, o fendmeno da descentralizacdo do PIB vem ocorrendo, de forma
mais intensiva, reflexo principalmente de politicas e programas do governo, adotados desde a
década de 1970. Este processo intensificou o crescimento da industria longe dos grandes
centros, permitindo maior dinamismo econGmico no interior, em detrimento das atividades

concentradas nas regides metropolitanas.

1.2. Motivacao

Como o Brasil € um pais de dimensdes continentais e apresenta contrastes econémicos
e sociais consideraveis entre suas regides, investimentos na infraestrutura dos aeroportos e, por
conseguinte, maior utilizacdo e melhor qualidade de servico desse meio de transporte beneficia
o desenvolvimento socioecondmico do pais. Por isso, € necessério saber onde melhor alocar os
recursos disponiveis para que o retorno seja 0 maior possivel.

O problema da infraestrutura dos aeroportos brasileiros € concentrado em apenas alguns
aeroportos. Os casos mais criticos sdo os de Sao Paulo e do Rio de Janeiro, pois eles, além de
receberem grande contingente de pessoas que 0s buscam como ponto final por serem centros
comerciais e turisticos importantes, recebem passageiros que utilizam deles apenas como ponto
de conexdo para se fazer escala para outro local doGraifico 1e Grafico 2 mostram de

modo geral a concentrada malha aérea brasileira.
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Grafico 1 - Aeroportos e aer6dromos no Brasil em 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Grafico 2 - Passageiros de voos regulares dos ultimos 15 anos.
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Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Foram considerados tanto os voos domésticos quanto os internacionais para a confeccao
do Gréfico 2e a utilizagcdo do aeroporto destacado apenas como origem e, pode-se constatar a
partir dele que mais de 40% de todos 0s passageiros brasileiros acabam passando por um dos
cinco aeroportos: o de Guarulhos (SBGR), o de Congonhas (SBSP), o de Brasilia (6BBR),
do Galeédo (SBGL) e o0 do Santos Dumont (SBRJ). Apesar desse numero ter caido ao longo dos

anos, ela ainda evidencia a alta concentracéo do trafego aéreo brasileiro.
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O aeroporto de Campinas (SBKP), fora da lista dos cinco mais requisitados atualmente
e HUB da Azul, planeja se tornar o mais movimentado do pais e projeta receber 80 milhdes de
passageiros anuais até 2042, quando terminara o contrato de concesséao. Este aerddromo, que j
€ 0 segundo maior aeroporto de cargas do Brasil por sua localizagdo estratégica, arquiteta
permitir uma inédita integracao entre a aviagao regional e a internacional ja que, como HUB de
uma companhia regional permitira que passageiros de um grande numero de cidades
embarquem em voos para outros paises. (21)

Mesmo com todo o crescimento da Ultima década no setor aéreo, o Brasil ainda tem uma
relacdo de passageiros aéreos por habitante (cerca de 0,7 pax per capita) muito longe dos paise
desenvolvidos. A Unido Europeia, por exemplo, teve uma média de 1,6 pax per capita em 2012
e os Estados Unidos possuem uma média de 2,5 pax per capita ao longo dos ultimos anos. (26)
(31)

O Plano de Desenvolvimento da Aviagdo Regional (PDAR), anunciado em dezembro
de 2012 pelo Governo Federal da Presidente Dilma, foi uma tentativa de desconcentrar a malha
aérea brasileira. O progran&artcomo objetivo ampliar, reformar ou construir 270 aeroportos
regionais a fim de consolidar uma nova infraestrutura aeroportuaria no interior do pais, com
sustentabilidade operacional e financeira. (31)

De acordo com dados da SAC-PR, os Estados Unidosn uma populacdo 57% maior
gue a brasileira e de extensao territorial aproximadamente igual a do-Brasguem quase
guatro vezes mais cidades servidas por voos regionais e mais de onze vezes mais aeronaves er

servico. AFigura lapresenta esse contraste comparando a malha aérea dos dois paises.
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Figura 1 - Comparativo das malhas aéreas do Brasil e dos Estados Unidos.

Fonte: SAC-PR. (31)

1.3. Contexto historico

Segundo Chiku (1991), na década de 50 havia trezentas cidades servidas por transporte
aéreo regular e em 1975 esse namero foi reduzido para noventa. Esta diminuicdo se deu em
funcdo das companhias terem abandonado as linhas aéreas densas e se concentrado nas ma
lucrativas. Em adicdo a esse ponto, teve-se a diminuicdo no numero de companhias e a
modernizacdo de aeronaves que requeriam pistas em melhores condicbes que aquelas
encontradas nos municipios menores.

No ano de 1974, segundo Lopes (2005) houve uma significativa renovacdo da frota
comercial brasileira. O processo de substituicdo dos equipamentos convencionais pelos de
propulsdo a jato trouxe maior lucratividade ao servico como também reduziu o nimero de
localidades servidas pela aviacdo comercial. E que, segundo o até entdo chamadguBAC
em 1999 foi substituida pela ANAG constatou-se que para etapas maiores qué&rmQ©

custo do quilémetro voado era significativamente maior em aeronaves a propulsao turboélice e
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pistdo. Desse modo, iniciou-se a tendéncia a centralizagcdo dos servicos aéreos em etapas média
e longas com crescente abandono das cidades com relativo potencial de trafego e em rotas de
pequenas distancias.

O Decreto N° 76.590, de 11 de novembro de 1975 definiu a classificagdo de empresa
aérea regional. Dentro desse mercado controlado e de acordo com essa nova politica regional,
algumas empresas foram criadas. No ano seguinte, novas companhias aéreas criadas por caus
dessa nova legislacéo ja atendiam mais de 100 localidades com uma frota de sessenta e quatrc
avioes.

Esses fatores contribuiram para ativar ligagdes de média e baixa densidade de trafego
aéreo em etapas curtas e com atendimento de bordo simplificado.

No comeco da década de 1980, o transporte aéreo brasileiro passou por problemas
graves que frearam seu desenvolvimento, como a queda na demanda aeroportuaria combinada
com o aumento de custos gerado pelas continuas elevadas no preco do combustivel, da taxa
cambial e demais estruturas. (23)

A V Conferéncia Nacional de Aviacdo Comercial, realizada em outubro de 1991, foi
palco de um amplo debate entre todas as forgas atuantes no sistema de aviagdo comercial, con
participacdo dos sindicatos de aeronautas e aeroviarios, tendo sido de fundamental importancia
para o futuro da aviacéo civil no Brasil e para as mudancas que viriam a se processar naquela
década. Foram formados quatro comités para abordar, separadamente, o transporte aéreo: c
nacional, o ndo-regular, o regional e o internacional. A partir de suas conclusdes foi elaborada
pelo Ministério da Aeronautica a “Politica de Flexibilizagdo do Transporte Aéreo”,
caracterizada, em sintese, pela progressiva liberalizacdo dos mecanismos normativos até entao
utilizados.

Para esclarecimento, o transporte aéreo publico ndo-regular, uma das divisdes feitas,
contempla as empresas de taxi aéreo e de charter operando voos ndo-regulares de passageiro
carga e mala postal. Conforme ressalta o artigo de Bettini e Oliveira (2011), a aviacdo regional,
uma das demais particdes, é caracterizada por ligacdes de baixa densidade (poucos passageiro
por viagem) e etapas pequenas (distancia voada reduzida), muito embora haja grande
arbitrariedade nas definicdes encontradas na revisdo bibliografica.

Os voos domésticos e internacionais hoje sdo separados pela ANAC de forma parecida
com os comités formados na conferéncia:

e Improdutivas: etapas que nao geraram receita a empresa aérea (como realizacao

de treinamentos, voo para manutencao de aeronaves, etc.);
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e Regulares: etapas remuneradas que sdo realizadas sob uma numeracédo de
HOTRAN (Horario de Transporte). Recebem esse nome, pois possuem a
caracteristica de serem realizadas regularmente;

e Na&o-regulares: etapas remuneradas que n&do sao realizadas sob uma numeracéo
de HOTRAN. Recebem esse nome, pois possuem a caracteristica de serem

realizadas de forma ndo continuada. Aqui estdo os voos chizetensento, etc.

Esta segregacao € muito utilizada ao longo deste trabalho.

Em setembro de 1992, através de um conjunto de portarias, segundo Oliveira (2011),
importantes mudancas decididas na V Conferéncia Nacional da Aviacdo Nacional para o
mercado doméstico brasileiro foram implantadas. Na prética, representaram a extingdo das
areas geogréficas para exploragcédo exclusiva das empresas aéreas regionais; a eliminacdo da
barreiras a entrada de novas empresas aéreas no mercado; a criagdo de Linhas Aéreas Especiai
definidas pela Portaria N° 569/GC5, de 5 de setembro de 2000, ligando os aeroportos centrais
do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Belo Horizonte e desses aeroportos a Brasilia; a flexibilizacdo
gradual das regras de concesséao de linhas aéreas domésticas; e a redugcdo do controle sobre «
tarifas aéreas, com a introduc¢do do que passou a ser definido como “banda tarifaria”.

Esse aumento da liberdade para reordenar as rotas e as tarifas aéreas permitiu que as
empresas aéreas organizassem melhor os tipos de aeronaves e as frequéncias de voo0s
repercutindo em vantagens para as companhias e para 0s passageiros.

Em seu trabalho, Nishime (1996) mostra que houve um aumento significativo nas
frequéncias tanto no global como nos principais pares origem e destino do mercado domeéstico.
Ele ressalta que o aumento global de 4,65% entre 49894 é ainda mais digno de nota em
funcdo de que, no mesmo periodo, segundo dados do DAC, houve uma queda de 23,48% nos
passageiro-quildmetros realizados, RPK. Ou seja, mesmo com a retragdo do mercado interno,
a flexibilizacdo na concessao de rotas trouxe beneficios ao usuario no tocante a opcdes de
horérios nas ligacdes aéreas.

Segyundo Costa e Santos (2010), no governo do Presidente Fernando Henrique ocorreu
o aprofundamento da abertura do setor e sua reestruturacdo. O incentivo a competicao, a
popularizacéo do transporte aéreo, as dificuldades econémicas do mercado e 0 movimento para
desvincular a gestado estatal do comando militar ganharam forgca. De um lado, permitiu a
emergéncia de novas firmas, especialmente TAM e Gol, mas de outro acelerou o
desdobramento da crise de empresas tradicionais da época, como VASP e Transbrdsil, levan

as a faléncia ou desaparecimento. Na segunda metade da década de 2000, um novo movimentc
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ganhou corpo com o surgimento de novas empresas que buscam conquistar fatias do mercado,
fazendo uso de outras taticas e estrutura de custos que lhes permitam competir com as lideres
TAM e Gol. Um dos exemplos recentes € a Azul que buscou montar uma estrutura de custos
enxuta para permitir precos menores e promocgdes aos clientes e oferecer servicos do mesmo
nivel dos lideres.

Em 2007 ocorreu o acidente do voo da TAM 3054 na pista do aeroporto de Congonhas,
gue na época operava cerca de 50% acima da sua capacidade operacional. Isto fez com que ¢
governo brasileiro limitasse o percurso dos voos que tinham o aeroporto com destino ou origem
a 1000 km e proibisse que o aeroporto fosse usado para escalas e conexdes, deixando de ser ur
HUB para operar apenas voos diretos. O trafego aéreo retirado de Congonhas passou entao par:
0S aeroportos mais proximos, em especial o de Guarulhos e o de Campinas.

A Resolucéo n° 006/2007 do Conselho de Aviacdo Civil (CONAC), homologada apds
o acidente, limitou o raio de cobertura de operagdes do aeroporto de Congonhas para 1.000 km.
Esta distancia sofreu alteracdes nas Resolucdes 021/2007 e 001/2008, e em 2015 as maiore:s
etapas partindo de Congonhas séo para Palmas (SBPJ) e Salvador (SBSV), que possuem pouct

menos de 1.500 km.

1.4. Objetivos

O presente trabalho retne dados de trafego aéreo e indicadores socioecondmicos e a
partir deles, foram geradas regressfes e analises a fim de montar previsdes de demanda da:
diferentes microrregides do paisagrupadas pelo IBGE de acordo com similaridades e
proximidade. Desse modo pode-se analisar a difarentre o real e o virtual a fim de apontar
possiveis oportunidades, demanda reprimida e/ou subutilizacdo da infraestrutura aeroportuaria.

Ha o interesse de detalhar a malha aérea doméstica regular ao longo dos ultimos 15 anos,
de 2000 a 2014, com maior foco nos trés aeroportos posicionados na regidao mais desenvolvida
do pais, responséaveis por quase 30% dos voos tanto domésticos quanto internacionais: o de
Guarulhos, o de Congonhas e o de Campinas.

E, por fim, analisar a contribuicdo de cada companhia aérea para os diferentes trechos
regulares domésticos a fim de tracamarket shareéa indUstria em geral e em pequenos grupos
especificos. Sera observada em especial a colaboracdo da Azul, dawpEsstcom maior
foco em aeroportos regionais, além de tecer comentarios sobre a participacao das principais

empresas aéreas presentes no ano de 2014.
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1.5. Estrutura do trabalho

No Capitulo 2 deste trabalho, trés trabalhos séo citados e exibidos para serem usados
como comparativo com o resultado das regressdes da malha aérea brasileira.

No Capitulo 3 é apresentada a base de dados de todo o trabalho feito.

No Capitulo 4 sédo apresentados a teoria, mais detalhes sobre as fontes de informacoes e
a metodologia para se chegar ao resultado da pesquisa sobre a malha aérea e as projecdes C
demanda das microrregifes, além de comentarios sobre os resultados.

O Capitulo 5 apresenta o estudo sobre a malha aérea brasileira. Principais rotas do
Brasil, com maior foco para os trés grandes aeroportos de Sédo Paulo. Mapas foram montados
com o propésito de ter uma visdo mais completa.

O Capitulo 6 mostra a contribuicdo das companhias aéreas no mercado nacional e em
grupos mais especificos. A teoria e a metodologia sobre esse tema também sao parte do escopc
deste capitulo.

No Capitulo 7 sédo apresentadas as conclusdes acerca do trabalho total, onde sao feitas
comparacoes entre os trabalhos parecidos, além de sugestdes e criticas para possiveis pesquis:
futuras a partir do presente trabalho.
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2.Estudos de indicagcdo de cidades com alto
potencial aeroportuario

Neste capitulo serdo apresentados trés estudos, com metodologia e aprofundamento
diferentes, sobre o grande potencial de aeroportos para serera ersadomparagcdo com o
resultado das analises deste trabalho. Ndo foram encontrados ensaios semelhantes sobre ¢
market sharelas companhias aéreas brasileiras.

O primeiro estudo foi feito no final de 2014 pela consultdriaan Systemem que o0s
aeroportos regionais ja existentes foram pontuados a fim de destacar aqueles que estéo, segundt
eles, preparados para crescer e ajudar a descentralizar o modal rodoviario das capitais.

O segundo € uma pesquisa feita pela SAC-PR em parceria com a Empresa de
Planejamento e Logistica (EPL) nos aeroportos que sao responsaveis por 98% da movimentacao
aérea do pais a fim de tracar o perfil de quem utiliza esse meio de transporte e enxergar
oportunidades.

E o ultimo exibido é uma tese de doutorado da Roberta Torres sobre o procedimento a
ser seguido a fim de hierarquizar os municipios com grande potencial quanto a implantacao de

sitios aeroportuarios regionais.

2.1. Ranking dos Aeroportos Regionais: Potencial de
Desenvolvimento

A Urban Systemscom base na andlise dos indicadores socioeconbémicos, da
infraestrutura disponivel e da demanda por transporte de passageiros e de cargas dos 270
aeroportos regionais listados no PDAR, identificou os 100 terminais com maior potencial na
seguinte segmentacao: muito alto, alto, médio e baixo.

Para hierarquizar os aeroportos regionais, a consultoria se baseou em quatro eixos
relevantes infraestrutura e localizacdo, que representam 40% da m@tasporte de
passageiros, que representa 30% da; tatasporte de cargas, que representa 20% da nota; e
desenvolvimento imobiliario e receitas acessorias, que representam os 10% restantes.

O primeiro item compreende comprimento e largura da pista, resisténcia da pista, nivel
de polarizagdo da cidade, desenvolvimento econdmico e existéncia de voos reQulares.
segundo critério considera a cidade como destino de lazer, de negécios, de saude, de educacac
e tecnologia e linhas de 6nibus interestaduais. O terceiro ponto analisa 0s quesitos importacao,
exportacao e producéo industrial. E o ultimo fundamento analisa as condi¢ées de hospedagem,

varejo, educacéao e saude.
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Com esse estudo, drban Systemsferece, segundo Carelli (2014), tanto para a
Infraero, quanto para as prefeituras, uma forma de entender as concentracfes de empresas
relacionadas a essas cidades e os fluxos ja existentes de cargas para observar qual a
possibilidade de transformar essas viagens em aéreas, principalmente com cargas de ciclo curto,
gue séao rapidamente transportadas e que nao ficam na cidade para serem produzidas.

A Tabela 1traz o resultado dos trinta aeroportos de maior potencidfiguaa 2 a

localizacéao.

Tabela 1 - Os aeroportos regionais com maior potencial.

Ra 0 DIO ota
1° Sao José dos Campo. SP | 71,87
20 Ribeira Preto SP | 50,39
30 Joinville SC | 50,09
4° Campos dos Goytacaz( RJ | 49,38
50 Uberlandia MG | 49,18
6° Maringa PR | 47,11
7° Cascael PR 44,70
8° Londrina PR | 44,26
9o Caxias do Sul RS 43,39
100 Foz do Iguagu PR | 42,77
11° Macaé RJ [ 41,17
12° Anapolis GO | 40,92
13° Sorocaba SP | 40,45
14° Campina Grande PB | 40,37
15° Bauru SP | 39,76
16° Presidente Prudente| SP | 39,57
17° Uberaba MG | 39,42
18° Séao José do Rio Pret¢ SP | 39,14
190 Chapeco SC | 37,46
200 Montes Claros MG | 36,25
21° Imperatriz MA | 35,65
22° Santarém PA | 35,36
23° Juiz de Fora MG | 34,91
24° Parauapebas PA | 34,54
25° Petrolina PE | 34,31
26° Rondondpolis MT | 33,99
27° Santa Maria RS | 33,59
28° Araraquara SP | 33,46
29° Parnaiba Pl | 33,42
30° Porto Seguro BA | 33,42

Fonte: Pita (2014).
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Figura 2—- Melhores aeroportos regionais.

Fonte: Pita (2014).

2.2. O Brasil que Voa

“O Brasil que Voa” € uma pesquisa que mostra quem é o passageiro brasileiro, as rotas
de deslocamento e as areas de influéncia dos aeroportos. Para chegar a esses dados, a SAC-PI
em parceria com a EPL, realizou 150 mil entrevistas em 65 aeroportos que sdo responsaveis
por 98% da movimentacdo aérea brasileira.

A relevancia de citar essa analise neste estudo € que nele estéo disponiveis quais Sao 0s
3.590 municipios de origem ou destino de voos domésticos (64% do total de cidades brasileiras)
e também os trechos de viagem para 0s quais ndo existem voos diretos atualmente, mas que sa
mercado potencial para voos diarios com ocupacéao entre 50% e 85% das aeronaves.

A partir da pesquisa, foram desenvolvidos quatro estudos:

31



e Maiores fluxos de passageiros entre estados;
¢ Maiores fluxos de passageiros entre cidades;
e Maiores fluxos existentes sem que exista oferta de rota diaria;

e Municipios com mercado potencial.

Para os resultados a seguir, foram considerados os municipios de origem real e de

destino real, e ndo o do aeroporto de embarque e de desembarque.

2.2.1. Ranking dos Aeroportos Regionais: Potencial de
Desenvolvimento

Os dados coletados e apresentados aqui apresentam uma estimativa de movimentacgéo
do ano de 2014 e valem para os fluxos somados, ou seja, onde lé-se SP-RJ, entende-se que al
estdo computados o somatério dos fluxos que tiveram origem em algum municipio do estado
de S&o Paulo e destino algum municipio do estado do Rio de Janeiro e, adicionalmente, o
contrario também.

A Tabela 2contém os maiores fluxos entre os estados do Brasil.

Tabela 2 - Maiores fluxos entre os estados.

1 SPRJ 6.747.007
2 SPBA 4.763.832
3 SPPR 4.337.990
4 SPMG 3.901.838
5 SPRS 3.552.851
6 SPDF 3.237.139
7 SPSC 3.152.211
8 SPPE 2.931.844
9 SPCE 2.119.609
10 RJDF 1.856.333
11 RJBA 1.755.661
12 SPGO 1.628.380
13 RIMG 1.563.228
14 SPSP 1.465.656
15 RJPR 1.422.001
16 SPMT 1.341.002
17 RSRJ 1.323.753
18 SPES 1.318.075
19 RJES 1.255.789
20 PR-PR 1.163.321

Fonte: SAC-PR. (32)
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2.2.2. Maiores fluxos de passageiros entre cidades

Assim como dlabela 2 os dados d&aabela 3valem para os fluxos somados, ou seja,
entende-se que estdo computados o somatoério dos fluxos com origem no Municipio 1 e destino
no Municipio 2 e o contrério também. A Gltima coluna da tabela indica a representatividade do

fluxo entre os municipios no total de fluxos entre os estados.

Tabela 3 - Maiores fluxos entre os municipios.

Movimentacédo anual
estimada de %
passageiros (2014)

Ordem

Municipio 1

Municipio 2

1 Sao Paulo - SP Rio de Janeiro - RJ 4.247.727 62,96%
2 Brasilia -DF Sé& Paulo - SP 2.148.065 66,36%
3 Sao Paulo - SP Salvador BA 1.656.099 34,76%
4 Brasilia -DF Rio de Janeiro - RJ 1.619.028 87,22%
5 Porto Alegre - RS S&o Paulo - SP 1.565.833 44,07%
6 Sao Paulo - SP Belo Horizonte - MG 1.528.314 39,17%
7 Curitiba - PR Sao Paulo - SP 1.363.337 31,43%
8 Sao Paulo - SP Recife - PE 1.051.251 35,86%
9 Floriandpolis - SC Séo Paulo - SP 1.015.228 32,21%
10 Rio de Janeiro - R Salvador BA 1.007.194 64,43%
11 Rio de Janeiro - R. Salvador BA 987.011 56,22%
12 Sao Paulo - SP Fortaleza - CE 831.715 39,24%
13 Goiania - GO Sao Paulo - SP 816.619 50,15%
14 Rio de Janeiro - R! Vitéria - ES 713.537 56,82%
15 Porto Alegre - RS| Rio de Janeiro - RJ 669.949 50,61%
16 Rio de Janeiro - R! Fortaleza - CE 667.637 58,15%
17 Brasilia -DF Belo Horizonte - MG 634.754 67,68%
18 Curitiba - PR Rio de Janeiro - RJ 630.463 44,34%
19 Sao Paulo - SP Vitéria - ES 608.803 46,19%
20 Campinas - SP Rio de Janeiro - RJ 545.875 8,09%

Fonte: SAC-PR. (32)

2.2.3. Maiores fluxos existentes sem que exista oferta de roda diaria

A partir dos fluxos estimados entre 0s municipios, com os vinte maiores representados
naTabela 3a movimentacédo foi comparada com a planilha de que representam todo 0 processo
de autorizacédo de voos regulares (HOTRAN) para verificar quais os maiores fluxos que nao
possuiam oferta direta de servi¢os regulares. Com isso, foi possivel elababaiaa 4 que
indica os quinze maiores fluxos sem oferta de voos regulares, quando comparado com o
HOTRAN de 18 de setembro de 2015. E assim como as demais tabelas, os fluxos indicados a

seguir correspondem ao somatorio do fluxo nos dois sentidos.
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Tabela 4 - Maiores fluxos entre municipios sem oferta de servigos diretos.

Movimentacédo anual

Ordem Municipio 1 Municipio 2 estimada de passageiros
(2014)
1 Rio de Janeiro - RJ Vila Velha - ES 150.926
2 Blumenau - SC Sao Paulo - SP 133.102
3 Campo Grande - MS  Rio de Janeiro - RJ 113.202
4 Macaé - RJ Salvador BA 109.389
5 Cuiaba - MT Curitiba - PR 97.117
6 Curitiba - PR Salvador BA 91.931
7 Recife - PE Belém - PA 82.253
8 Gramado - RS Sao Paulo - SP 81.933
9 Santos - SP Rio de Janeiro - RJ 81.188
10 Curitiba - PR Fortaleza - CE 80.983
11 Séo Paulo - SP Macapa - AP 73.428
12 Florianopolis - SC | Belo Horizonte - MG 71.690
13 Recife - PE Sao Luis - MA 70.101
14 Rio de Janeiro - RJ Teresina - Pl 70.002
15 Sao Paulo - SP Vila Velha - ES 69.737

Fonte: SAC-PR. (32)

2.2.4. Municipios com mercado potencial

Essa parte da pesquisa avaliou 0s municipios que ndo possuem aeroporto com oferta de
voos regulares que possuem movimentacao, saidas e chegadas, de passageiros superior a 65 Ir
por ano, que em tese, seria capaz de fornecer passageiros suficientes para ocupar dois
movimentos (pouso e decolagem) de uma aeronave de 114 assentos, com um indice de 85% de
ocupacao, todos os dias do ano. Foram excluidas dessa lista as capitais que, em alguns casos
nao possuem aeroportos destinados a voos regulares, mas sim em cidades préximas.

A Tabela 5apresenta a quantidade de municipios com mercado em potentiala
6, as principais cidades com um indice de 85% de ocupacao das aeronaves ja espedficadas
listagem dos municipios com indice de 70 e 50% de preenchimento das poltronas dos avifes se

encontra no trabalho referido.

Tabela 5 - Municipios com mercado potencial.

Estado Regiao Quantidade de municipios
Rio de Janeiro Sudeste 15
Sao Paulo Sudeste 45
Espirito Santo Sudeste 8
Rio Grande do Sul Sul 12

Fonte: SAC-PR. (32)
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Finalizacdo da Tabela 5 - Municipios com mercado potencial.

[ Estado | Regido | Quantidade de municipios

Santa Catarina Sul 10
Pernambuco Nordeste 10
Minas Gerais Sudeste 13
Mato Grosso Centro-Oeste 4

Bahia Nordeste 9
Goias Centro-Oeste 2
Rio Grande do Norte, Nordeste 2
Parana Sul 6
Ceara Nordeste 2
Alagoas Nordeste 2
Rondobnia Norte 1
Amapa Norte 1
Para Norte 1

- 144

Fonte: SAC-PR. (32)

Tabela 6 - Municipios com mercado potencial.

PDIO = 10[0 PIO > 10[0 PIO s 10[0
Arapiraca AL Olinda PE Palhoca SC
Maragogi AL Paulista PE Penha SC

Amapé pp | CETECHZED | 50 S&0 José sc
Capibaribe
Alagoinhas BA Surubim PE Americana SP
Camacari BA V'torf d~e SENE PE Aparecida SP
ntéo
Candeias BA Campo Mourao PR Araraguara SP
Catu BA Paranagua PR Atibaia SP
Itabuna BA Pinhais PR Barretos SP
Itacaré BA Ponta Grossa PR Barueri SP
Juazeiro BA Toledo PR Botucatu SP
Lauro de Freitas| BA Umuarama PR Braganca Paulista, SP
Mata de S&o Joa( BA Angra dos Reis RJ Carapicuiba SP
Caucaia CE Belfort Roxo RJ Cotia SP
Sobral CE Duque de Caxias RJ Diadema SP
Aracruz ES Itaborai RJ Embu das Artes SP
Cariacica ES ltaguai RJ Franca SP
Colatina ES Macaé RJ Guaruja SP
Guarapari ES Nova Friburgo RJ Indaiatuba SP
Linhares ES Nova Iguacu RJ Itapecerica da Serri SP
Sao Mateus ES Petrépolis RJ Itaquaquecetuba SP
Serra ES Resende RJ Itu SP
Vila Velha ES Rio das Ostras RJ Jacarei SP
Anépolis GO Sao Gongalo RJ Jundiai SP
Goias GO | Sao Joao de Merit  RJ Limeira SP
Betim MG Teresoépolis RJ Maua SP

Fonte: SAC-PR. (32)
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Finalizacdo da Tabela 6 - Municipios com mercado potencial.

Municipio Estado|  Municipio | Estado Municipio | Estado |

Consglhelro MG Volta Redonda RJ Mogi das Cruzes SP
Lafaiete
Contagem MG Mossoro RN Osasco SP
Ipatinga MG Parnamirim RN Paulinia SP
Itabira MG Ariquemes RO Pindamonhangaba SP
Itabirito MG Bento Gongalves)] RS Piracicaba SP
Juiz de Fora MG Canoas RS Praia Grande SP
Lagoa Santa MG Esteio RS Rio Claro SP
Nova Lima MG Farroupilha RS Salto SP
Ouro Preto MG Gramado RS | Santana de Parnaif SP
Pedro Leopoldo | MG Gravatai RS Santo André SP
Sete Lagoas MG Guaiba RS Santos SP
Vicosa MG Lajeado RS S SP
Campo
Lucszr?jg Rio MT Novo Hamburgo| RS S&o Caetanodo Su  SP
Nova Mutum MT Rio Grande RS Sé&o Carlos SP
Sorriso MT Santa Cruzdo Su RS Sao Pedro SP
Tangara da Serrg MT S&o Leopoldo RS Sao Vicente SP
. Balneério
Ananindeua PA - SC Sorocaba SP
Camboriu
Castanhal PA Blumenau SC Sumaré SP
Cabo d? Santo PE Brusque SC Suzano SP
Agostinho
Caruaru PE Camboriu SC Taboao da Serra SP
Garanhuns PE Itajai SC Taubaté SP
Goiana PE Itapema SC Valinhos SP
Ipojuca PE Jaragua do Sul | SC Vinhedo SP

Fonte: SAC-PR. (32)

2.3. Procedimento metodoléogico para definir a
potencialidade dos municipios quanto a implantacao

de sitios aeroportuarios regionais

Este trabalho da Roberta Torres, como jA mencionado, apresenta um passo-a-passo
estruturado com o intuito de apresentar em ordem decrescente 0S municipios que apresentam
maior potencial de possuir um aeroporto regional. A autora utilizou o Método de Analise
Hierarquica (AHP) para atingir seu objetivo e a partir de consulta a especialistas, ela ressaltou

os fatores e critérios que deveriam ser levantados para serem analisados.
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Com a revisao bibliografica feita por ela aliada a caracteristicas inerentes aos aeroportos
de aviacao regional, as seguintes caracteristicas e indicadores especificos de um aerédromo
regional foram ressaltados:

e Demanda por transporte aéreo regular, de baixa densidade;

e Atender as areas de interesse regional e/ou estadual;

e Funcdo “alimentador” entre mercados locais e grandes centros, aparece como
variavel explicativa e que o aeroporto regional deve estar inserido em um sistema
de forma a exercer seu papel,

e Ligacbes com grandes centros ou capitais com potencial socioecondémico,
expressivo em ligacdes de curta distancia. Preferencialmente nado estar
localizado nas capitais;

¢ Menos de 5 milhdes de passageiros ao ano;

e N&o competir com os aeroportos de grande porte e que operam voos de longo
alcance;

e Definir sua area de polarizacdo onde se encontram 0s potenciais usuarios e
passageiros de transporte aéreo. Segundo a autora, nao deve ter dois aeroportos
regionais a menos de 100 km de raio ou 60/90 minutos de transito por
automoveis;

e Distancia entre aeroportos, que representa uma questdo bastante expressiva
guando se estuda a competicao entre aeroportos e seu potencial em atrair e gerar
demanda;

e Areas remotas, que podem ser atendidas pela aviacéo regional;

e Capacidade média da aeronave (considera-se regional com menos de 100
assentos). Normalmente a faixa de assentos fica entre 31 e 100 assentos;

e Turismo deve ser analisado em conjunto e ndo apenas como a Unica variavel
com potencial de demanda. Observar sazonalidade e caso o turismo seja

expressivo, se 0 aeroporto tem condi¢cdes de operar a aviagao regular.

E para expressar o potencial de demanda dos municipios para a implantacdo dos
aeroportos, os seguintes indicadores foram extraidos:
e Populacao, que indica o potencial de passageiros e a saude local da economia.
Areas populacionais que se mostram ascendentes costumam apresentar potencial
de passageiros por transporte aéreo. Distinguindo, quando possivel a populagéo
urbana, rural e a taxa de urbanizagao;
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Média anual de renda do municipio;

Média anual de renda familiar, onde em ambas as pessoas com receitas maiores
viagjam mais frequentemente de aviao por motivos de lazer;

Nivel de empregabilidade, onde for ascendente demonstra uma tendéncia a
viajar mais de aviao, seja por motivos de lazer ou negocios;

Setor de empregabilidade, ja que pessoas que trabalham nos setores terciarios e
guaternario da economia tendem a viajar mais de avido do que pessoas
empregadas nos setores primario e secundario;

Consumo de energia elétrica do municipio;

Vocacao turistica regional;

Acessibilidade, tipos de modais disponiveis para ligacdo com outros municipios;
Presenca de outros aeroportos na area de polarizacdo (100 km de raio ou 60/90
minutos de transito por automaoveis);

Origem do passageiro;

Empresas aéreas (tipo, frota, ligacdes, frequéncia, etc.);

Concorréncia com outros meios de transporte (6nibus, carro, trem, etc.);
Presenca de rodovias perto do aeroporto;

Potencial de atratividade turistica;

Distancia rodoviaria do principal polo da area a cidade considerada, visto que o
automavel/6nibus é o principal competidor do transporte aéreo;

Indicador que tem como objetivo verificar as localidades com distancia inferio

a 100 km e promover uma orientacdo para o equilibrio na aplicacéo dos recursos;
Distancia entre centros urbanos vizinhos;

Distancia a capital estadual;

Potencial econdémico dos municipios, gerado a partir de indicadores
socioecondmicos, tais como PIB municipal, ICMS, indice de Desenvolvimento
Humano (IDH), nUmero de empresas por municipio, consumo energético por
classe (residencial, comercial e industrial) e populagéo (rural e urbana);
Existéncia de arranjos produtivos locais;

Cobertura de emissoras de televiséo;

Oferta de ensino superior;

Oferta de servigos bancarios;

Presenca de dominios da Internet;
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Com a AHP e as hip6teses consideradas na arvore de decisdo, o procedimento metodico
foi testado para avaliar os municipios com maior potencial de se investir em aeroportos
regionais do estado do Espirito Santo e as quatro cidades com maiores notas Sao

respectivamente: Cachoeiro de Itapemirim, Linhares, Colatina e Sdo Mateus.
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3.Base de dados

O intuito deste capitulo é explicar de forma abrangente quais dados foram usados e suas
respectivas fontes. Mais detalhes de calculo ou hip6teses séo feitos dentro dos trés proximos

capitulos.

3.1. Dados estatisticos do transporte aéreo do Brasil

O setor da aviacdo civil destaca-se mundialmente por sua tradicdo nos processos de
coleta, processamento e divulgacdo de dados e informacdes. Nesse sentido, a Organizacao de
Aviacao Civil Internacional (OACH da qual o Brasil € um dos 191 paises-membroantém,
desde 1947, um programa para a coleta, o processamento, a analise e a disseminacao de dadc
estatisticos da aviacgéao civil. (3)

As informacdes coletadas do transporte aéreo revelam-se de extrema importancia para
o bom desempenho das atividades de analise, planejamento e desenvolvimento de estudos, que
tém contribuido substancialmente para a evolu¢do e modernizacao do setor.

No Brasil, a elaboracéo e a divulgacédo de estudos sobre as condigbes de mercado do
transporte aéreo inserem-se entre as competéncias legais da ANAC e foram regimentalmente
conferidas a Superintendéncia de Regulacdo Econdmica e Acompanhamento de Mercado
(SRE), conforme a Resolugcdo ANAC n° 110/2009 e suas alteragdes.

A Agéncia atua como autoridade de aviacdo civil vinculada & SAC-PR e tem as
atribuicdes de regular e fiscalizar as atividades de aviacao civil e de infraestrutura aeroportuaria.
Os dados estatisticos do transporte aéreo do Brasil encontram-se regulamentados pela
Resolucdo ANAC n° 191/2011 e pelas Portarias ANAC n°® 1.189 e 1.190/SER/2011.

Assim, com o intuito de ampliar o conhecimento da sociedade brasileira e de subsidiar
a realizacdo de pesquisas, estudos e analises mais abrangentes sobre o setor, a ANAC tenr
disponibilizado, na se¢do “Dados e Estatisticas” do seu portal na Internet, relatorios, estudos e
informacgdes sobre as condigbes de mercado.

Estéo contempladas informagfes sobre a quantidade de passageiro, carga e mala postal
transportados, distancia voada, combustivel consumido, entre outras, por etapa de voo e por
empresa aérea.

Essas informacdes podem ser utilizadas para apurar importantes indicadores do setor,
como demanda (RPK, RTK), oferta (ASK, ATK), participacdo de mercado, taxa de ocupacao

das aeronaveso@d fatol, entre outros.
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Os dados sao retroativos até o ano de 2000 e estdo disponiveis com elevado grau de
detalhamento. (3)

As informacdes dos voos durante 0s quinze anos analisados tiveram que ser filtradas e
poucas correcdes precisaram ser feitas: voos sem referéncias do aeroporto de origem e/ou de
destino e que saiam e chegavam ao mesmo aerédromo foram retirados da base de dados.

O Relatério de Tarifas Aéreas montado pela ANAC apresenta dois indicadores
econdmicos de precos de passagens aéreas no Byadilt tarifa aérea (que apresenta o valor
médio pago por passageiro em cada quildmetro voado) e a tarifa aérea média (que representa o
valor médio pago por passageiro em uma viagem aérea) por ano. (5)

3.2. Dados estatisticos dos municipios do Brasil

O IBGE, para fins estatisticos e com base em similaridades econémicas e sociais, divide
os diversos estados da federacao brasileira em microrregides. Essa divisdo €, de acordo com a
Constituicdo Brasileira de 1988 (art. 25, 83°), um agrupamento de municipios limitrofes.

Essa particdo tem como finalidade integrar a organizagéo, o planejamento e a execucao
de funcdes publicas de interesse comum, definidas por lei complementar estadual. No Brasil,
atualmente, existe um total de 558 microrregéegtou-se por ndo apresentar em anexo neste
trabalho por conta da quantidade extensa de déziys

A base de PIB da microrregiao foi colhida do Ipeadata feito com ajustes levando em
consideragao o IPCA. (22)

Dados de populacéo e indice de Gini foram extraidos do banco de dados do IBGE e,
caso necessarios, agrupados na profundidade desejada. (19)

Para informacé&o, o coeficiente de Gini, desenvolvida pelo estatistico italiano Corrado
Gini, € uma medida de desigualdade usada para medir o grau de concentracdo de renda em un
determinado grupo. Ele aponta a diferenca entre os rendimentos dos mais pobres e dos mais
ricos. Numericamente varia de zero a um onde o valor minimo significa situacdo de igualdade,
ou seja, todos tém a mesma renda e o valor maximo esta no extremo oposto, ou seja, apenas

uma pessoa detém toda a riqueza.

3.3. Dados de consumo de energia elétrica dos

estados brasileiros
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A Empresa de Pesquisa Energética (EPE) disponibiliza o histérico mensal do consumo
de energia elétrica em diferentes niveis segmentado pelas classes residencial, industrial,
comercial e outros (rural, servigo publico e iluminagéo publica). Os dados séo atualizados pela
Superintendéncia de Estudos Econ6micos e Energéticos da Diretoria de Estudos Econdmico-
Energéticos e Ambientais. (13)
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4.Estudo de demanda da malha aérea brasileira

A determinacao de demanda futura € indispensavel para o planejamento de aeroportos.
Sem essa informacao é dificil projetar um aeroporto que possa processar, de maneira eficiente
e segura, os trafegos de aeronaves, passageiros e carga.

Uma compreenséo de futuros padrdoes de demanda permite avaliar o desempenho futuro
do aeroporto comparado ao presente, e assim, melhorar suas instalacoes caso seja hecessario &
avaliar o impacto na qualidade do servi¢o oferecido pelas companhias aéreas e por terceiros,
além da comodidade dos viajantes e da propria comunidade. Planejar facilidades é necessario
para providenciar niveis adequados de servico aos usuarios do aeroporto.

O desenvolvimento preciso de previsdes requer um consideravel gasto de tempo e de
outros recursos tendo em vista que ha metodologias complexas que devem ser utilizadas e a
extensa quantidade de dados que séo requeridos. Segundo Horonjeff et al. (2010), a justificativa
habitual para uma previsdo de demanda em um planejamento aéreo é o nivel esperado de
incerteza associado a estimativa de variaveis essenciais que é reduzido, diminuindo assim a
probabilidade de erros no processo de planejamento e melhorando o processo de tomadas de
decisdes. Os beneficios gerados devido a um melhor conhecimento da magnitude e flutuacao
das variaveis de demanda, evitando obras corretivas ou além das necessérias no caso de sub o
superdimensionamento, respectivamente.

Para avaliar as caracteristicas da demanda futura, € necessario o desenvolvimento de
previsbes confidveis da atividade aeroportudgkistem numerosos fatores que afetam a
procura e para preparar novas previsdes ou atualizar as ja existentes, devem ser considerados
caracteristicas socioecondémicas locais e regionais, dados demograficos, atributos geograficos
e fatores externos, tais como preco de passagem ao longo do tempo e parametros de qualidade
de servicos. Desenvolvimentos politicos, incluindo o aumento das tensées mundiais, mudancas
na seguranca, atraso das companhias aéreas e por conseguinte congestionamento das aeronave
tudo isso tera impacto sobre a demanda. Aces tomadas pelas autoridades aeroportuarias locais
como taxas aplicadas aos passageiros, também podem facilitar ou dificultar as decisdes tomadas
sobre o investimento feito.

Usando técnicas de previsdo de demanda, pode-se fazer a estimativa dos valores do
volume de passageiro, de aeronaves, de veiculo e de carga e determinar as grandezas desse
itens na hora-pico. A partir desses célculos, mmldimensionar os terminais, as pistas de

pouso e de taxi e as facilidades de acesso a terra.
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A previsdo de demanda em um setor tdo dindmico como é a aviagcdo € uma questéo
extremamente dificil. As estimativas de trafego devem ser feitas como uma introducdo ao
planejamento e projeto de instalacdes. Deve-se lembrar que a previsao ndo € uma ciéncia exata,
logo o julgamento subjetivo deve ser aplicado a qualquer analise. Ao antecipar e planejar
variacbes na demanda, o aeroporto pode ser projetado a fim de corrigir as deficiéncias dos
servicos previstos antes que se tornem sérios problema

Ao se fazer um estudo de previséo de procura e demanda na malha aérea do Brasil, além
de analisar o sub e o superdimensionamento dos aerddromos brasileiros, pode-se apontar
oportunidades de mercado para a construcdo de novos aeroportos regionais. Estas sao as

finalidades das analises apresentadas nesse capitulo.

4.1. Definicoes

A ANAC, ao desenvolver o Plano Aeroviario Nacional (PAN) entre 2009 e 2013,
classificou os aerédromos brasileiros em categorias. Essa divisdo serd utilizada neste trabalho
a fim de agrupar os aeroportos similares de acordo com suas fungbes a fim de se montar
melhores regressdes. A definicdo da segregacdo aeroportuaria € apresentada a seguir e a list:
por extensa foi consultada em Alves (2015) e esta presente no Anexo I:

¢ Internaciong: sdo 0s aeroportos caracterizados como portdes de entrada e saida
do trafego aéreo internacional, onde séo satisfeitas formalidades de alfandega,
policia, saude publica e demais servi¢cos analogos;

¢ Nacionais sdo os de capitais ou grandes centros, com caracteristicas adequadas
as operacdes da aviacao regular;

e Regionas: destinados a atender as areas de interesse regional e/ou estadual, que
apresentam demanda por transporte aéreo regular, em ligacdes com grandes
centros ou capitais, bem como aqueles com potencial socioeconémico
compativel com este tipo de trafego, indicado pelo estudo de hierarquizacéo dos
municipios;

e Locais os caracterizados pela operacao exclusiva da aviagcao néo-regular de
pequeno porte, induzida pela atividade econdémica local;

¢ De integracao social: sdo os com maior foco em promover a integracao social, o
fomento regional, 0 acesso a saude e 0 apoio a operacdes de segurancga;

e Turisticos: essas unidades sdo destinadas a atender a operacdo do trafego
relacionado a atividade turistica, principalmente em voos nao-regulares.
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Admite-se, entretanto, que havera uma parcela relativa a aviagéo regular, de
baixo potencial, como trafego complementar ao principal,

e Estratégicos: sdo aqueles que ndao possuem demanda por transporte aéreo, mas
desempenham a funcdo de apoio a localidades de dificil acesso e a projetos de

desenvolvimento.

4.2. Base de dados

As fontes dos dados trabalhados estdo presentes no Capitulo 3 deste tfbalho.
intervalo de tempo analisado € de 2002 a 2013 e foram selecionados os voos regulares de
natureza domestica.

As informacbes de viagens aéreas, de procedéncia explicita no Capitulo 3, foram
alocados na sua microrregido especifica de acordo com a localizacdo geogréfica do aeroporto.

Referéncias das tarifas aéreas também foram utilizadas para elaborar as regressoes.
Esses dados s&o anuais e nacionais e assim que foram usados.

Os valores de PIB, populacéo, indice de Gini, nUmero de passageiros foram encontrados
ou agrupados por microrregides, distribuicao feita pelo IBGE e citada no Capitulo 3.

Foram escolhidas trés divisbes do consumo de energia elétrica para se trabalhar nas
regressoes: total, residencial e industrial. Os dados encontradesadsssto, citados no
Capitulo 3, estavam divididos por estado, entdo para serem trabalhados na esfera das
microrregides, foi feita uma média ponderada utilizando os PIBs locais como Aeso.
motivacdo desse calculo foi a hipdtese que a economia local influencia mais no consumo de

energia elétrica que outros indicadores socioecondmicos, como a populacao.

4.3. Metodologia empregada

H& uma grande variedade de técnicas de previsdes disponiveis para os projetistas de
aeroportos, variando de julgamentos subijetivos a sofisticados modelos matematicos. A selecao
de um particular método € uma funcéo do uso da previsao, da disponibilidade da base de dados,
da complexidade e sofisticagdo das técnicas, das fontes disponiveis, do tempo necessario para
a estimativa ser usada e do grau de previsdo desejado. H& quatro métodos maiores de previsac
de acordo com o Horonjeff et al. (2010):

e Método da série histérica;

e Método demarket share
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e Modelagem economeétrica;

e Modelagem de simulacgéo.

Andlise da série historica essencialmente envolve extrapolar ou projetar base de dados
existente no passado para o futuro.

Previsdo demarket sharee uma abordagem simples onde a atividade atual em um
aeroporto é calculada como uma quota de alguma medida mais agregada de outra previsao ja
feita (geralmente da atividade aérea regional, estadual ou nacional).

Modelagem econométrica € um processo de varias etapas em que a relacédo casual é
estabelecida entre a variavel dependente (o item a ser previsto) e um conjunto de variaveis
independentes que influenciam a demanda por viagens aéreas. Uma vez estabelecida a relacao
as previsdes de variaveis independentes sdo dados de entrada para determinar a previsdo d
variavel dependente.

Modelagem de simulacéo €é frequentemente utilizada quando se precisa de estimativas
muito detalhadas de aeronaves, passageiros ou veiculos. Este modelo impde regras precisas qu
governam quantos passageiros, aeronaves ou veiculos sdo encaminhados, em seguida, o
resultados sdo agregados para que se possam avaliar as necessidades da rede ou de ut
componente do aeroporto para lidar com a demanda estimada. Os resultados de outros métodos
de previsdo sao utilizados como dados de entrada para a modelagem de simulagcédo, que
representam resultados instantaneos de como uma determinada quantidade de fluxo de trafego
através de uma rede ou de um aeroporto evolui, ao invés de uma estimativa mensal ou anual do
transito total.

Segundo Horonjeff et al. (2010), a técnica mais sofisticada e complexa em prever
demanda de aeroporto € a econometria, utilizada neste trabalho. Métodos de extrapolacdo nao
examinam as relacfes subjetivas entre a atividade projetada e as diversas variaveis relacionadas
Ha uma ampla extensdo em temas diferentes que podem afetar o0 mercado aéreo, como na
economia, no social, no mercado e em fatores operacionais. Portanto, para avaliar o impacto
das mudancas previstasn outros setores da economia sobre a demanda aeroportuaria e
investigar seus efeitos, é desejavel utilizar técnicas matematicas para estudar correlacdes entre
a variavel dependente e as independentes. Modelos econométricos que relacionam medidas da
atividade aérea com fatores econdmicos e sociais sdo técnicas extremamente valiosas de
projetar o futuro.

Ha uma grande variedade de técnicas usadas na econometria para realizar o

planejamento aeroportuario. Técnicas de regressao simples e mdultipla, linedineardsao
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frequentemente aplicadas para uma grande variedade de problemas de demanda para determina
as relacdes entre a variavel dependente e as explicativas, como o desenvolvimento econémico
e populacional, competicao intermodal e outros.

Para a elaboracdo das equacdes foram utilizadas varniversystambém. Elas séo
caracterizadas por serem binarias, ou seja, assumem valores 0 ou 1 e servem para inserir o efeitc
de eventos ou fatores qualitativos na regressao. As usadas nos testes sédo do tipo sazonal, ot
seja, elas se referem ao tempo estudado, no caso, aos anos de 2002 a 2013. Sua utilizacéo est
apresentada na Equacado 3

A forma geral utilizada em regressao linear multipla € dadanacao  a nao-linear

multipla, naEquacao 2

Yest = ao + a1X1 + a2X2 + a3X3 + -+ aan 1
log(Yest) = ap +a;log(X;) + azlog(Xz) + aslog(X3) + -+ + aplog(Xy) 2
Yest = ao + a1X1 + a2X2 + a3X3 + -+ aan + 81d1 + 82d2 + 83d3 + -+ Sndn 3

ondeY.s; € a variavel dependente a ser previstaa,, a,, as, ..., a, Sao 0s coeficientes ou
constantes da regressdo usados para calibrar a eqXaclgXs, ..., X, Sdo as variaveis
independentes utilizadas para explicar a variacdo na que é estipatjads, ..., d, sdo as
varidveisdummys ou seja, assumem valor 0 ou 1§,5,, 83, ..., 8, sdo os coeficientes das
variaveisdummys chamadas de deslocador de intercepto, pois tem seu valor somado a equacéo
geral somente quando sua variadkeinmyfor igual a 1.

Equacdes lineares foram utilizadas nos testes realizados deste estudoEcpmagdn
1, e ndo-lineares, operadas com a fungéo logaritmica adgoacad®. Note que esta Ultima
€ ndo-linear nas variaveisYe, X4, X5, X5, .., €X,,, mas €& linear nas variaveis
log(Yest) , 10g(X1) , log(X2) , log(X3), .., elog(Xy).

Sao feitos testes estatisticos para determinar a validade dos modelos econométricos em
retratar com precisao os fendbmenos historicos e projetar de forma confiavel a demanda. Apesar
de encontradas as constantes que definem a equac¢édo do modelo, é possivel que o erro associad
a elas seja muito grande ou que as variaveis independentes escolhidas ndo descrevam
corretamente a variacdo da dependente.

Em muitos casos, é essencial determinar a sensibilidade da previsdo de demanda
alterando as variaveis independentes. Se a estimativa variar consideravelmente com uma
alteracdo na variavel independente e ndo houver confiabilidade em relagdo a ela, logo a
regressao também néao tera credibilidade. Os testes sdao geralmente realizados para determinal

o poder explicativo das varidveis dependentes e suas relacbes. Segundo Horonjeff et al. (2010),
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0 analista deve investigar cuidadosamente a sensibilidade das proje¢cdes dentro de um intervalo
esperado das variaveis independentes. E possivel que em certos modelos algumas variaveis
explicativas ndo interfiram de maneira significativa na equacéo proposta e, por esse motivo,
seja necessario retirar essas informacgdes da base de dados. Para encontrar o melhor modelo d
regressao proposto nesse trabalho foi feito uma andlise de quais variaveis explicavam melhor e
da correlacao delas com a previsao de demanda.

O sucesso na aplicacéo de técnicas de modelagem matematica para determinar o nivel
de atividade futura depende fortemente da certeza associada as variaveis independentes e sua
relativas influéncias na dependente. Métodos de analise de regressdes simples e multiplas sédo
aplicadas a uma grande variedade de problemas de previsdo para determinar as relacdes entre
as projecdes de demanda de transporte com fatores explicativos, como crescimento econémico
e populacional, fatores de mercado, viagens, consumo de energia elétrica.

Segundo a publicacdo do Departamento de Aviagao Civil (DAC) de 2002 chamada
Fluxo de Passageiros nas Ligacdes Aéreas Nacionais, a demanda de passageiros esté
intrinsecamente ligada a economia e pode ser relacionada com os seguintes fatores relacionados
a oferta do transporte aéreo e ao desenvolvimento econémico: tempo dgeldsgelacéo
entre o preco da passagem e a distancia da ligacao; PIB gerado; concentracdo populacional; e
guantidade de energia elétrica consumida.

Como ja citados, os dados utilizados por microrregido foram: PIB; populacéo; PIB per
capita; indice de Gini; renda mensal per capita, que é apresentdtipuagdo 4como €
calculado; numeros de passageiros de voos regulares de natureza domeéstica; consumo de
energia elétrica total, residencial e industrial; e yiatda médio doméstico real anual.

A Equacaod, proposta pelo economista Amartya S&n,

PIB per capita X (1 — indice de Gini)
Renda mensal = % 4

Foi utilizada adivisdo dos aeroportos brasileiros feita pela ANAC e presente no Anexo
| para aferir se a precisao da regressao melhora com diferentes agrupamentos analisados. E ¢

programa utilizado para se montar as equacdes econométricas foi o Stata/MP.

4.3.1. Definicdes dos testes para a analise de uma regressao

Este item tem a funcdo de explicar os testes mais conhecidos aplicados nas regressoes

montadas a fim de apontar a que melhor explica o fendmeno de demanda aérea.
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A convencdo utilizada neste capitulo € a mesma encontrada em Matos (1995) em que as
varidveis sdo designadas por letras mailso¥gs;), 0 mesmo se passando com as suas
médias(Y, Xy). Os elementos dos vetores séo representados em letra mir{§igoyd. E o

acento circunflexo € usado para indicar que se trata de valores est{fiados
4.3.1.1. Colinearidade

E necessario verificar se as variaveis sdo altamente correlacionadas. Na literatura, os
termos colinearidade e multicolinearidade séao utilizados para indicar a existéncia forte de
correlacdo entre duas ou mais variaveis independentes. Entretanto, alguns autores designam de
colinearidade a existéncia de relacédo linear entre duas varidveis explicativas (matriz de
correlacao) e de multicolinearidade a existéncia de relacéo linear entre uma variavel explicativa
e as demais.

A colinearidade pode ser detectada, dentre outros modos, através da matriz de correlagcéo
entre as variaveis. A sugestdo € que, quando ocorrer esse fenbmeno, que algumas variaveis

explicativas sejam retiradas do estudo e/ou que se tente obter maior nimero de observacoes.
4.3.1.2. Testet

Este teste serve para eliminar variaveis que tem pouca ou nenhuma contribuigcdo na
variabilidade da variavel dependeiite

Este método parte do modelo completo, calculando-se as estatisticas t correspondentes
a eliminacao de cada uma das varid¥gisatravés da Equac&o
tk = ,\&
0./ Ckk
ondefy é o k-ésimo parametro estimado da regressém desvio padrdo estimadogg é um
elemento da matriz de covarian€ia

Um critério habitual é conservar todas as variaveis para as|tjuai2. Depois dessa
selecdo inicial, que permite limitar muito o nimero de regressdes alternativas a experimentar,

€ investigada a inclusédo de cada uma das restantes variaveis.

4.3.1.3. P-valor
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Na estatistica classica, o p-valor é a probabilidade de se obter uma estatistica de teste
igual ou mais extrema que aquela observada em uma amostra, sob a hipétese nula.

De um ponto de vista mais pratico, pode-se afirmar que o p-valor representa a chance
ou a probabilidade do efeito (ou da diferenga) observada entre os tratamentos/categorias ser
devido ao acaso, e nédo aos fatores que estdo sendo estudados.

Como toda probabilidade, o p-valor varia entre 0 e 1. Uma variavel em uma regresséao é
estatisticamente significante quando provavelmente é verdadeira, ou seja, sua alteracéo nao traz
resultados aleatorios. Para isso utilizou-se a informac@aluida 7para qualificar as variaveis

explicativas.

Tabela 7 - Significado do p-valor em variaveis independentes de uma regressao.

P-valor Significado

> 0,10 N&o significante
0,05a0,10 Significante
0,01 a 0,05 Muito significante
<0,01 Extremamente significante

Fonte: Oliveira (2014).

O p-valor demonstra o quao significante € uma variavel na analise da regressdo. Quando
alguma é definida como ndo significante mostra que nossa hipétese esta errada e deve ser
revista, como provavelmente o descarte dessa varidggle deve ser analisado por um

conhecedor do cenério estudado.
4.3.1.4. TSS
A soma dos quadrados das observacdes pode ser decomposta como a@&quacéao

zyf:n.ﬁ_(2+z(}’fl—\_()2+zriz 6
i i i

TSS = SSM + SSR + SSE 6

ou

onde se usam as iniciais, da lingua inglesaladel Sum of Squaresoma quadratica total),
Sum of Squares due to the Me@oma quadratica devida a médBym of Squares due toeh
Regression(soma quadrética devida a regressda®um of Squares due to the Err@oma
quadratica devida ao erro). A sof$#R + SSE chama-sédjusted Total Sum of Squarésoma

guadratica total ajustada), com a sigla TSS (adj).
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4.3.1.5. MSE e Root MSE

MSE é a abreviatura de, em ingl&dean Squared Errgidogo, root MSE € o desvio
padréao dos erros da regressao.

A equacado de regressdo que se obtém através do método dos minimos quadrados €
apenas uma aproximacao da realidade, ela € um modo Util para indicar a tendéncia dos dados.
O erro padrdo da estimativa mede o desvio médio entre os valores r¥aes @k valores
estimadod. Ele informa de modo aproximado a extensdo do erro entre os valores obtidos das
estimativas e os valores fornecidos pela amostra. O que se busca é conseguir o menor valor
possivel deMSE.

O erro padrado existird sempre que o poder de explicacdo da reta ndo for completo. O
valor do erro significa entdo que existem outros fatores que interferem no comportanyento de

além das variaveisy.
4.3.1.6. Residual SS

Em estatistica, ®esidual Sum of SquaréBSS) é a soma dos quadrados dos residuos
(desvios das estimativas a partir dos dados empiricos, ou seja, é aquilo que ndo é explicado
pelas variaveis independentes). Esse teste € uma medida de discrepancia entre os dados e ur
modelo de estimativa. Um pequeno valorRES indica um ajuste apertado do modelo aos

dados.
4.3.1.7. Fator F

Segundo Matos (1995), esse teste € a decisao sobre a inclusdo ou ndo de um conjunto
de r variaveis, cujas observacdes estdo agrupadas numa Xgtrzorrespondendo aos
parametro$,. Podem calcular-se os valoresS8& e SSE do modelo contendo essas variaveis,
comparando-0s com os valoi®8R,; e SSE; que se obteriam com o modelo reduzido (sem as

variaveis em causa). O teste a realiza usa a estatistica F segundo a Equacéao 7
_ SSR—SSRy
~ rXxMSE
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Valores elevados de F conduzem a rejeicéo da hipétese que o coeficientardasgis

€ zero e elas sao mantidas no modelo.
4.3.1.8. R?

O coeficiente de determinacéo, usado como medida de qualidade do ajuste, é dado pela
Equacédo 8
SSR X% -V)?

2
SSR+SSE ~ Yi(§, — Y)? + X, 12

O coeficiente mede a propor¢do da variaca¥ den relacdo a média que é explicada
pela regressdo. Um resultado a reter é Rfue pfﬁ (quadrado do coeficiente de correlacéo

entreY eY). Em principio, a qualidade do ajuste sera tanto maior quant®Rmsésaproximar
de 1.

A inclusdo de inimeras variaveis, mesmo que tenham muito pouco poder explicativo
sobre a variavel dependente, aumentardo o valkf.dsto incentiva a inclus&o indiscriminada
de variaveis, prejudicando o principio da parcimfnia. Para combater esta tendéncia, pode-se
usar uma medida alternativa do coeficiente de determinacédo, que penaliza a inclusdo de

regressores pouco explicativos. Trata-se do adjiReted

4.4. Regressoes da demanda de passageiro nas

microrregides brasileiras

As equacdes econométricas foram feitas seguindo o método e a base de dados
apresentados neste capitulo.

Como ja citado, ha 558 microrregides e o intervalo estudado € de 2002 a 2013.

A lista das variaveis utilizadas nas regressoes e, respectivamente, seus significados esta

contida na Tabela,8dos os valores séo referentes as microrregiées do IBGE.

Tabela 8 - Lista das variaveis com 0s conceitos.

Variavel Significado Unidade
pax Total de passageiros domésticos da microrregia Passageiro
pax_pc Passageiros domesticos per capita da microrregi -
gdp PIB total da microrregiéo R$

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Finalizacdo da Tabela 8 - Lista das variaveis com os conceitos.

Variavel Significado Unidade
pop Populacao total da microrregido do IBGE Pessoas
gdp_pc PIB per capita R$ /pessoa

s indice de Gini dg desigygldade de renda da i
microrregiao
income Renda mensal ajustada utilizandBquacéo 4 R$/més
t Valor que vaide 1 a 12 e representa 0 ano -
year_ Dummysazonal referente ao ano e * variade 1 a | -
eneltot Consumo de energia elétrica total da microrregia MWh
enelres Consumo de en_ergia eI_é:trica residencial da MWh
microrregido
enelind Consumo de energia elétrica industrial da microrreg MWh
yield Yield tarifa média da industria aérea R$/(km. passageiro)

Fonte: Elaborado pelo autor.

O primeiro ano, o de 2002, ndo é adicionado como variaveiny E quando se refere
ao valor logaritmico, foi adicionado o prefixo log_ no nome da variavel.
Quando ha aeroporto na microrregido e néo ha rotas regulares para ele, o pator de
€ zero. E no caso de auséncia de aeroporto na localidade, ndo ha aparipaeh ela.
As regressoes foram divididas em trés grupos:
e Equacéo Unica para todo o territorio brasileiro, regresséo de variaveis multiplas
e linear em funcdo d&., X;, X,, X3, .., €X,, com 0 acréscimo ou ndo de
dummys
e [Equacédo Unica para o territério brasileiro, regressdo de variaveis multiplas e
linear em funcao dbg(Yes),log(X,),log(X,),log(Xs3), .., elog(X,), com o
acréscimo ou ndo deimmys
¢ A melhor regressao apontada das duas ultimas categorias sera refinada para
diferentes grupos de aeroportos segundo divisdo da ANAC, apresentada no

Anexo |, a fim de procurar equacgdes que descrevem melhor o espectro analisado.

O objetivo desse item é demonstrar 0 passo-a-passo de como encontrar a melhor
combinacdo de variaveis e de grupos de aeroportos que descrevem a demanda aeroportuaric

regular doméstica de todo o Brasil para realizar previsées de trafego aéreo e encontrar

microrregides com oportunidade de voos regulares.

4.4.1. Regressao do primeiro grupo
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Foi gerada a matriz de correlacdo entre as varidveis apresentada na Figura 4

Figura 4 - Matriz de correlacdo dos valores absolutos das variaveis.

pax gdp pop gdp_pc income eneltot enelres enelind yield
pax 1.0000
gdp 0.8077 1.0000
pop 0.8015 0.9454 1.0000
gdp_pc 0.3521 0.3717 0.2583 1.0000
income 0.3260 0.3580 0.2453 0.9882 1.0000
eneltot 0.7921 0.9937 0.9618 0.3459 0.3358 1.0000
enelres 0.8081 0.9972 0.9552 0.3579 0.3456 0.9973 1.0000
enelind 0.7584 0.9801 0.9618 0.3176 0.3116 0.9949 0.9855 1.0000
yield -0.1284 -0.0556 -0.0129 -0.2244 -0.2749 -0.0406 -0.0583 -0.0184 1.0000

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

Segundo a matriz, percebe-se gag tem maior correlacdo cogip, pop e enelres.
Percebese que as variaveisneltot, enelres e enelind tém muita relacdo cogdp. Deve-se
analisar se 0 uso simultdneo dessas variaveis piora estatisticamente a regressao, ocorrendo
fendmeno de colinearidade ja citado anteriormente.

PelaFigura 4pode-se constatar que a varidpek é diretamente proporcionalgdp,
pop, gdp_pc, income, eneltot, enelres e enelind e inversamente proporcionalild. Essa
interpretacdo condiz com a realidade ja que microrregiées com maior PIB, populagéo, PIB per
capita, renda e consumo de energia total, residencial e industrial aumentam o fluxo aéreo,
enguanto que o acréscimo de taxas aéreas faz o efeito contrario na demanda aeroportuaria.

As regressdes foram montadas a fim de verificar se a inclusdo de alguma das outras

variaveis melhora ou ndo o modelo mateméatico.

4.4.1.1. pax em fungdo de gdp e pop

A regressao esta apresentada na Figura 5
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Figura 5 -pax em funcao dgdp e pop.

OLS estimation

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs = 1439

F( 2, 1436) = 1431.44

Prob > F = 0.0000

Total (centered) SS = 9.42426e+15 Centered R2 = 0.6660
Total (uncentered) SS = 1.05279%e+16 Uncentered R2 = 0.7010
Residual SS = 3.14808e+15 Root MSE = 1.5e+06
pax Coef. Std. Err. t P>t| [95% Conf. Interval]

gdp .0000177 1.76e-06 10.05 0.000 .0000142 .0000211

pop .5145752 .0674857 7.62 0.000 .3821941 .6469564

_cons -6907.063 45535.33 -0.15 0.879 -96229.95 82415.82

Included instruments: gdp pop

(1)
gdp 0.4915%**
[0.054]
pop 0.5165%**
[0.072]
Adj_R2 0.6654
RMSE 1.5e+06
F 1431.441
N_Obs 1439
Notas:

- Estimativas de elasticidades apresentadas na média amostral
- Erros padrdes estimados em colchetes
- Representagbes de p-valor: ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

As duas variaveis independentes explicam bem a demanda aeroportuaria, analisando o

p-valor, oadjusted R? e, inclusive, o sinal dos coeficientes.

4.4.1.2. pax em funcdo de gdp, pop e enelres

A regressao esta apresentada na Figura 6
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Figura 6 -pax em funcdo dgdp, pop eenelres.

Estimates efficient for homoskedasticity only

Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs = 1439

F( 3, 1435) = 956.92

Prob > F = 0.0000

Total (centered) SS = 9.42426e+15 Centered R2 = 0.6667
Total (uncentered) SS = 1.05279%e+16 Uncentered R2 = 0.7017
Residual ss = 3.14086e+15 Root MSE = 1.5e+06
pax Coef. std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]

gdp .000032 8.06e-06 3.97 0.000 .0000162 .0000478

pop .5869861 .0783248 7.49 0.000 .4333428 .7406295

enelres -.7646058 .42075 -1.82 0.069 -1.589957 .0607452
_cons -12867.06 45616.92 -0.28 0.778 -102350.1 76615.92

Included instruments: gdp pop enelres

(1)

gdp 0.8889%**
[0.228]

pop 0.5891%**
[0.083]
enelres -0.4633*
[0.256]
Adj_R2 0.6660
RMSE 1.5e+06
F 956.925
N_Obs 1439

Notas:
- Estimativas de elast

- Erros padrées estima
- Representacdes de p-

** p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

O acréscimo da variavehelres trouxe leve melhora nadjusted R? e p-valor, mas
piora no fatoff. Ao analisarmos o coeficiente e a elasticidade da nova variavel, percebe-se que
ambas estdo com sinal negativo, o que ndo deveria ocorrer.

Esse erro € observado ao se tentar adicardtot e enelind, juntas ou separadamente

ou seja, elas sao colineares. Por isso, 0 uso delas sera descartado.

4.4.1.3. pax em fungdo de gdp, pop et

A regressao esta apresentada na Figura 7
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Figura 7 -pax em func¢ao dgdp, pop et.

OLS estimation

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs 1439

F( 3, 1435) 1000.32

Prob > F = 0.0000

Total (centered) SS = 9.42426e+15 Centered R2 = 0.6765
Total (uncentered) SS = 1.05279%e+16 Uncentered R2 0.7104
Residual SS = 3.04867e+1l5 Root MSE 1.5e+06
pax Coef. Std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]

gdp .0000161 1.75e-06 9.19 0.000 .0000126 .0000195

pop .5708827 .0669428 8.53 0.000 .4395666 .7021989

t 77090.42 11269.71 6.84 0.000 54983.54 99197.29

_cons -520593.3 87456.46 -5.95 0.000 -692149.5 -349037.1

Included instruments: gdp pop t

gdp 0.4465%*%
[0.052]

pop 0.5730%%*
[0.072]

t 0.5750%**
[0.088]

Adj_R2 0.6758

RMSE 1.5e+06

F 1000.323

N_Obs 1439

Notas:

- Estimativas de elasticidades apresentadas na média amostral
- Erros padrdes estimados em colchetes
- RepresentagBes de p-valor: ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

A adicdo da variavd trouxe melhora na regressao, observando o p-valor e os valores
deR?.

4.4.1.4. pax em funcdo de gdp, pop e year_*

A regressao esta apresentada na Figura 8

58



Figura 8 -pax em fung¢do dgdp, pop eyear_ *.

OLS estimation

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs = 1439
F( 13, 1425) = 230.43

Prob > F = 0.0000

Total (centered) SS = 9.42426e+15 Centered R2 = 0.6776
Total (uncentered) SS = 1.05279e+16 Uncentered R2 =  0.7114
Residual SS = 3.03797e+15 Root MSE = 1.5e+06
pax Coef.  std. Err. t P>t [95% Conf. Interval

gdp .000016  1.75e-06 9.13  0.000 .0000126 .0000194

pop .5733876  .0670981 8.55  0.000 4417659 7050092

year_2 -47757.81  191622.9 -0.25 0.803 -423651 328135.4
year_3 -3761.865 191164.8 -0.02  0.984 -378756.4 371232.7
year_4 85635.58  185076.3 0.46 0.644 -277415.7 448686.9
year_5 112441.3 186194 0.60  0.546 -252802.4 477685
year_6 110231.3  184405.4 0.60  0.550 -251504 471966.6
year_7 187649  188687.2 0.99  0.320 -182485.6 557783.6
year_8 317254.2  188687.6 1.68 0.093 -52881.04 687389.5
year_9 455937.9  187674.8 2.43  0.015 87789.29 824086.5
year_10 623728.2  186226.9 3.35  0.001 258419.9 989036.4
year_11 761442  188550.3 4.04  0.000 391576 1131308
year_12 714069.4  187093.9 3.82  0.000 347060.4 1081078
_cons -296321.8  134118.2 -2.21  0.027 -559412.1  -33231.39

Included instruments: gdp pop year 2 year 3 year_4 year 5 year 6 year 7 year 8
year_9 year_10 year_11 year_12

gdp 0.4446%**
[0.052]
pop 0.5755***
[0.072]
year== 2003.0000 -0.0042
[0.017]
year== 2004.0000 -0.0003
[0.017]
year== 2005.0000 0.0086
[0.019]
year== 2006.0000 0.0110
[0.018]
year== 2007.0000 0.0112
[0.019]
year== 2008.0000 0.0174
[0.018]
year== 2009.0000 0.0295*
[0.018]
year== 2010.0000 0.0434**
[0.018]
year== 2011.0000 0.0614***
[0.019]
year== 2012.0000 0.0713***
[0.018]
year== 2013.0000 0.0691***
[0.018]
Adj_R2 0.6747
RMSE 1.5e+06
F 230.429
N_Obs 1439
Notas:

- Estimativas de elasticidades apresentadas na média amostral
- Erros padrdes estimados em colchetes
- Representacdes de p-valor: ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

A regressdo com o uso das variavdisnmysde tempo é considerada a que melhor
descreve o fendbmeno de trafego aéreo entre as ja apresentadas.

4.4.1.5. pax em funcdo de gdp, pop, gdp_pc e year_ *

A regressao esta apresentada na Figura 9
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Figura 9 -pax em funcéo degdp, pop, gdp_pc eyear_ *.

A inclusdo da variavegdp_pc trouxe melhora nos testes estatisticos da equacéo

OLS estimation

Estimates efficient for homoskedasticity only

Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs = 1439
F( 14, 1424) = 219.67
P > F = 0.0000
Total (centered) SS = 9.42426e+15 Centered R2 = 0.6835
Total (uncentered) S§ = 1.05279e+16 Uncentered R2 =  0.7167
Residual SS 2.98265e+15 Root MSE = 1.4e+06
pax Coef.  Std. Err. t P>t 95% Conf. Interval
.0000123 1.88e-06 6.51 8.56e-06 .0000159
.6763861  .0694623 9.74 5401267 8126455
17.34327 3.374918 5.14 0.72293
-64037.37  189963.5 -0.34 -436675.6
-26120.58 189532.9 -0.14 0.890 -397914.3
57058.7  183532.4 0.31  0.756 -302964.1
74332.98 184704.8 0.40 0 -287989.8
60711.29 183037 0.33 0. -298339.7
104093.8  187732.7 0.55 0. -264168.6
247345.8 187521.7 1.32 0.187 -120502.6
353243.2  187094.1 1.89  0.059 -13766.38
509321.1 185926.2 2.74 0.006 144602.4
648170  188186.9 3.44  0.001 279016.7
582414.7 187209.2 3.11 0.002 215179.3
-593382.5  144962.7 -4.09  0.000 -877745.9 -309019

Included instruments: gdp pop gdp_pc year .

year_3 year 4 year_ 5

year_8 year_9 year_10 year_ll year 12

year_6 year_ 7

L0000

year== 2004.0000

.0000

.0000

.0000

0000

0000

.0000

0000

year== 2012.0000

2013.0000

0.3407%**
[0.054]
0.6789%**
[0.076]
0.4134%%*
[0.082]
-0.0056
[0.017]
-0.0023
[0.017]
0.0057
[0.018)
0.0073

[0.018]
0.0564%**
[0.018]

Adj_R2
RMSE

F

N_Obs

I3

.6804
1.4e+06
219.672
1439

Nota

- Estimativas de elasticidades apresentadas na média amostral

- Erros padrdes estimados

- Representagdes de p-valo

em colchetes
**¥p<0.01, ** p<0.0

* p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

econométrica estudada.

4.4.1.6.

pax em fungdo de gdp, pop, income e year_ *

A regressao esta apresentada na Figura 10
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Figura 10 pax em funcéo degdp, pop, income eyear_ *.

OLS estimation

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs = 1439

F( 14, 1424) = 216.60

Prob > F = 0.0000

Total (centered) SS = 9.42426e+15 Centered R2 = 0.6805
Total (uncentered) SS = 1.05279%e+16 Uncentered R2 =  0.7140
Residual SS = 3.01146e+15 Root MSE = 1.5e+06
pax Coef.  std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]

gdp .0000135 0.000 9.77e-06 .0000172

pop .6435129 0.000 .5067838 .7802421

income 2 891 0.000 133.1931 464.1852
year_2 6 8.56 0.745 -436543.9 312386.8
year_3 -26027.41 0.891 -399717.4 347662.6
year_4 56604.34 0.759 -305344.3 418553
year_5 75778.23 0. 0.683 -288563.2 440119.6
year_6 63359.44 0.34 0.731 -297855.7 424574.6
year_7 112873.3 0.60 0.551 -258093.4 483840.1
year_8 250850.7 1.33 0.184 -119627.3 621328.7
363911.6 1.93 0.054 -6284.661 734107.8

519526.9 2.77 0.006 151135.6 887918.1

655388 3.45 0.001 282352.4 1028424

593515.8 189426.9 3.13 0.002 221930.1 965101.5

-485877  143909.4 -3.38  0.001 -768174.1  -203579.8

Included instruments: gdp pop income year 2 year_3 year_d4 year 5 year_6 year_7
year_8 year_9 year_10 year_11 year_12

(1)
gdp 0.3743%%*
[0.055]
pop 0.6459%%*
[0.075]
income 0.2845%%*
[0.081]
year== 2003.0000 -0.0054
[0.017]
year==2004.0000 -0.0023
[0.017]
year== 2005.0000 0.0057
[0.018]
year== 2006.0000 0.0074
[0.018]
year== 2007.0000 0.0064
[0.019]
year== 2008.0000 0.0105
[0.018]
year== 2009.0000 0.0233
[0.018]
year== 2010.0000 0.0347*
[0.018]
year== 2011.0000 0.0511***
[0.019]
year== 2012.0000 0.0614%%*
[0.018]
year== 2013.0000 0.0575%**
[0.019]
Adj_R2 0.6773
RMSE 1.5e+06
F 216.597
N_Obs 1439

vas de elasticidades apresentadas na média amostral

des estimados em colchetes
- Representagdes de p-valor: ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

Nesse equacao, ao invés de usar a varggyebpc, foi utilizada a variaveincome, que
tem a ver com o indice de Gini. A regressao utilizamdome ficou pior sob o aspecto de
alguns testes, comoR3 e o fatorF, além da elasticidade éiecome ser maior que a dglp_pc.

Logo, a regressaadrigura 9¢é considerada a melhor dentre as ja apresentadas.

4.4.1.7. pax em fungdo de gdp, pop, gdp_pc, yield e year_ *

A regressao esta apresentada na Figura 11
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Figura 11 pax em fungéo dgdp, pop, gdp_pc, yield eyear_ *.

OLS estimation

Estimates
Statistic,

Number of obs =

F( 14, 1424) = 21
Prob > F = o
Total (centered) S > red R2 = 0.6835
tal (uncentere d) ce ed R2 =  0.7167
Residual Root MSE = 1.4e+06
P Coef ta t B>t 95% Conf. Interval
0000159
8126455
1
8
4
6
2
9.9
5.8
1
5
427847.4
853446.5

gdp_pc yield year_2 year_3 year_d4 year_5 year_6
ar_8 year 9 year 10 year 11

gdp

pop

gdp_p

yield ~0.7556%**
[0.245]

year== 2003.0000 0.0023

year== 2004.0000

year== 2005.0000

year== 2006.0000

year==2007.0000

year== 2008.0000
year==2009.0000

year== 2010.0000

year== 2011.0000

year== 2012.0000

adj_R2 0.6804
RMSE 1.4e+06
F 219.672
N_Obs 1439
Notas:

- Estimativas de elastic

5, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

A inclusédo da variavefield melhorou a regressdo em alguns aspectos, além dela ser
considerada de extrema significancia por causa do p-valor, logo esta equacéo € a que melhor
descreve estatisticamente o fenbmeno da demanda de trdfego aéreo. Note que a
dummy year_12 foi considerada uma combinacao linear das demais e, por isso, foi excluida

do escopo de variaveis explicativas da equacao economeétrica.

4.4.2. Regressao do segundo grupo

Foi gerada a matriz de correlacdo entre as variaveis apreseafadanmna 12
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Figura 12 - Matriz de correlacdo dos valores logaritmicos das variaveis.

log pax log gdp log pop log gd~c log in~e log en~t log en~s log en~d log yi~d
log_pax 1.0000
log gdp 0.6202 1.0000
log pop 0.6518 0.9252 1.0000
log gdp pc 0.2882 0.7012 0.3783 1.0000
log income 0.2723 0.6843 0.3595 0.9941 1.0000
log _eneltot 0.6386 0.9912 0.9403 0.6514 0.6320 1.0000
log_enelres 0.6323 0.9959 0.9345 0.6739 0.6553 0.9960 1.0000
log _enelind 0.6377 0.9639 0.9314 0.6016 0.5818 0.9890 0.9730 1.0000
log_yield -0.1250 -0.1332 -0.0429 -0.2444 -0.2861 -0.1084 -0.1440 -0.0698 1.0000

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

Pode-se tirar as mesmas conclusdes observadagura 4sobre a proporcionalidade
entre a variavel dependente e as independentes e a relacatbggidp e as de energia,

log_eneltot, log_enelres elog_enelind.

4.4.2.1. log_pax em fungdo de log_gdp e log_pop

A regressao esta apresentada na Figura 13

Figura 13 -log_pax em funcéo déog gdp elog pop.

OLS estimation

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs = 1419
F( 2, 1416) = 527.39

Prob > F = 0.0000

Total (centered) SS = 2198.126501 Centered R2 =  0.4269
Total (uncentered) SS = 33628.04185 Uncentered R2 =  0.9625
Residual SS = 1259.746354 Root MSE = 9432
log_pax Coef.  Std. Err. t P>It| [95% Conf. Intervall
log_gdp 2252107  .1006935 2.24  0.025 0276863 4227352
1log_pop 1.336802  .1307436 10.22  0.000 1.08033 1.593274
_cons -5.029821  .4200522 -11.97  0.000 -5.853813 -4.20583

Included instruments: log_gdp log_pop

log_gdp 0.4720%%
[0.211]
log_pop 1.5968%%*
[0.156]
Adj_R2 0.4260
RMSE 0.9432
F 527.386
N_Obs 1419
Notas:

- Estimativas de elasticidades apresentadas na média amostral
- Erros padrées estimados em colchetes
- Representagdes de p-valor: **#*p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.
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4.4.2.2. log pax em fungdo de log_gdp, log_pop, log_eneltot e

log_enelres, log_enelind

A regressao esta apresentada na Figura 14

Figura 14 1og_pax em funcédo déog gdp, log_pop, log_eneltot, log enelres elog_enelind.

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

= 2198.126501
= 33628.04185
= 1233.709579

log_p: Coef std. E t P>t 95% Conf. Int 1
-4.14  0.000 -3.291178  -1.175214

6.2 0.000 6414101 228708

1 2.33  0.020 72500 9.0001
1o -0.51  0.609 2.632717 1.5425
lo -1.86 0.0 140358 081396
4.200018  2.135334 1.97  0.049 0112519 8.38878

Included instruments: log_gdp log_pop log_eneltot log_enelres log_enelind

log_gdp -4.6801
[1.131)
1.1169
0.179]
6.0531
[2.598])
-0.6036
1.178]
-1.7788*
[0.955]
Adj_R2 0.4367
RMSE 0.9344
F 220.914
N_Ob. 14

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

Os coeficientes das variaveig_gdp, log_enelres e log enelind sdo negativos, o que
sugere que essas variaveis estédo correlacionadas com outras independentes, fazendo com qu
elas assumam sinal diferente do previsto. Por isso as variaveis referentes a energia serao

descartadas na formulacdo da equacédo econométrica.

4.4.2.3. log_pax em funcdo de log_gdp, log_pop, log_gdp_pc, log_yield e

year_ x

A regressao esta presente na Figura 15
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Figura 15 Jog_pax em funcédo déog_gdp, log pop, log gdp_pc, log_yield eyear_ x.

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs = 1419

F( 14, 1404) =  84.80

Prob > F = 0.0000

Total (centered) = 2198.126501 Centered R2 = 0.4403
Total (uncentered = 33628.04185 Uncentered R2 = 0.9634
Residual SS = 1230.278435 Root MSE = .9361
log_pax Coef. Std. Err. t P>t [95% Conf. Interval]
log_gdp -34.73923 -8.88 0.000 -42.41113 -27.06732
log_pop 36.31365 9.29  0.000 28.64181 43.98549
log_gdp_pc 34.83264 8.90  0.000 27.15731 42.50796
log_yield -.732519 -2.46 0.014 -1.316507 -.1485306
year_2 0668527 0.51  0.607  -.1881161 .3218216
year_3 1212717 0.97 0.332  -.1236869 .3662303
year_4 0195321 -0.17  0.867  -.2478194 .2087552
year 5 | -.0419538 -0.38  0.702  -.2572043 1732966
year_6 -.035106 -0.34  0.734  -.2378796 1676676
year_7 .229965 2.09 0.037 .0141725 .4457576
year_8 .1897237 1.78 0.075 -.0191108 .3985582
year_9 161 .1176753 -0.35 0.723 -.2725545 .1891223
year_10 78795 .1210425 -0.31 0.754 -.2753232 .1995641

year 11 .1350353 .1228332 1.10 0.272 -.105921 .3759916
_cons -4.78224  .4274017  -11.19  0.000  -5.620654 -3.943825

Included instruments: log_gdp log_pop log_gdp_pc log_yield year_2 year_3 year_4

year_5 year_6 year_7 year_8 year_9 year_10 year_ 11

Dropped collinear: year_12
(1)
log_gdp
log_pop
log_gdp_pc
log_yield
year== 2003.0000
year== 2004.0000
year==  2005.0000
year== 2006.0000

year== 2007.0000

year== 2008.0000

year== 2009.0000

year== 2010.0000
year== 2011.0000
year== 2012.0000
Adj_R2 0.4347
RMSE 0.9361
F 84.801
N_Obs 1419

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

Os coeficientes dbpg_gdp e log_ yield tém sinal contrario do previsto, 0 que indica

correlacéao entrelas.

4.4.3. Regressao do terceiro grupo

Analisando as regressoes ja apresentadas, tem-se que, por diversos testes estatisticos,
melhor regress@o é a apresentaddigara 11 em quepax esta em funcéo dgdp, pop,
gdp_pc, yield e varidveislummys referentes aos anos de 2003 a 2012.
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Nesse subitem, a base de dados sera dividida em categorias que utilizam a divisao listada
no Anexo | para verificar se as equacdes economeétricas melhora ao descrever o trafego aéreo.

Foi empregada a mesma metodologia dos subcapitulos anteriores: foi gerada
inicialmente uma regressdo com o grupo de variaveis usaéiaguna 11e depois foram feitos
alguns testes de inclusdo ou exclusdo de novas variaveis a fim de se encontrar a melhor para
cada grupo aqui especificado. Optou-se por apresentar a seguir somente a melhor combinacao
de variaveise, por conseguinte, a melhor equacdo economeétrica para descrever a demanda
aeroportuaria doméstica a fim de ndo se estender mais.

As microrregifes que contém mais de um aeroporto foram classificadas levando em

consideracdo o maior aeroporto.

4.4.3.1. Aeroportos internacionais

A regressao usada para estimar a demanda de passageiros domésticos em voos regulare

Nnos aeroportos internacionais esta presente na Figura 16
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Figura 16 pax doméstico de voos regulares para aeroportos internacionais.

OLS estimation

Number of obs
F( 14, 165)
Prob > F

3.95430e+15
8e+15
1.24344e+15

Total (centered)

tal (uncentered) §§ =
Residual SS =

pax Coef.  Std. Err. t B>|t| [95% Conf. Interval]

-.000029

667 1060145
-3736887  -231646.1
-2172268 72
-2825619

-431998  881396.
-1059525 894475,

1008439
1636583

Included instruments: gdp pop gdp_pc yield year 2 year 3 year 4 year 5 year 6
year_7 year_8 year_9 year_10 year_ 11
Dropped collinear: year_12

yield
year-- 2003.0000
year=- 2004.0000
year== 2005.000
year== 2006.0000
year== 2007.0000
year== 2008.0000
year== 2009.0000
year== 2010.0000
year== 2011.0000
year== 2012.0000
Adj_R2

RMSE

F

N_Obs

ntadas na média amostral

.01, ** p<D.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

4.4.3.2. Todos os aeroportos, exceto os internacionais

Foi analisada a regresséo da base de dados completa sem as informacdes referentes ao

aeroportos internacionais e seu resultado esta presente na Figura 17
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Figura 17 pax doméstico de voos regulares para todos os aeroportos, exceto 0s

internacionais.

OLS estimation

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

Number of obs = 1259
F( 13, 1245) = 1376.59

Prob > F = 0.0000

Total (centered) SS = 2.64066e+15 Centered R2 =  0.9350
Total (uncentered) S = 2.79100e+15 Uncentered R2 =  0.9385
Residual SS = 1.71762e+14 Root MSE = 371431
pax Coef.  std. Err. t P>t [95% Conf. Interval

20748.19

-82230.1 16212.88
-12336.94 50898.1 87518.58
280 51565.09 129256
93 63282.29 218138.7

Included instruments: gdp pop yield year_2 year_3 year_4 year_ 5 year_6 year_7
year_8 year_9 year_10 year_11
Dropped collinear: year_12

gdp
pop

yield

year== 2003.0000
year== 2004.0000
year--= 2005.0000

year== 2006.0000

year== 2007.0000

year== 2008.0000
year== 2009.0000
year== 2010.0000
year== 2011.0000
year== 2012.0000

** p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

Nesta regressao, percebe-se que a melhor combinacdo ndo contém agdysidel

4.4.3.3. Aeroportos nacionais

A regressao usada para estimar a demanda de passageiros domésticos em voos regulare
nos aeroportos nacionais esta presente na Figura 18
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Figura 18 -pax doméstico de voos regulares para aeroportos nacionais.

OLS estimation

Estimates efficient for homoskedasticity only
Statistics consistent for homoskedasticity only

Numper of obs

Total (centered) SS = 2.70942e+14
Total (uncentered) SS = 4.40077e+14
Residual Ss = 4.12988e+13
pax Coef.  std. Err.

gdp 0000292 2.96e-06

pop .3503071  .1058268

yield 1197711 267415.7

2 1.1 146847.3

136831.6

129442.6

120452.1

119451.6

118899.8

120588

132930.6

70384.67
648024.7  174174.9 3.72 0.000 304810.2

Included instruments: gdp pop yield year_2 year 3 year 4 year 5 year 6 year 7
year_8 year_9 year_10 year_11
Dropped collinear: year_12

year== 2005.0000

year== 2006.0000

year==2007.0000

year==2008.0000

year== 2009.0000

year== 2010.0000

year== 2011.0000

year==  2012.0000

adj_R2 0.8388

RMSE 4.3e+05
96.668

N_Ob 240

Notas:
- Estimativas de elasticidades apresentadas na média amostral
- Erros padrdes estimados em colch
- Representagdes de p-valor: ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

Nesta regresséo, assim como a anterior, a combina¢édo que melhor descreve a demanda

doméstica aeroportuaria brasileira ndo contém a vagéyepc.

4.4.3.4. Todos os aeroportos, exceto os internacionais e os domésticos

Foi analisada a regresséo da base de dados completa sem as informacdes referentes ao

aeroportos internacionais e nacionais e seu resultado esta presente na Figura 19
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Figura 19 pax doméstico de voos regulares para todos os aeroportos, exceto 0s

internacionais e os domésticos.

ficient for homoske

Number of obs
F( 13, 1005)

Prob > F = 00
Total (centered) §S = 2.29738e+15 Centered R2 =  0.9709
Total (uncentered) S5 = 2.35092e+15 Uncentered R2 =  0.9716
Residual SS = 6.68047e+13 Root MSE = 257822
pax Coef.  Std. Err. t P>lt| [95% Conf. Interval]
7.11e-07 0.000 0000137 .0000165
0322575 0.000 2529591 3795586

76297. 0.434 -209492.3

43733.17 0.882 -92322.02

3582.478  40824. 0.930 -76529.09

34025.27  36880.99 0.356 -38347.29

29846.29  34637.54 0.389 -38123.9

-27804.22  33772.04 0.411 -94076.01

-25468.48  34983.12 0.467 -94116.82

-23913.74  35512.21 0.501 -93600.32

-32270.2  38672.56 0.404 -108158.4

3277.914  39142.23 0.933 -73531.96

20182.65  39784.07 0.51  0.612 -57886.7
-110716.1  48620.31 -2.28  0.023 -206125.1  -15307.18

Included instruments: gdp pop yield year 2 year 3 year 4 year 5 year 6 year
year_8 year_9 year_10 year_11

Dropped collinear: year_12
(1)
gdp 0.9573***
[0.056]
pop 0.6854%*
[0.074]
yield -0.1515
[0.194]
year== 2003.0000 -0.0021
[0.014]
year== 2004.0000 0.0012
[0.013]
year=- 2005.0000 0.0133
[0.014]
year== 2006.0000 0.0112
[0.013]
year=- 2007.0000 -0.0111
[0.013]
year==2008.0000 -0.0089
[0.012]
year== 2009.0000 -0.0084
[0.012]
year==2010.0000 -0.0117
[0.014]
year== 2011.0000 0.0012
[0.015]
year== 2012.0000 0.0072
[0.014]
adj_R2 0.9705
RMSE 2.6e+05
F 2581.266
N_Obs 1019
Notas:

- Estimativas de elasticidades apresentadas na média amostral
rros padrées estimados em colchete
- Representagdes de p-valor: ***p<0.01, *

p<0.05, * p<0.10

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

4.4.3.5. Aeroportos regionais

A regressao usada para estimar a demanda de passageiros domésticos em voos regulare

Nnos aeroportos regionais esta presente na Figura 20
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Figura 20 -pax doméstico de voos regulares para aeroportos regionais.

gdp_pc yield year 2 year_3 year
r_8 year_9 year_10 year_11

2003.0000

2004.0000

year== 2005.0000

year==2006.0000

year==2007.0000

year==2008.0000

2009.0000

year== 2010.0000

Fonte: Elaborado pelo autor no Stata/MP.

Ao observar a Figura 2@ercebe-se que o coeficiente da varigdgl estd com o sinal
negativo, indicando que uma diminui¢do do PIB da localidade acarretaria maior trafego aéreo,
previsdo contraria de especialistas da area.

Isolar os aeroportos regionais ndo colaborou para formular uma equagédo econométrica
gue melhor descrevesse a demanda domeéstica de voos regulares. Uma hipo6tese para isso €
baixo volume de trafego nesses aeroportos e na base de dados trabalhada fazendo convergir o
coeficientes para resultados errados. Muitos dos aeroportos selecionados como regionais
tiveram trafego apenas nos ultimos anos analisados,pardgual a zero no comeco da década
de 2000.
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Entdo, por analises estatisticas das regressdes apresentadas até aqui, 0 melhor conjuntc
de equacOes econométricas para descrever a demanda aeroportuaria domeéstica e regulal
brasileira é:

e Para os aeroportos internacionais, a apresentada na Figura 16

e Para os aeroportos nacionais, a apresentada na Figura 18

e E para o resto do BrasH que engloba os aeroportos regionais, locais, de
integracdo social, turisticos, estratégicos e microrregides sem infraestrutura

aeroportuaria, a apresentada na Figura 19

Agregar 0s aeroportos regionais, locais, de integracdo social, turisticos e estratégicos se
justificou ser a melhor estratégia, uma vez que ha poucos dados da demanda aérea deles e
assim, evita-se o problema ocorrido na equacao econométrdguda 20 quando se isolou

0s dados dos aeroportos regionais.

4.5. Previsao de trafego aéreo doméstico e regular
nas microrregioes brasileiras

Com as equacfes econométricas destacadas no Subcapitulo 4.4, analisou-se a previsac
do trafego aéreo domeéstico e regular para o ano de 2013 e pode-se destacar as microrregides
com demanda reprimida para localidades que apresentam ou nao infraestrutura aeroportuaria.

Foram criadas duas novas variaveis para auxiliar nas anghsegc, que € o numero

de passageiros reais per capit_pc_pr, que € o numero de passageiros estimados per capita.

4.5.1. Aeroportos internacionais

A regressdo que melhor descreve 0s aeroportos internacionais esta apresentada na
Equacido9. Pela definicdo dd&?, as variaveis independentes desta equagdo econométrica
justificam 66,8% da variacao da variavel dependente.

pax = 4,52 x 107® gdp + 7,56 x 10~ pop + 1,45 x 10? gdp_pc — 7,38 x 10° yield
+ 5,04 X 10° year_2 + 1,34 x 10° year_3 — 2,30 x 10* year_4 — 7,05
x 10° year_5 — 1,98 X 10° year_6 — 4,32 X 10° year_7 — 1,06 9
x 106 year_8 — 1,32 X 10° year_9 — 6,57 X 10° year_10 + 4,08
x 10* year_11 + 2,92 x 10°

72



ondepax, gdp, pop, gdp_pc eyield possuem significados e unidades apresentaddabela
8eyear_2 ayear_11 se referem respectivamente aos anos 2002 a 2011 e séo vduaveis
ou seja, binarm

A Equacao 9oi utilizada para estimar a demanda aeroportuaria doméstica regular para
as microrregifes que contém os quinze aeroportos a que faz referéncia para o ano de 2013. A
Tabela 9contém o nimero real e previsto de passageiros per capita para as microrregides dos

aeroportos internacionais.

Tabela 9 - Diferenca percentual entrpaa real e estimado das microrregides dos aeroportos

internacionais.

pax per capita \

. . ax .
Microrregiao | UF Real Estimado Real i Estimado Dif. (%)
Macapa AP | 1,12 6,43 631575 | 3629960 | 474,75%
Manaus AM | 1,26 3,43 2688780 | 7304203 171,65%
Macei6 AL | 1,49 3,24 1790149 | 3892156 | 117,42%
Natal RN | 2,02 3,88 2185731 4193056 | 91,84%
Florianopolis | SC | 3,72 6,09 3425897 | 5603365 | 63,56%
Belém PA | 1,42 2,17 3223299 4924083 | 52,77%
Porto Alegre | RS | 1,85 2,44 7126906 | 9399107 | 31,88%
Fortaleza CE | 1,53 1,77 5411726 6267325 15,81%
Campinas SP | 3,27 3,76 9034855 | 10393295/ 15,04%
Recife PE | 1,79 1,78 6200473 6161759 -0,62%
Salvador BA | 2,18 2,17 8079129 | 8006253 | -0,90%
Belo Horizonte | MG | 1,99 1,97 10093578 10024616 -0,68%
Brasilia DF | 5,98 5,61 16163748 15157743 -6,22%
Rio de Janeiro| RJ | 1,72 1,32 21065954 16257476 -22,83%
Guarulhos SP | 15,28| 5,43 21861361 7768765 | -64,46%

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.5.2. Aeroportos nacionais

A regressdo que melhor descreve 0s aeroportos nacionais esta apresdbtpda fa
10. Pela definicdo d&?, as variaveis independentes desta equacio econométrica justificam
83,9% da variacdo da variavel dependente.
pax = 2,92 X 107° gdp + 3,50 x 107! pop — 1,20 X 10° yield + 3,51 X 10* year_2

— 1,86 x 10* year_3 + 4,29 x 10° year_4 — 9,08 x 10* year_5
— 3,44 X 10° year_6 — 1,27 X 10° year_7 — 2,32 x 10° year_8 10
— 2,60 x 10° year 9 — 3,19 x 10* year_10 + 7,04 X 10* year_11
+ 6,48 x 10°
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ondepax, gdp, pop eyield possuem significados e unidades apresentadbsbeda & year_2
ayear_11 se referem respectivamente aos anos 2002 a 2011 e sao vaiavweis ou seja,
binarias.

A Equacéao 1@oi utilizada para estimar a demanda aeroportuaria doméstica regular para
as microrregioes a que faz referéncia para o ano de 20lheéda 10contém o numero real e

previsto de passageiros per capita para as microrregioes dos aeroportos nacionais.

Tabela 10 - Diferenca percentual entneax real e estimado das microrregides dos

aeroportos nacionais.

. . pax per capita pax .
Microrregido UF Real Estimado Real | Estimado | Dif. (%)\
Caxias do Sul RS | 0,25 1,94 | 199027 | 1567907 | 687,79%
Rio Branco AC 0,82 1,47 | 354670 638096 & 79,91%
Boa Vista RR | 1,03 1,76 | 342402 585042 | 70,86%
Ribeirdo Preto SP | 1,03 1,67 | 1115029 1797946 61,25%
Uberlandia MG | 1,21| 1,79 | 1053895 1553159| 47,37%
Petrolina PE 098 1,27 | 454555 591631 @ 30,16%
Maringa PR| 122 1,56 | 689804 883155 | 28,03%
Santarém PA 0,96 1,10 | 490246 559515 | 14,13%
Londrina PR|1,30| 1,47 | 997591 | 1121082 12,38%
Porto Nacional TO 1,56 1,75 | 517358 580118 @ 12,13%
Teresina Pl | 0,98 1,04 | 1019185 1089602 6,91%
Jodo Pessoa PB | 1,09 1,16 | 1181701 1259753 6,61%
Vitéria ES| 1,93 1,81 | 3188417 2979004 -6,57%
Goiania GO | 1,22 1,14 2714536 2533880 -6,66%
Porto Velho RO| 1,58 1,47 | 881885| 821616 @ -6,83%
Ag'omeragafull,’srba”ade S8 MA 122 112 | 1668272 1536781 -7,88%
Aracaju SE | 1,43 1,18 | 1246890 1028968 | -17,48%
Curitiba PR 1,99 1,63 | 6460150 5288418 -18,14%
Campo Grande MS | 1,64 1,33 | 1499854 1210108 | -19,32%
Cuiaba MT | 3,08 1,35 2759211 1208897 -56,19%

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.5.3. Resto do Brasil

A regressdo que melhor descreve 0os demais aeroportos e que sera usada para prever ¢
demanda das microrregides sem infraestrutura aeroportuaria esta apreseBtpdecaal 1.
Pela definicdo dB?, as variaveis independentes desta equagdo econométrica justificam 97,1%

da variagéo da variavel dependente.
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pax = 1,51 X 107> gdp + 3,16 X 10~ pop — 5,98 x 10* yield — 6,50 x 103 year_2
+ 3,58 X 103 year_3 + 3,40 x 10* year_4 + 2,98 x 10* year_5
— 2,78 X 10* year_6 — 2,55 x 10* year_7 — 2,39 x 10* year_8
— 3,23 x 10* year 9 + 3,28 x 103 year_10 + 2,02 X 10* year_11

- 1,11 x 10°

11

ondepax, gdp, pop eyield possuem significados e unidades apresentadbsbeda8 eyear_2

ayear_11 se referem respectivamente aos anos 2002 a 2011 e sao valiaweigs ou seja,

binérias.

A Equacéo 1%oi utilizada para estimar a demanda aeroportuéria doméstica regular d

ano de 2013 para microrregides que ndo possuem aeroportos internacionais e nacionais. A

Tabela 11contém o namero real e previsto de passageiros per capita parm&so3egides

das analisadas de maior potencial que ja possuem infraestrutura aeroporfleivela’ L2 por

sua vez, apresenta as 30 localidades de maior potencial que ndo possuem aeroportos. E, pol

fim, aTabela 13nostra as trés microrregifes de maiax previsto do estado do Espirito Santo

para serem comparadas com o Capitulo 2.

Tabela 11 - Diferenca percentual entngag real e estimado das microrregifes que ja

possuem infraestrutura aeroportuaria, exceto aeroportos internacionais e nacionais.

pax per capita \

pax

Microrregiao Real Estimado Real @ Estimado | Dif. (%)
Varginha MG | 0,02 0,43 7419 200332 | 2600,26%
Lagos RJ | 0,02 0,54 13130 302554 | 2204,30%
Campo dos Goytacazey RJ | 0,06 1,20 39534 | 739785 | 1771,26%
Sudoeste de Goias | GO | 0,04 0,53 19825 246689 | 1144,33%
Sao José dos Campos SP | 0,08 0,93 116316 1384739 | 1090,50%
Litoral Lagunar RS | 0,04 0,53 12190 145007 | 1089,56%
Meia Ponte GO | 0,03 0,37 11835 | 139421 | 1078,04%
Santa Maria RS | 0,04 0,29 14046 | 113588 | 708,69%
Pelotas RS | 0,06 0,34 31876 | 174061 | 446,06%
Macaé RJ | 0,25 1,16 67908 311853 | 359,23%
Dourados MS | 0,11 0,43 57872 | 222401 | 284,30%
Tucurui PA | 0,05 0,19 17496 65395 273,77%
Patos de Minas MG | 0,04 0,14 10398 | 37687 | 262,44%
Juiz de Fora MG | 0,13 0,46 100297, 351421 @ 250,38%
Criciima SC | 0,15 0,41 59526 | 159483 | 167,92%
Bauru SP | 0,22 0,56 129016/ 330659 @ 156,29%
Parauapebas PA | 0,40 0,99 106157 265140 | 149,76%
Passo Fundo RS | 0,22 0,46 75340 | 158359 | 110,19%
Joinville SC | 0,44 0,91 384771 805886 | 109,45%

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Finalizacdo da Tabela 11 - Diferenca percentual entex oeal e estimado das microrregides

gue ja possuem infraestrutura aeroportuaria, exceto aeroportos internacionais e nacionais.

. n pax per capita pax
Microrregiao Real Estimado Real Estimado
Araxa MG | 0,17 0,33 36582 | 70148 | 91,76%
Rondondpolis MT | 0,24 0,41 70385 | 118127 @ 67,83%
Marilia SP | 0,20 0,31 68268 | 106782 | 56,42%
Ipatinga MG | 0,36 0,53 198125 296834 | 49,82%
Uberaba MG | 0,34 0,49 125579 178347 | 42,02%
Cascavel PR | 0,33 0,41 150573 190094 | 26,25%

Campina Grande PB | 0,22 0,28 118235| 147269 | 24,56%
Presidente Prudente | SP | 0,41 0,48 247233 292178 | 18,18%

Barreiras BA | 0,27 0,32 81505 95027 16,59%
Governador Valadares| MG | 0,20 0,23 89799 | 103480 | 15,24%
Ji-Parana RO | 0,18 0,18 55902 55920 0,03%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 12 - Microrregides que nao possuem aeroportos de maior potencial aéreo.

Microrregiao UF pax previsto pax per capita previsto
Osasco SP 1,23 2324539
Santos SP 0,87 1356894

Sorocaba SP 0,77 1066085
Mogi das Cruzes SP 0,59 821032
Jundiai SP 1,19 787740

Vale do Paraiba Fluminense RJ 0,92 665328
Itapecerica da Serra SP 0,63 649539
Blumenau SC 0,69 488136
Feira de Santana BA 0,40 419694
Entorno de Brasilia GO 0,37 402172
Piracicaba SP 0,66 384731
Limeira SP 0,61 369282
Araraquara SP 0,67 355922
Anapolis GO 0,54 305678

Vale do Ipojuca PE 0,32 285739
Braganca Paulista SP 0,52 272789
Serrana RJ 0,52 266384
Suape PE 0,87 239730
Itabira MG 0,58 231699
Jaboticabal SP 0,47 202929
Ponta Grossa PR 0,44 199372
Mogi-Mirim SP 0,47 188735
Divinépolis MG 0,36 185132
Sao Joao da Boa Vista SP 0,40 171860
Sete Lagoas MG 0,40 168830
Santa Cruz do Sul RS 0,50 168816
Baia da llha Grande RJ 0,76 163583
Toledo PR 0,41 161269

Fonte: Elaborado pelo autor.

76



Finalizagcdo da Tabela 12 - Microrregides que ndo possuem aeroportos de maior potencial

aéreo.
Microrregiao UF pax previsto pax per capita previsto\
Joacaba SC 0,45 153209
Campanha Ocidental RS 0,39 152040

Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 13 - As trés microrregides do estado do Espirito Santo de maior previsdo de demanda

aérea.
Microrregiao pax previsto pax per capita previsto
Linhares 119876 0,37
Cachoeiro de Itapemirim 70722 0,20
Guarapari 45248 0,23

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.6. Interpretacao dos resultados

A retirada dos aeroportos internacionais e domésticos, que sdo os com maior demanda
nos ultimos anos, melhorou a regressao que descreve o resto do Brasil. Esse método refinou as
equacdes econométricas, tendo em vista que as varigueislos aeroportos sao muito
diferentes entre siinternacional, nacional, regional e demaisu seja, as previsdes utilizando
as equacdes dos grupos 1 e 2 sdo maiores que as do grupo 3 ja que o modelo tenta justificar
todos os conjuntos de dados e as microrregides que ndo possuem infraestrutura aeroportuaria
se assemelham mais aos aeroportos regionais e menores, de pequena movimentagcao aérea.

Percebe-se através daguactes % 11 que os coeficientes das variaveismmys
variam bastante, inclusive de sinal. Isso se explica pela maior ou menor influéncia de algum
acontecimento nos anos analisados na demanda aérea de cada tipo de aeroporto. Por exemplc
a entrada da Azul no mercado aéreo em 2008, empresa que tem maior foco em rot&s regiona
tem maior impacto nos aerédromos de menor movimentagao.

As microrregides que envolvem 0s maiores aeroportos internacionais ficaram com as
maiores quedas percentuais entre a previsdo e o real. Isso ndo pode ser considerado que ele
estdo sendo utilizados além do esperado, pois esses aer6dromos Sao 0S que possuem 0S maior
valores depax, eles acabam sendo valores atipiecomesmo problema que ocorre para a
previsdo de demanda dos aeroportos de média e pequena movimentacdo nos modelos dos
grupos 1 e 2 dos Subcapitulos 4.4.1 e 4.4.2, respectivamente.

Ao investiga as 30 microrregides com infraestrutura aeroportudria regional e que tem

maior potencial de passageiros de acordo com as regressfes modeladas neste estudo, constat:
77



se que 28 estdo contidas na lista das 50 mais atrativas da analise fditebpal®ysteme
apresentada no Capitulo 2.

Analisando as microrregides que ndao possuem infraestrutura aeroportuaria, observa-se
que as trinta de maior potencial segundo os modelos econométricos tracados neste estudo se
concentram na regido Sudeste, mesmo resultado encontrado pePRS@Estudo “O Brasil
que Voa” e apresentado na Tabela 5do Capitulo 2. Para ser mais exato, dessas 30 microrregides
de maior potencial aeroportuario e que ndo possuem aeroportos, 23 estao inclusas no estudo dc
orgao federal.

Defrontando as analises dos aeroportos regionais de maior potencial para se investir do
estado do Espirito Santo deste estudo e do método proposto pela Torres (2015) no Capitulo 2,
repara-se que as duas maiores das trés indicadas aqui também estédo na lista das quatro maiore

da tese de doutorado citada, sdo elas: Cachoeiro de Itapemirim e Linhares.

78



5.Malha aérea brasileira

O intuito deste capitulo é apresentar a evolucao da malha aérea brasileira ao longo do
tempo. Para isso, foram montadas tabelas e graficos para melhor descrever como aconteceu &
transformacéo do trafego aéreo domeéstico brasileiro a partir dos trés maiores aeroportos de Sao
Paulo.

O Grafico 3apresenta dados relativos a quantidade de passageiros nos aeroportos de
Guarulhos, Sao Paulo e Campinas para rotas regulares e domésticas dos ultimos quinze anos
de 2000 a 2014. No caso de voos que continham dois desses aeroportos, o numero de

passageiros foi considerado apenas dentro do aeroporto de origem.

Grafico 3 - Passageiros das rotas regulares domésticas de 2000 a 2014.
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Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A Tabela l4apresenta informagfes solPassenger Load FactdPLF) dos voos
regulares e domésticos dos aeroportos analisados, um indicador normalmente utilizado para

demonstrar a capacidade de algum meio de transporte.
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Tabela 14 - ASK e PLF dos aeroportos de Guarulhos, de Congonhas e de Campinas de 2000 a
2014.

' ASK (10° assento x km) | PLF |

' SBGR SBSP | SBKP SBGR SBSP| SBKP |
2000/ 1,13 | 0,74 | 0,09 | 59,4% 59,2%  48,9%
2001 1,07 | 093 @ 0,11 | 60,3% 55,4% 48,8%
2002| 096 | 1,02 | 0,12 |59,7% 54,7%  54,3%
2003 0,75 | 1,02 0,07 |64,5% 60,0% 53,6%
2004/ 0,79 | 1,10 | 0,08 | 69,0% 61,7%  58,6%
2005/ 092 | 1,24 | 0,10 | 72,7% 65,3% 64,4%
2006/ 1,06 | 1,37 | 0,10 | 74,3% 68,5%  60,4%
2007 1,52 | 1,14 | 0,11 | 71,1% 62,7% 62,4%
2008| 1,89 | 1,23 | 0,10 | 71,1%) 60,2%| 54,2%
2009 2,27 | 1,26 @ 0,41 |69,6% 58,8% 71,1%
2010/ 2,69 | 1,35 | 0,63 | 71,9% 64,7% 74,2%
2011 3,08 | 1,45 0,77 | 73,5% 66,9% 78,8%
2012/ 3,33 | 1,45 | 0,85 | 76,3% 67,0% 79,5%
2013 3,41 | 1,41 @ 0,93 | 78,8% 68,3% 81,1%
2014/ 3,57 | 1,38 | 0,92 |82,5% 72,5%  80,4%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Observa-se d@abela 14 aumento da oferta nos trés aeroportos ao longo dos quinze
anos mensurado a partir do valor de ASK: triplica o de Guarulhos; dobra o de Congonhas; e
aumenta em dez vezes o de Canmina

Sobre o PLF, pode-se concluir que ha incremento também na taxa de ocupacdo das
aeronaves (procura em relacdo a oferta). Os aeroportos de Guarulhos e de Campinas

estabilizaram nos ultimos anos em torno de 80% e Congonhas, em torno de 70%.

5.1. Base de dados

As origens dos dados trabalhados neste capitulo estdo presentes no Capitulo 3. O tempo
analisado é de 2000 a 2014 e foram selecionados os voos regulares de natureza doméstica.

As informacfes de passageiros tém procedéncia detalhada no Capitulo 3 e nas tabelas
obtidas da ANAC contém todos 0s voos regulares, ndo-regulares e improdutivos por més com
detalhes das companhias aéreas, do aeroporto de origem e de destino, quantidade de passageirc
pagos e gratis, de carga paga e gratis, de correio, de combustivel, da distancia voada, de
decolagens, de assentos disponiveipag#ad de horas voadas e de ASK, RPK, ATK e RTK.

5.2. Metodologia empregada
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Para a elaboracao deste estudo, teve a intengéo de se converter os dados das rotas en
visualizacdes geograficas para que, através de imagens, pudesse conectar os diversos pares d
origem e destino contidos na base da ANAC. Essa ideia foi desenvolvida através&deadite
Circle Mapper uma plataforma de montagem de rotas aéreas interativas onde ao se inserir os
pontos de informacéo do itinerario, traca-se o mapa com o trajeto do voo.

Optou-se por analisar os voos domeésticos regulares para as cinco regides brasileiras em
trés amws da base de dados: 2000, 2007 e 2014. Nestas analises mapas das rotas foram tracada
a partir de cada um dos trés aeroportos investigados, além do calculo dos destinos preferidos
em porcentagem de numero de passageiros e de PLF.

5.3. Cobertura aérea dos trés maiores aeroportos de
Sao Paulo

Os Grafico 4 a Grafico 6 apresentam a segregacdo por regido do Brasil dos voos

domésticos regulares de 2000 a 2014 para cada aeroporto analisado.

Gréfico 4 - Divisdo regional dos voos regulares domésticos do aeroporto de Guarulhos.

25,0 4%

5%
.
5%
=
14%
> 13%
m
c 6% 13% 20%
2150 | 1%
E 13% :
£ % 18%
P
2
T
bo
3
2
a
3
&

12% 18%

18%
6% 13%
10,0 -
o, 17%
79 14%
|

7% 7% 6%
] % 6% — 0%
14% —_— % — 10%
5,0 13% > 9%
¢ 22%
17% P 12% 7% — 19% 3

18% bl 0% .
EEEE QR g
Lo e m & I

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

@
=

-
o
2

H Nordeste M Sul Sudeste Centro-Oeste M Norte

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Gréfico 5 - Divisdo regional dos voos regulares domésticos do aeroporto de Congonhas.
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Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Grafico 6 - Divisao regional dos voos regulares domésticos do aeroporto de Campinas.
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Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A partir deles, pode-se constatar algumas particularidades:
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e Os aeroportos de Congonhas e de Campinas possuem a mesma ordem regional
de preferéncia de rotas, a sequéncia do maior para o menor é: Sudeste, Sul,
Centro-Oeste, Nordeste e Norte;

e O aeroporto de Guarulhos possui o Nordeste como principal regido de ligagéo
para as rotas regulares domeésticas, as regides Sul, Sudeste, Centro-Oeste e Norte
seguem em ordem dos mais procurados pelos passageiros;

e Entre 2009 e 2010, Guarulhos assumiu o posto de aeroporto com maior
movimentacdo de passageiros na malha aérea domeéstica regular, que antes
pertencia a Congonhas;

e Em 2007 ha uma reducéo de quase 3 milhdes de passageiros no aeroporto de
Congonhas nas rotas analisadas, essa queda se deve ao acidente aéreo do voo d:
TAM 3054 em julho que trouxe dentre as principais consequéncias, restricoes
de operacdes neste aeroporto, que operava acima de sua capacidade;

e Em 2009, o aeroporto de Campinas teve um contingente de pessoas
transportadas pelas linhas domésticas regulares mais de 3 vezes maior que 0 ano

anterior.

A seguir, ha maiores detalhes sobre a malha aérea doméstica regular partindo dos trés
maiores aeroportos de Sdo Paulo para as regides do Brasil em trés anos diferentes: 2000, 2007
e 2014.

Para melhor compreensdo e visualizacdo, colocou-se raio de alcance maximo e minimo
das rotas, e quando uma ligagcédo € nova de um ano para outro, ela é identificada na cor verde.

Como situado no contexto histérico, ha reducao no raio de alcance dos voos partindo do
aeroporto de Congonhas apos o acidente envolvendo o voo TAM 3054. Em 2015, as maiores
etapas saindo de Congonhas tém menos de 1.500 km, que sdo para Palmas (SBPJ) e par:
Salvador (SBSV).

A seguir sdo apresentadas as ligacOes partindo de cada aeroporto, ou seja, as ligacoes
apresentadas entre Congonhas e Manaus (SBEG) em 2014 tém obrigatoriamente destino em

Congonhas, ja que o contrario ndo € autorizado pela ANAC.

5.3.1. Regiao Centro-Oeste
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O Centro-Oeste é a segunda maior regido do Brasil em superficie territorial e a menos
populosa, segundo o IBGE. Das regides brasileiras, é a Unica que faz limite com todas as demais
e, a0 mesmo tempo, a Unica que nao possui litoral.

As Figuras 21a 23 contém a malha aérea que liga respectivamente os aeroportos de
Guarulhos, Congonhas e Campinas a regiao Centro-Oeste em 2000, 2007 e 2014.

Figura 21 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Guarulhos e os do Centro-Oeste
em 2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @eat Circle Mapper

Figura 22 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Congonhas e os do Centro-Oeste
em 2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @eat Circle Mapper
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Figura 23 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Campinas e os do Centro-Oeste
em 2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper

O menor e 0 maior raio de alcance apresentaddsigasas 21a23 das malhas aéreas
variam de 300 a 1200 milhas. O aeroporto de Campinas € o que alcanca cidades mais proximas
do Centro-Oeste, cerca de 300 milhas e apenas em 2014.

Em relacdo ao Centro-Oeste, as trés rotas aéreas que mais transportam passageiros no:
anos analisados ligam o aeroporto de Guarulhos as cidades de Brasilia (SBBR), de Cuiaba
(SBCY) e de Goiania (SBGO).

A ordem dos trés aeroportos do Centro-Oeste que mais conectam pessoas ao de
Congonhas nos anos analisados é Brasilia (SBBR), Goiania (SBGO) e Campo Grande (SBCG).

A ordem dos trés aeroportos do Centro-Oeste que mais conectam pessoas ao de
Campinas em 2007 e 2014 € Brasilia (SBBR), Cuiab4 (SBCY) e Goiania (SBGO). Em 2000,
Campo Grande (SBCG) assume o segundo lugar seguido por Cuiab& (SBCY).

Ha mais informacdes sobre a movimentacdo de passageiros nas trés rotas de maiores

fluxos e a quantidade de ligacfes aéreas domésticas regulares na Tabela 15

Tabela 15 - Informacdes de rotas aéreas domésticas regulares dos aeroportos e anos
selecionados para o Centro-Oeste.

Guarulhos Congonhas | Campinas

2000 2007 2014 2000 2007 2014 2000 2007 2014
12 Ligag&o| 49,3%]| 57,0%| 39,1%| 70,8%| 57,4% 64,0%| 94,8%| 94,6%| 43,0%
22 Ligacdo 15,3% 16,6% 23,6%) 16,5% 20,9% 22,8% 4,7% | 2,0% | 17,5%
32 Ligagdo| 19,8% | 16,0%  21,7%| 6,4% | 11,7%| 7,4% | 0,3% | 2,0% | 16,4%
Outras | 15,6% 10,4%) 15,5% 6,3% | 9,9% 5,8%  0,1%  1,4% | 23,2%

Rotas | 4 | 7 | 10 | 8 @ 6 | 5 | 4 | 4 | 10

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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A Tabela 16contém dados de oferta (ASK) e de ocupacéo das aeronaves ao longo dos

anos nas rotas que ligam os trés aeroportos de Sado Paulo analisados e os do Centro-Oeste.

Tabela 16 - ASK e PLF dos aeroportos analisados de Sao Paulo com os do Centro-Oeste de
2000 a 2014.

' ASK (10° assento x km) | PLF |

' SBGR SBSP | SBKP SBGR SBSP| SBKP |
2000/ 1,80 | 1,49 | 0,08 |56,0% 58,4% 51,9%
2001 1,50 | 2,17 0,10 | 58,8% 56,4% 60,2%
2002| 1,02 | 2,73 | 0,12 | 56,5% 57,0% 61,8%
2003 056 | 3,15 @ 0,19 | 61,3% 61,7% 55,2%
2004/ 0,59 | 3,38 | 0,25 | 62,4%) 59,7% 62,4%
2005 0,76 | 3,58 @ 0,30 | 72,3% 65,2% 59,7%
2006/ 0,84 | 393 | 0,34 |70,7% 69,6% 55,8%
2007 1,43 | 3,19 @ 0,34 |69,1% 63,8% 63,4%
2008 2,26 | 3,43 | 0,27 |66,1% 61,4%  60,4%
2009 2,49 | 363 @ 0,40 |64,7% 61,8% 68,9%
2010/ 2,98 | 3,98 | 0,97 |68,6%) 66,8% 71,0%
2011 3,38 | 422 @ 1,37 |69,8% 68,3% 75,0%
2012| 3,44 | 416 | 1,50 | 74,6% 69,4% 79,7%
2013 3,88 | 398 1,78 | 76,8% 72,5% 82,1%
2014 4,35 | 391 | 2,05 |80,6%) 77,2% 82,2%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A oferta dos voos saindo dos trés maiores aeroportos de Sao Paulo para os do Centro-
Oeste, aferido pelo ASK, é bem maior do que a média naciomalis que o dobro para os
aeroportos de Congonhas e de Campinas em 2014. Ja a taxa de ocupacao, verificado pelo valor

do PLF, é parecido com 0os niUmeros nacionais.

5.3.2. Regiao Nordeste

A regido Nordeste, comparada as outras regiées, tem a segunda maior populacao, o
terceiro maior territorio e a que possui 0 maior nimero de estauns.

As Figuras 24a 26 contém a malha aérea que liga respectivamente os aeroportos de

Guarulhos, Congonhas e Campinas a regido Nordeste em 2000, 2007 e 2014.
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Figura 24 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Guarulhos e os do Nordeste em
2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper

Figura 25 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Congonhas e os do Nordeste em
2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper

Figura 26 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Campinas e os do Nordeste em
2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @yeat Circle Mapper
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O menor e 0 maior raio de alcance apresentaddsigasas 24a26 das malhas aéreas
variam de 550 a 1700 milhas. O aeroporto de Guarulhos € o que alcanca as cidades mais
distantes do Nordeste, cerca de 1700 milhas em 2007 e 2014.

Em relagdo ao Nordeste, as trés rotas aéreas que mais transportam passageiros nos ano
analisados ligam o aeroporto de Guarulhos as cidades de Salvador (SBSV), de Recife (SBRF)
e de Fortaleza (SBFZ2).

A ordem dos trés aeroportos do Nordeste que mais conectam pessoas ao de Congonhas
€: Salvador (SBSV), Ilhéus (SBIL) e Porto Seguro (SBPS) em 2000; Salvador (SBSV), Recife
(SBRF) e Fortaleza (SBFZ) em 2007; Salvador (SBSV), llhéus (SBIL) e Recife (SBRF) em
2014.

A ordem dos trés aeroportos do Nordeste que mais conectam pessoas ao dasCampin
€: Salvador (SBSV), Fortaleza (SBFZ) e Recife (SBRF) em 2000 e 2007; Salvador (SBSV),
Recife (SBRF) e Fortaleza (SBFZ) em 2014.

Ha mais informacdes sobre a movimentacdo de passageiros nas trés rotas de maiores

fluxos e a quantidade de ligacGes aéreas domésticas reguldaeeseiea 17

Tabela 17 - Informacdes de rotas aéreas domésticas regulares dos aeroportos e anos
selecionados para o Nordeste.

Guarulhos Congonhas Campinas

2000 2007 2014 2000 2007 2014 2000 2007 2014
12 Ligac&o| 39,8%)| 31,2%| 25,5%| 35,8% | 33,9%| 61,6%  44,9% 34,0%]| 24,9%

22 Ligagao| 25,4%| 21,8% 20,7%| 20,0% 17,9% 17,4% 39,2%| 16,9% 18,2%
3?2 Ligagéo| 17,6%| 17,1%| 17,8%| 19,3%| 12,4%| 7,5% | 15,3%]| 16,1%| 10,6%
Outras | 17,2% 29,9% 36,0% 24,9% 35,9% 13,4% 0,7%  33,0% 46,3%

Rotas | 12 | 22 | 18 | 15 | 20 | 7 | 5 | 19 | 15

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A Tabela 18&ontém dados de oferta (ASK) e de ocupac¢ao das aeronaves ao longo dos

anos nas rotas que ligam os trés aeroportos de S&do Paulo analisados e os do Nordeste.

Tabela 18 - ASK e PLF dos aeroportos analisados de Sao Paulo com os do Nordeste de 2000
a 2014.

' ASK (10° assento x km) | PLF |

' SBGR SBSP| SBKP SBGR SBSP| SBKP |
2000/ 4,59 | 0,42 | 0,23 | 67,3%) 62,3%] 41,0%
2001 4,68 | 051 @ 0,34 | 66,8% 58,1% 49,9%
2002 4,69 | 0,70 | 0,38 | 64,8%]62,1%) 61,3%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Finalizagéo da Tabela 18 - ASK e PLF dos aeroportos analisados de S&o Paulo com os do
Nordeste de 2000 a 2014.

ASK (10 assento X km) PLF

SBGR @ SBSP SBGR SBSP| |
2003| 3,85 0,81 | 0,00 | 68,0% | 54,4% 67,6%
2004 4,04 0,98 | 0,01 | 72,8% 56,9% 83,4%
2005/ 5,26 0,79 | 0,16 | 75,1% | 74,1% 75,3%
2006 6,22 1,47 | 0,09  77,1% 80,0%| 77,5%
2007| 8,59 0,97 | 0,07 | 73,2%| 72,5% 78,2%
2008/ 10,22 | 0,99 | 0,05 | 73,9%  68,1% 60,1%
2009 12,74 | 0,89 | 1,62 | 73,8% 62,4%| 77,1%
2010/ 15,38 | 098 | 2,71 | 74,1% 69,3% 79,1%
2011 1850 | 1,22 | 3,05 | 74,8% 66,8%  82,9%
2012| 20,01 | 1,05 | 2,95 | 78,4% 75,6% 82,1%
2013| 19,96 | 0,77 | 3,14 | 81,7% 84,0%| 84,6%
2014| 20,95 | 0,80 | 2,79 | 84,4% 84,6% 83,6%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A oferta dos voos em 2014 saindo dos trés maiores aeroportos de Sédo Paulo para os do
Nordeste, aferido pelo ASK, € bem maior do que a média nacional para os aeroportos de
Guarulhos (mais de cinco vezes) e de Campinas (quase trés vezes) e pouco mais que a metads
para o de Congonhas. Ja a taxa de ocupacédo em 2014, verificado pelo valor do PLF, é pouco
acima que 0s numeros nacionais para Guarulhos e Campinas (cerca de 1 a 3%) e em torno de

12% a mais para o de Congonhas.

5.3.3. Regiao Norte

O Norte é a maior regido do Brasil em superficie territorial e a segunda menos populosa,
fazendo com que tenha a menor densidade demogréfica dentre as outras.

As Figuras 27a 29 contém a malha aérea que liga respectivamente os aeroportos de

Guarulhos, Congonhas e Campinas a regidao Norte em 2000, 2007 e 2014.
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Figura 27 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Guarulhos e os do Norte em
2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper

Figura 28 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Congonhas e os do Norte em
2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper

Figura 29 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Campinas e os do Norte em 2000,
2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @yeat Circle Mapper
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O menor e 0 maior raio de alcance apresentaddsigasas 27a29 das malhas aéreas
variam de 800 a 2100 milhas.

Em relacdo ao Norte, as trés rotas aéreas que mais transportam passageiros nos anos
analisados ligam o aeroporto de Guarulhos as cidades de Manaus (SBEG), Belém (SBBE) e
Porto Velho (SBPV)

A ordem dos trés aeroportos do Norte que mais conectam pessoas ao de Congonhas nos
anos analisados é: Ji-Parana (SWJI), Vilhena (SBVH) e Maraba (SBMA) em 2000; Belém
(SBBE), Manaus (SBEG) e Macapa (SBMQ) em 2007; Palmas (SBPJ), Macapa (SBMQ) e
Belém (SBBE) em 2014.

A ordem dos trés aeroportos do Norte que mais conectam pessoas ao de Campinas nos
anos analisados é: Manaus (SBEG), Porto Velho (SBPV) e Rio Branco (SBRB) em 2000;
Manaus (SBEG), Belém (SBBE) e Porto Velho (SBPV) em 2007; Manaus (SBEG), Belém
(SBBE) e Palmas (SBPJ) em 2014.

Ha mais informacdes sobre a movimentacdo de passageiros nas trés rotas de maiores

fluxos e a quantidade de ligacfes aéreas domésticas regulares na Tabela 19

Tabela 19 - Informacdes de rotas aéreas domésticas regulares dos aeroportos e anos
selecionados para o Norte.

Guarulhos Congonhas Campinas

2000 2007 2014 2000 2007 2014 2000 2007 2014
12 Ligac&o| 59,2%)| 76,2%| 47,1%)| 58,9%| 53,4%| 95,0%  57,6% 31,3%| 60,4%

22 Ligagéo| 29,8%| 13,8% 41,8%) 34,8% 22,0% 2,8%  35,6%| 31,0% 15,9%
32 Ligagédo| 4,9% | 2,2% | 4,1% | 3,3% | 6,7% | 2,3% | 6,8% | 9,8% | 14,5%
Outras 6,1% | 7,8% | 7,0% | 3,0% | 17,9% 0,0% | 0,0% | 27,9% 9,2%

Rotas | 9 | 13 | 10 | 8 | 13 | 3 | 3 | 11 | 7

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A Tabela 20contém dados de oferta (ASK) e de ocupacao das aeronaves ao longo dos

anos nas rotas que ligam os trés aeroportos de Sao Paulo analisados e os do Norte.

Tabela 20 - ASK e PLF dos aeroportos analisados de Sao Paulo com os do Norte de 2000 a
2014.

' ASK (10° assento x km) | PLF |
' SBGR SBSP| SBKP SBGR SBSP| SBKP |
2000/ 1,13 | 0,00 | 0,00 |53,0%] 26,0% 52,8%
2001 0,81 - 0,00 | 61,6% - | 70,8%
2002/ 091 | 0,00 | 0,00 | 60,9%]67,0% 52,2%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Finalizagéo da Tabela 20 - ASK e PLF dos aeroportos analisados de S&o Paulo com os do
Norte de 2000 a 2014.

ASK (10 assento X km) PLF

SBGR @ SBSP SBGR SBSP| |
2003| 0,96 0,00 | 0,00 | 68,6% | 58,7% 75,7%
2004 0,83 0,00 | 0,00 | 74,2% 48,5% 52,0%
2005/ 0,74 0,01 | 0,00 | 72,0% | 63,7% 78,3%
2006 1,14 0,02 | 0,00  70,0% 71,6% 94,6%
2007| 2,08 0,12 | 0,01 | 72,3% 67,3%| 63,5%
2008 2,36 0,00 | 0,00 | 70,9%  60,9% 63,7%
2009 2,59 - 0,25 | 66,7% | - | 78,8%
2010/ 2,91 - 0,24 | 741% - |851%
2011 2,84 0,00 | 0,28 | 76,7%| 81,7% 82,1%
2012 3,21 0,00 @ 0,45 | 73,3% 30,2% 78,8%
2013 3,16 - 0,49 | 77,3%| - |83,4%
2014 3,04 - 0,36 | 81,7% - | 84,2%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A oferta dos voos em 2014 saindo dos trés maiores aeroportos de Sao Paulo para os do
Norte, aferido pelo ASK, € pouco menor do que a média nacional para o aeroporto de
Guarulhos, bem menor para o de Campinas (quase um terco) e sem dados suficientes para o de
Congonhas. Ja a taxa de ocupacdo em 2014, verificado pelo valor do PLF, é parecido com a

meédia nacional, cerca de 1% a menos para Guarulhos e 4% a mais para Campinas.

5.3.4. Regiao Sudeste

O Sudeste é a segunda menor regido do pais, sendo maior apenas que o Sul. E o centro
vital do pais. Nele estdo os municipios mais populosos, a maior densidade populacional, as
maiores hidrelétricas, a maior rede rodoferroviaria.

As Figuras 30a 32 contém a malha aérea que liga respectivamente os aeroportos de

Guarulhos, Congonhas e Campinas a regido Sudeste em 2000, 2007 e 2014.
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Figura 30 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Guarulhos e os do Sudeste em
2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper

Figura 31 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Congonhas e os do Sudeste em
2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper

Figura 32 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Campinas e os do Sudeste em
2000, 2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper
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O menor e 0 maior raio de alcance apresentaddsigasas 30a32 das malhas aéreas
variam de 10 a 600 milhas.

Em relacdo ao Sudeste, as trés rotas aéreas que mais transportam passageiros nos ano
analisados ligam o aeroporto de Guarulhos aos aeroportos: do Galedo (SBGL), de Confins
(SBCF) e de Vitdria (SBVT) em 2000 e 2007; do Galedo (SBGL), de Confins (SBCF) e do
Santos-Dumont (SBRJ) em 2014.

A ordem dos trés aeroportos do Sudeste que mais conectam pessoas ao de Congonhas
nos anos analisados é: o do Santos-Dumont (SBRJ), o da Pampulha (SBBH) e o de Vitoria
(SBVT) em 2000; o do Santos-Dumont (SBRJ), o de Confins (SBCF) e o do Galedo (SBGL)
em 2007 e 2014.

A ordem dos trés aeroportos do Sudeste que mais conectam pessoas ao de Campinas é
0 do Santos-Dumont (SBRJ), o da Pampulha (SBBH) e o de Congonhas (SBSP) em 2000; o do
Galeéo (SBGL), o de Confins (SBCF) e o de Guarulhos (SBGR) em 2007; o do Santos-Dumont
(SBRJ), o do Galeédo (SBGL) e o de Confins (SBCF) em 2014.

Ha mais informacdes sobre a movimentacdo de passageiros nas trés rotas de maiores

fluxos e a quantidade de ligacdes aéreas domésticas regulares na Tabela 21

Tabela 21 - Informacdes de rotas aéreas domésticas regulares dos aeroportos e anos
selecionados para o Sudeste.

Guarulhos Congonhas | Campinas

2000 2007 2014 2000 2007 2014 2000 2007 2014

12 Ligacao| 54,7%| 41,7% 28,3%| 61,0%| 47,2%  49,5%| 52,8% | 49,6% 23,9%

22 Ligagéo| 21,8%| 27,8% 27,8%| 18,6%  15,2% 18,6% 20,5%| 32,1% 19,7%
3?2 Ligagéo| 11,9%]| 11,5%| 19,9%| 4,0% | 9,5% | 10,6%| 15,8%| 7,1% | 17,0%
Outras | 11,6% 19,0% 24,0% 16,4% 28,1% 21,3% 10,9% 11,2% 39,4%

Rotas | 18 | 24 | 15 | 25 | 21 | 12 | 12 | 20 | 25

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A Tabela 22contém dados de oferta (ASK) e de ocupacédo das aeronaves ao longo dos

anos nas rotas que ligam os trés aeroportos de Sao Paulo analisados e os do Sudeste.

Tabela 22 - ASK e PLF dos aeroportos analisados de Sao Paulo com os do Sudeste de 2000 a
2014.
' ASK (10° assento x km) | PLF

' SBGR SBSP| SBKP SBGR | SBSP| SBKP
2000/ 1,43 | 4,01 | 0,39 |46,7%)  57,1%] 47,1%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Finalizagéo da Tabela 22 - ASK e PLF dos aeroportos analisados de S&o Paulo com os do
Sudeste de 2000 a 2014.

ASK (10 assento X km) PLF

SBGR @ SBSP SBGR SBSP| |
2001 1,31 4,62 | 0,42 | 47,6%| 52,2%| 45,7%
2002 1,21 4,64 | 0,40 | 44,6%  49,3% 50,2%
2003| 0,94 3,86 | 0,31 | 48,0% 57,9%| 54,1%
2004 1,02 3,90 | 0,31  55,2% 63,1% 59,4%
2005/ 0,96 4,64 | 0,34 | 63,4%) 63,2%| 66,2%
2006/ 0,92 4,74 | 0,34 | 66,5%  63,6% 60,5%
2007 1,24 4,07 | 0,40 | 61,8% 61,9%  59,3%
2008 1,35 4,73 | 0,43 | 63,6%  59,2% 46,0%
2009 1,66 4,86 | 0,85 | 62,8% 57,1%| 67,4%
2010 2,05 514 | 1,21 | 67,2% | 61,2% 68,9%
2011 2,29 5,37 | 1,70 | 68,8% 63,7%| 75,4%
2012 2,32 540 | 2,08 | 72,9% 62,6% 77,6%
2013| 2,81 532 | 2,11 | 69,0% 62,2%| 76,4%
2014 2,91 520 | 2,16 | 75,2% | 66,7% 74,9%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A oferta dos voos em 2014 saindo dos trés maiores aeroportos de Sao Paulo para os do
Sudeste, aferido pelo ASK, é menor do que a média nacional para o aeroporto de Guarulhos e
maior tanto para o de Congonhas (quase quatro vezes) quanto para o de Campinas (mais que ¢
dobro). Ja a taxa de ocupacdo em 2014, verificado pelo valor do PLF, € menor que a média

nacional para todos os trés aeroportos.

5.3.5. Regiao Sul

A regido Sul é a menos extensa do Brasil. O Sul € um grande polo turistico, econémico
e cultural, abrangendo grande influéncia europeia, principalmente de origem italiana e
germanica. E a mais alfabetizada e com o menor indice de pobreza.

As Figuras 33a 35 contém a malha aérea que liga respectivamente os aeroportos de

Guarulhos, Congonhas e Campinas a regidao Sul em 2000, 2007 e 2014.
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Figura 33 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Guarulhos e os do Sul em 2000,
2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @eat Circle Mapper

Figura 34 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Congonhas e os do Sul em 2000,
2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @yeat Circle Mapper

Figura 35 - Malha aérea regular que envolve o aeroporto de Campinas e os do Sul em 2000,
2007 e 2014.

Fonte: Elaborado pelo autor @veat Circle Mapper
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O menor e maior raio de alcance apresentadofigasas 33a 35 das malhas aéreas
variam de 200 a 600 milhas.

Em relacdo ao Sul, as trés rotas aéreas que mais transportam passageiros nos anos
analisados ligam o aeroporto de Guarulhos aos aeroportos: de Porto Alegre (SBPA), de Curitiba
(SBCT) e de Foz do Iguagu (SBFI) em 2000 e 2007; de Porto Alegre (SBPA), de Curitiba
(SBCT) e de Florianépolis (SBFL) em 2014.

A ordem dos trés aeroportos do Sul que mais conectam pessoas ao de Congonhas nos
anos analisados é: o de Curitiba (SBCT), o de Porto Alegre (SBPA) e o do Campo dos
Goytacazes (SBNP) em 2000; o de Curitiba (SBCT), o de Porto Alegre (SBPA) e o de
Florianopolis (SBFL) em 2007; o de Porto Alegre (SBPA), o de Curitiba (SBCT) e o de
Florianopolis (SBFL) em 2014.

A ordem dos trés aeroportos do Sudeste que mais conectam pessoas ao de Campinas &
0 do Santos-Dumont (SBRJ), o da Pampulha (SBBH) e o de Congonhas (SBSP) em 2000; o do
Galedo (SBGL), o de Confins (SBCF) e o de Guarulhos (SBGR) em 2007; o do Santos-Dumont
(SBRJ), o do Galeédo (SBGL) e o de Confins (SBCF) em 2014.

Ha mais informacges sobre a movimentacdo de passageiros nas trés rotas de maiores

fluxos e a quantidade de ligacdes aéreas domésticas regulares na Tabela 23

Tabela 23 - Informacdes de rotas aéreas domésticas regulares dos aeroportos e anos
selecionados para o Sul.

Guarulhos Congonhas \ Campinas

2000 2007 2014 2000 2007 | 2014 2000 2007 2014

12 Ligacao| 38,3%| 38,5% 35,1%| 37,3%| 29,3% 29,2%| 53,8% | 55,7% 24,4%

22 Ligagéo| 24,5%| 25,7% | 25,2%| 14,9%  29,0% 25,7% 45,0%| 29,2% 21,8%
3?2 Ligacéo| 13,0%| 13,7%| 17,0%| 10,8% 16,6%| 16,1%| 0,5% | 10,6%| 11,0%
Outras | 24,2% | 22,1%| 22,7%  37,0% 25,1% 29,0% 0,7% | 4,5% | 42,8%

Rotas | 17 | 12 | 11 | 17 @ 11 10 | 13 | 11 | 13

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A Tabela 24contém dados de oferta (ASK) e de ocupacado das aeronaves ao longo dos

anos nas rotas que ligam os trés aeroportos de Sédo Paulo analisados e os do Sul.
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Tabela 24 - ASK e PLF dos aeroportos analisados de Sao Paulo com os do Sul de 2000 a
2014.

' ASK (10° assento x km) | PLF |

' SBGR SBSP | SBKP SBGR SBSP| SBKP |
2000 2,33 | 154 | 0,25 |57,5% 64,6% 57,4%
2001 2,36 | 2,01 0,29 |54,8% 60,6% 48,0%
2002| 1,80 | 2,13 | 0,33 | 57,5% 60,7% 48,0%
2003 1,22 | 2,38 0,25 | 64,0% 63,1% 51,2%
2004| 1,44 | 2,77 | 0,24 |68,1%) 63,8% 52,5%
2005/ 1,52 | 344 | 0,24 |70,8% 66,4% 61,0%
2006| 1,46 | 3,50 | 0,24 | 72,8% 69,2% 60,8%
2007 1,87 | 3,09 | 0,27 |67,7% 59,2% 61,0%
2008| 2,68 | 3,16 | 0,24 |68,1%) 57,9%) 59,6%
2009 3,23 | 320 @ 0,93 |63,0% 57,1% 62,8%
2010/ 3,63 | 3,38 | 1,12 | 66,2% 66,1%| 68,7%
2011 3,83 | 369 @ 1,34 | 70,9% 70,0% 76,9%
2012| 4,33 | 389 | 1,49 |72,3% 68,1% 77,0%
2013 4,30 | 3,98 @ 1,73 | 74,5% 69,4% 78,7%
2014/ 450 | 393 | 1,85 |80,5% 73,1%) 79,1%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A oferta dos voos em 2014 saindo dos trés maiores aeroportos de S&o Paulo para os do
Sul, aferido pelo ASK, é maior que a média nacier@drca de 25% a mais no de Guarulhos e
mais que o dobro para os de Congonhas e Campinas. Ja a taxa de ocupacao em 2014, verificadc
pelo valor do PLF, é pouco menor que a média nacional para Guarulhos e Congoaioas € m

para o de Campinas.

5.4. Interpretacao dos resultados

A escolha de analisar os anos de 2000, 2007 e 2014 foi bem-sucedida porque pode-se
observar trés contextos no mercado aéreo bem diferentes.

Em 2000, o aeroporto de Congonhas operava como o maior responsavel pelo fluxo
regular doméstico e o de Campinas era responsavel por cerca de 1 a 2% da movimentacao aérex:
nacional desse mercado.

A partir do acidente da TAM em Congonhas, a movimentagcdo aérea que envolvia o
aerédromo da cidade de Sao Paulo passou a operar sem muitas oscilacdes percentuais en
relacdo ao mercado como o todo, crescendo junto com a média nacional, como é observado no
Gréfico 3. Nota-se que nao houve canibalizacdo das operacdes deste aeroporto central, 0 que

evidencia que o mercado aéreo esta adquirindo novos clientes.
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Os aeroportos de Guarulhos e de Campinas incorporaram esse aumento de demanda e,
em menos de um ano apos o acidente, aquele assumiu o posto de aeroporto de maior fluxo
regular doméstico do pais e este triplica suas operacdes aéreas. Em 2012 a Presidente Dilma
assina os contratos de concessdo desses dois aerédromos com 0 objetivo de ampliar e
aperfeicoar a infraestrutura aeroportuaria brasileira.

O aeroporto de Campinas absorveu maior crescimento de trafego aéreo em 2008 devido
ao inicio das operacgfes da Azul, que passou a utiliza-lo como HUB.

Esse contexto explica os numeros dos aeroportofabala 14 o de Congonhas
continua praticamente com a mesma oferta de trafego aéreo depois do acidente de 2007; os de
Guarulhos e de Campinas explodiram e em 2014 apresentam numeros trés e dez vezes maiores
gue os de 2007, respectivamente.

A taxa de ocupacado das aeronaves evoluiu muito nos quinze anos analisados, 0 que traz
mais lucro para as companhias aéreas, além de reducéo dos custos por passageiro, fazendo cor
gue as tarifas aéreas diminuam e incentive ainda mais o trafego aéreo.

Ao interpretar osGrafico 4 a Grafico 6, percebe-se tendéncias e singularidades
interessantes nos passageiros dos trés maiores aeroportos do estado de Sao Paulo. O d
Guarulhos, com o aumento de suas operagdes a cada ano, apresenta a mesma divisao regione
dos voos domeésticos regulares. Com as restricbes impostas ao de Congonhas, ha reducéo de
Vo0S mais longes nesse aeroporto, isso justifica a queda nos voos ligados a regido Norte.

Das tabelas e figuras separadas por regido, pode-se levantar alguns pontos:

e Aumento de rotas estabelecidas pelo aeroporto de Guarulhos e de Campinas ao
longo dos anos;

e Reducao de rotas estabelecidas pelo aeroporto de Congonhas ao longo dos anos;

¢ As cidades que se conectam a Campinas séo, preferencialmente, do interior;

e Em geral, ha maior oferta de rotas em todos os trés aeroportos analisados do
estado de Sao Paulo com a regido Ner&K de Campinas aumenta mais de
vinte e cinco vezes de 2000 a 2014,

e Os aeroportos de Congonhas e Campinas possuem a mesma sequéncia das
regides que mais movimentam passageiros, mostrando uma forte ligacéo entre
os dois, principalmente depois do acidente de 2007 em que o aeroporto de
Congonhas passou a ter uma legislagdo mais rigorosa,

e As taxas de ocupacdo que mais sofrem acréscimo sdo as que envolvem

aeronaves que decolam ou pousam em Campinas.
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6. Participacao das companhias aéreas no mercado

aeroportuario

Segundo Buzzell, Gale e Sultan (1975), existem trés relagdes possiveis que relacionam
market shareom lucratividade, séo elas:

e Economia de escala: a justificativa mais Obvia para o grande retorno em capital
por uma empresa que possui uma grande participagdo no mercado € que ela
consegue aplicar economia de escala na aquisicdo, fabricagcdo, marketing e
outros custos. Uma empresa que po4$6&b do mercado em que atua consegue
atingir, em muito maior grau, os métodos mais eficientes de operacdo de uma
determinada tecnologia do que outra empresa que @¥%uide market share

¢ Poder de mercado: Muitos economistas acreditam que as economias de escala
sdo de importancia relativamente pequena na maioria das industrias. Eles
argumentam que, o fato das empresas de larga escala terem lucros maiores que
seus concorrentes menores, € um resultado de sua maior for¢ca de mercado, que
lhes permitem negociar de forma mais eficaz, administrar os pregos e, no final,
conseguir maiores precos para seus produtos;

¢ Qualidade de gestédo: a mais simples de todas as explicacdes para a relagéo entre
rentabilidade e quota de mercado é a de que esses itens se refletem em um fator
subjacente comum, a qualidade de gestdo. Bons gerentes (e, talvez sortudos) sado
bem-sucedidos na obtencdo de maior participacdo de mercado, além de serem
h&beis em controlar os custos, obtendo o maximo de produtividade dos seus
empregados, e assim por diante. Além disso, uma vez que uma empresa atinge
a lideranca de mercado, ela se manter no topo € muito mais facil do que outras a

ultrapassarem.
Estas explicacdes da relacéo entre rentabilidade e quota de mercado ndo s&o mutuamente
exclusivas e por causa delas e de outras teorias que envolvanket shargetorna-se muito

interessante analisar a participacdo das empresas aéreas domésticas, tanto para entender melh

a malha aeroportudria regular quanto para apontar posicoes estratégicas para certas companhias
6.1. Base de dados
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As fontes dos dados trabalhados neste capitulo estdo presentes no Capitulo 3. O tempo
analisado é de 2000 a 2014 e foram selecionados os voos regulares de natureza domestica.

As informacfes de passageiros tém procedéncia detalhada no Capitulo 3 e nas tabelas
contém todos os voos regulares, nao-regulares e improdutivos por més com detalhes das
companhias aéreas, do aeroporto de origem e de destino, quantidade de passageiros pagos
gratis, de carga paga e gratis, de correio, de combustivel, da distancia voada, de decolagens, de

assentos disponiveis, dayload de horas voadas e de ASK, RPK, ATK e RTK.

6.2. Metodologia empregada

Procurou-se agrupar as ligacdes aéreas com caracteristicas analogas em seis grupos e
para isso, utilizose a divisio empregada no “Fluxo de Passageiros nas LigagOes Aéreas
Nacionais” (2002):

e Grupo 1: ligagBes entre Brasilia e os demais mercados nacionais, excluindo-se
as Linhas Aéreas Espeigiaas quais foram inseridas no Grupo 6. As ligacdes
desse grupo sdo motivadas, principalmente, por razdes politico-administrativas;

e Grupo 2: todas as rotas que envolvem cidades da regido Norte. Essas ligacoes
apresentam etapas meédias comparativamente as demais, além de uma menor
concorréncia modal;

e Grupo 3: conexdes entre cidades da regido Nordeste e demais regides do pais.
Sua demanda é composta principalmente por turistas, tanto brasileiros quanto
estrangeiros;

e Grupo 4: ligagdes envolvendo exclusivamente aeroportos da regido Nordeste.
Este grupo tem como principais caracteristicas: a etapa média comparativamente
menor que as demais e o grande fluxo turistico na regiéo;

e Grupo 5: rotas entre cidades das regidoes Sul, Sudeste e Centro-Oeste. Este grupo
tem como principal particularidade a demanda impulsionada por negocios;

e Grupo 6: este grupo € composto pelas denominadas Linhas Aéreas Especiais, ou
seja, rotas entre os aeroportos centrais de Congonhas, de Pampulha e de Santos-

Dumont e entre eles com o de Brasilia.

Como as informagfes dos voos extraidas da ANAC (3) contém o sentido do trajeto da

rota aérea, foi preciso agrupar os dados a fim de separar por ligagdes.
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Optou-se por analisar, os voos domésticos regulares para 0s grupos ja citados em cinco
anos da base de dados: 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Encontrou-se dificuldade em demonstrar tabelas e graficos que descrevessetato
sharedas empresas devido a grande rotatividade do mercado aéreo. Decidiu-se utilizar o PLF,

além da quantidade de passageiros, como uma forma de medir a eficiéncia das companhias.

6.3. Market share das empresas aéreas

Durante o intervalo estudado, houve uma grande variacdo na quantidade de empresas
aéreas em atividade no mercado doméstico regular brasileiro. Essa oscilacdo é notada no

Gréafico 7

Grafico 7 - Quantidade de companhias aéreas atuantes no mercado domeéstico regular de 2000
a 2014.

21
18
15

12

Quantidade de companhias aéreas

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

As Tabelas 25 26 apresentam mnarket sharede todas as companhias aéreas em
relacdo ao contingente de passageiros ao longo dos anos analisados e a oferta de rotas aérea
interligada com a taxa de ocupacdo das aeronaves nas viagens da malha aérea doméstice
regular.

Procurou-se lancar comentarios e conclusdes acerca das companhias mais atuantes no
ano de 2014.
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Tabela 25 Market shareem relagcdo ao numero de passageiros das empresas aéreas de

transporte regular doméstico nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Empresa Aérea Ano |
2000 2003 2007 2011 \ 2014
Air Minas - - 0,1% - -
Avianca - 0,3% | 2,1% | 3,8% | 7,4%
Azul - - - 9,2% | 20,9%
BRA - - 1,3% - -
Gol - 21,3%| 37,9% 37,5% | 37,2%
Interbrasil STAR 1,1% - - - -
Meta 0,2% | 0,1% | 0,1% - -
NHT - - 0,1%  0,1% -
Nordeste 4,2% | 1,3% - - -
Pantanal 0,2% | 0,6% | 0,6% @ 1,2% -
Passaredo 0,1% - 0,2% | 1,0% | 0,9%
PENTA 0,5% | 0,1% - - -
Puma Air - 0,1% - 0,1% -
Rico 0,4% | 0,5% | 0,5% - -
Rio Sul 13,8%| 3,2% - - -
SETE - - - 0,1%  0,1%
TAF - - 0,3% - -
TAM 28,4% 31,5% 49,1% 35,7% 33,6%
TAVAJ 0,3% | 0,2% - - -
Total 0,1% | 0,8% | 1,4% - -
Transbrasil 8,3% - - - -
TRIP 0,3%  0,5% | 1,0% @ 4,7% -
VASP 14,2%| 10,8% - - -
VRG 28,0%| 28,7% 4,6% - -
WebJet - - 0,7% | 6,5% -

Total de passageiros (em milhdes 26,95 26,87 41,22 80,61 92,47

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Tabela 26 Market sharem relacdo ao ASK e PLF das principais empresas aéreas de

transporte regular doméstico nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

, ASK (%) PLF (%)
EmpresaA€rea o 03 07 11 14 00 03 07 11 | 14
Avianca 1 0% | 2% | 3% | 8% | - | 37%) 62% | 79%) 83%
Azul - - Tw 1% - - | - 81%) 80%
Gol 0% | 18% | 39%| 38% 37% | 64% 65%) 68%  69%  78%
MAP - - 0% - - 5%

- | 55% | 61%

Nordeste 4% | 1% - -
24% | 35% | 55% | 61%

Pantanal 0% 0% 0% 1% - -

Passaredo | 0% - 0% | 1% | 1% | 54% - |63%|67% | 68%

Puma Air - 0% | 0% @ 0% - - | 58%| 69%  55% -
Rico 0% | 0% | 0% - - | 69% ) 63%|67%| - -

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Finalizagdo da Tabela 26 - Market shane relacdo ao ASK e PLF das principais empresas

aéreas de transporte regular doméstico nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.
ASK (%) | PLF (%)

Empresa Aérea

00 03 07 11 14 00 03 07 11 | 14

Rio Sul 8% | 3% | - - - 61% | 56% - - -
TAM 25% | 31% | 49% 41% | 37% | 51% | 56%  70%  69% | 82%
Transbrasil 14% | - - - - 52% | - - - -
TRIP 0% | 0% | 1% 3% - 39%  59% | 62% 65% -
VASP 17% | 13% | - - - 57% | 55% | - - -
VRG 31%  32% | 5% - - 66% | 63%  54% | - -
WebJet - - 1% | 5% - - - | 63%) 75% | -
Outrasempresas | 1% | 1% | 3% 0% | 0%
. A\
DY assenta 40 s 3,8 s

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

6.3.1. Grupo 1

O Aeroporto Internacional de Brasilia foi construido na década de 60 com o objetivo de
atender aos anseios de transformar a cidade no centro politico-administrativo do pais e fomentar
a criacdo de um novo eixo de integracdo no territério nacional, levando o desenvolvimento ao
interior do Brasil. Percebe-se p&oafico 3que este aerédromo € o terceiro mais movimentado
do pais.

De acordo com classificacdo do IBGE, o Distrito Federal € considerado metropole
nacional, ndo sé por sua natureza de principal centro politico-administrativo do pais, como
também pela importancia e dinamismo de sua economia. E notavel a polarizagéo que Brasilia
exerce sobre municipio de seu entorno.

E natural que, nesse contexto, Brasilia viesse a desempenhar um relevante papel na rede
aeroportuaria nacional como polo de convergéncia e distribuicdo de importantes fluxos de
passageiros. Tais rotas sdo de natureza bastante peculiar, incluindo homens de negécio,
politicos, membros da administracdo publica em varios niveis e turistas. (18)

Em dezembro de 2012 a Inframérica assumiu a administracdo do Aeroporto de Brasilia
e deu inicio as obras de reforma e ampliagdo que ficaram prontas em maio de 2015. O
investimento foi de 1,2 bilhdo de reais e trouxe inUmeras melhorias: mais salas de embarque,
maior capacidade de passageiros e de patio, maior area dos terminais, entre outros.

As Tabelas 27e 28 apresentam mnarket sharede todas as companhias aéreas em

relacdo ao contingente de passageiros através dos analisados e a oferta de rotas aéreas
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interligada com a taxa de ocupagdo das aeronaves nas viagens da malha aérea doméstica regule

para as rotas do Grupo 1.

Tabela 27 Market shareem relacdo ao niumero de passageiros das empresas aéreas de
transporte regular doméstico do Grupo 1 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Empresa Aérea Ano
2000 2003 2007 2011 2014
Avianca - 0% | 1% | 5% | 11%
Azul - - - 2% 8%
BRA - - 2% - -
Gol 0% | 15% | 42%  43% 37%
Interbrasil STAR 0% - - - -
Nordeste 3% | 1% - - -
Passaredo - - 0% | 1% 1%
Rio Sul 2% | 1% - - -
TAM 28% | 46% | 54% | 43% | 44%
Transbrasil 10% | - - - -
VASP 25% | 17% - - -
VRG 33% | 20% 0% - -
WebJet - 0% | 5% -

Total de passageiros (em milhdes 3,32 7,03 12,32 13,36

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Tabela 28 Market shareem relacdo ao ASK e PLF das empresas aéreas de transporte regular
doméstico do Grupo 1 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.
ASK (%) PLF (%)

Empresa Aérea

03 07 11 00 | 07 | 11 | 14

Avianca - 0% | 1% | 4% | 11% - |24% 62% | 77%| 81%

Azul - - - 1% | 6% - - - 1 81% 76%
BRA - - 2% - - - - | 62%| - -

Gol 0% | 17%  44% 43% | 36% 49% 59%  69% 70%  81%
Interbrasil STAR 0% - - - - 1 34%| - - - -
Nordeste 2% | 1% - - - 1 56% 69%| - - -

Passaredo - - 0% | 1% | 1% - - 63% | 66% | 66%
Rio Sul 1% | 1% - - - 1 47% 42% - - -

TAM 23%| 39%  51% | 46% | 46% | 50% | 57%  72% | 68% | 82%
Transbrasil 15% - - - - 1 53% - - - -
VASP 24% | 17% | - - - | 64%|59% - - -
VRG 35% | 26% 0% - - | 65% 63%|55% - -
WebJet - - 0% | 4% - - - | 62%| 75% | -

TOTAL 83 85 134 21,6 19,5

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

(10° assento x km)
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Nas ligagcbes aéreas deste grupo, a TAM tem maior quota de passageiros que no cenario
nacional. A Azul, por outro lado, tem menor parcela no contingente de passageiros. E a Gol
apresenta as mesmas taxas de participacdo de mercado levando em consideracdo o numero d
passageiros que no ambito nacional.

A TAM, a Avianca e a Gol possuem taxas de ocupacgao das aeronaves que cobrem as

rotas desse grupo maiores que 80%.

6.3.2. Grupo 2

Ocupando cerca de 45% da superficie do pais, segundo o IBGE, a regido Norte carece
de uma infraestrutura de transporte de passageiros mais eficiente que viabilize uma maior
integracdo entre seus municipios e o resto do Brasil. A precariedade de seu sistema de
transportes como um todo e as distancias intermunicipais, comparativamente maiores que a
média nacional, colaboram para que o transporte aéreo desempenhe um papel estratégico na
regiao.

A regido Norte caracteriza-se por apresentar uma densidade demogréafica muito baixa.
Apesar disso, registra uma expressiva concentracdo populacional em seus centros regionais,
proximos dos grandes eixos viarios, como Santarém e Marab4a, e nas capitais estaduais, com
destaque para Manaus e Belém.

Durante quase trés décadas, a partir dos anos 70, Manaus beneficiou-se de uma politica
de incentivos fiscais destinada & Zona Franca, passando a responder pelo expressivo
crescimento industrial da regiéo.

Vale registrar também o crescimento do turismo nesta regido, em particular, o ecologico.
Essa atividade, um importante fator de desenvolvimento econémico e social, vem ocasionando
um aumento na demanda de turistas, eminentemente estrangeiros. (18)

As Tabelas 2% 30 apresentam anarket sharede todas as companhias aéreas em
relacdo ao contingente de passageiros através dos anos analisados e a oferta de rotas aérea
interligada com a taxa de ocupacédo das aeronaves nas viagens da malha aérea doméstica regulz

para as rotas do Grupo 2.
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Tabela 29 Market shareem relacdo ao niumero de passageiros das empresas aéreas de
transporte regular doméstico do Grupo 2 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Ano
2000 2003 2007 2011 2014

Empresa Aérea

Avianca 1% | 1% | 0%
Azul - - - 4% | 30%
Gol - 15% | 42% | 37% | 34%
Meta 3% | 2% | 1% | 0% -
Nordeste 4% | 6% - - -
Passaredo - - - 2% | 1%
PENTA 7% | 1% - - -
Puma Air - 1% 1% | 1% -
Rico 6% | 8% | 6% - -
SETE - - 0% 1% @ 1%
TAF - - 3% - -
TAM 9% | 19%  37%  37% | 34%
TAVAJ 4% | 4% - - -
Total - 1% 4% - -
Transbrasil 13% | - - - -
TRIP - - 3%  17% -
VASP 9% | 11% | - - -
VRG 44%  31% | 2% - -
otal de passagelro e oes S 0 / O

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Tabela 30 Market shareem relacdo ao ASK e PLF das empresas aéreas de transporte regular
doméstico do Grupo 2 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014,

ASK (%) PLF (%)

Empresa Aérea

00 03 07 11 14 | 00 | 03 07 | 11 14

Avianca - - 1% | 1% | 1% - - 70% | 76% | 87%
Azul - - - 5% | 23% | - - - 1 79%  79%
Gol - | 12% | 35% | 34% | 34% | - |57%|69% | 72% | 79%
Meta 2% | 2% 0% | 0% - 1 68% 50%| 52% 76% -

Nordeste 3% | 5% - - - 1 46%|57% | - - -

Passaredo - - - 1% 0% - - - 1 70% 81%

PENTA 3% | 1% - - - | 61%| 72%| - - -

Puma Air - 1% 0% 1% - - | 58%| 69% 55% -
Rico 2% | 5% | 4% - - | 69%| 63%| 67% | - -
SETE - - 0% | 0% @ 0% - - | 52% 61% 73%
TAF - - 3% - - - - | 56% | - -
TAM 8% | 12%  44%  45%  42% 38%  56% 71% 69% 82%

TAVAJ 2% | 2% - - - | 60%|59%| - - -
Total - 0% @ 1% - - - 139% | 52% - -

Transbrasil 22% | - - - - 143%| - - - -

TRIP - - 1% | 13% - - - 1 62% 65% | -

VASP 10% | 10% | - - - | 48% | 50%| - - -

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Finalizacdo da Tabela 30 - Market shane relacdo ao ASK e PLF das empresas aéreas de
transporte regular doméstico do Grupo 2 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.
ASK (%) PLF (%)

Empresa Aérea 00 03 07 14

11 14 00 03 07 11
- 63% 67%|65% - -

9
TOTAL (10° assento X 35 28 55 10,7 10,6

km)
Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Observa-se algumas particularidades em relacéo ao cenario nacional: Azul tem cerca de
10% a mais na quota nas ligacbes aéreas deste grupo do que no resto do pais, isso se deve
heranca da TRIP, ao desaparecimento de companhias pequenas que atuavam em 2011 e a
enfraquecimento das operacdes da TAM e da Gol; Gol tem um percentual levemente menor de
passageiros nesse grupo que no resto do Brasil; e a TAM praticamente possui a mesma parcela

nos voos que envolvem aeroportos do Norte e reduziu sua oferta de voos de 2011 para 2014.

6.3.3. Grupo 3

As ligacdes deste grupo envolvem cinco cidades da Regido Sudeste, destacados polos
econdmicos do paisSao Paulo, Campinas, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Vit@&isete
da regido Nordeste Salvador, Recife, Fortaleza, Natal, Macei6, Porto Seguro e Hhéue
também sdo importantes centros turisticos, devido ao diversificado patriménio historico e as
belezas naturais. Esse imenso potencial apontou o turismo como uma relevante alternativa para
reverter o cenario, marcado por grandes desigualdades econdmicas e sociais dessa regido.

Além dos fluxos motivados por turismo, uma parcela representativa da demanda deste
grupo é composta por homens de negécios. (18)

As Tabelas 31e 32 apresentam mnarket sharede todas as companhias aéreas em
relacdo ao contingente de passageiros através dos anos analisados e a oferta de rotas aérea
interligada com a taxa de ocupac¢do das aeronaves nas viagens da malha aérea doméstica regulz

para as rotas do Grupo 3.

Tabela 31 Market shareem relacao ao nimero de passageiros das empresas aéreas de
transporte regular doméstico do Grupo 3 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Ano |

Empresa Aérea

2000 2003 2007 2011 2014

Avianca - 0% | 2% | 2% | 12%
Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Finalizacdo da Tabela 31 - Market shane relacdo ao nimero de passageiros das empresas

aéreas de transporte regular doméstico do Grupo 3 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Empresa Aérea Ano
2000\2003\2007\2011\2014\

Azul 11% | 13%

BRA - - 3%

Gol 0% | 17% | 47% | 35% | 35%
Nordeste 4% | 1% - - -
Pantanal 0% | 0% | 0% | 2% -

Rio Sul 1% | 3% - - -
TAM 17% | 21% | 45% | 41% | 39%
Total 0% - - - -
Transbrasil 18% - - - -
VASP 21% 16% | - - -
VRG 39% | 42% | 2% - -
WebJet - - 1% @ 7% -
otal de passagelros (e oes 6 S S

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Tabela 32- Market sharem relagdo ao ASK e PLF das empresas aéreas de transporte
regular doméstico do Grupo 3 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Empresa Aérea ASK (%) ‘ PLF (%)
P 03 07 11 14 00| 03 07 | 11 | 14
Avianca - 2% | 2% | 12% 68% | 86% | 86%
Azul - - - 110% 13% | - - - | 82%  83%
BRA - - 3% | - - - - | 65%| - -
Gol 0% | 12% 46% 36% | 34% 57%  69%  70%  72%  83%
Nordeste 4% | 1% | - - - | 58%|60%| - - -
Pantanal 0% 0% 0% 2% | - | 24% 11% 32% 61% -
Rio Sul 1% | 3% | - - - | 64%|58% - - -
TAM 19% | 24% 45%  44%  41%  53%  62%  76% | 72% 85%
Total 0% | - - - - | 88%| - - - -
Transbrasil 22% | - - - - 1 60% - - - -
VASP 17% | 14%/| - - - | 65%|65% - - -
VRG 37%  46% | 4% | - - | 74% 67% 52% - -
WebJet - - 1% | 5% | - - - | 65%|80%| -

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

A Avianca possui quase o dobro na quota de passageiros nas ligacées aéreas deste grupc
gue nas do resto do pais e € a que mais consegue preencher os assentos dos seus voos regulal
do Grupo 3. A entrada da Azul neste grupo absostiauepraticamente s6 da Gol e da TAM

ja que a Avianca ainda conseguiu aumentar sua parcela de mercado.

109



6.3.4. Grupo 4

A regido Nordeste é constituida por nove estados e detém cetr8&dda superficie
brasileira. No tocante aos aspectos demograficos, além de responder pela segunda maior
concentracdo populacional do pais, esta regido caracteriza-se por apresentar a maior proporgac
nacional de habitantes em &rea rural segundo o IBGE.

J& a rede urbana nordestina € marcada por uma intensa concentracdo na faixa litoranea,
onde estdo localizadas as capitais, com excec¢ao de Teresina. A atual distribuicdo espacial dos
ndcleos populacionais entre o interior e a capital litoranea € resultado do desenvolvimento de
atividades voltadas para o comércio exterior desde os primérdios da colonizagdo. Em vista
disso, a malha de transportes € mais densa no eixo entre os polos rurais e urbanos. Nesta regiac
destaca-se o papel polarizador de Fortaleza, Recife e Salvador, trés metropoles regionais. (18)

As Tabelas 33e 34 apresentam mnarket sharede todas as companhias aéreas em
relacdo ao contingente de passageiros através dos anos analisados e a oferta de rotas aérea
interligada com a taxa de ocupac¢do das aeronaves nas viagens da malha aérea doméstica regulz

para as rotas do Grupo 4.

Tabela 33 Market shareem relacdo ao nimero de passageiros das empresas aéreas de

transporte regular doméstico do Grupo 4 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Ano

Empresa Aérea

2000 2003 2007 2011 2014

Avianca - 0% | 5% | 7% | 15%
Azul - - - 5% | 21%
BRA - - 3% - -
Gol - 11%  34%  42% 43%

Nordeste 18% | 3% - - -

Pantanal - - - 0% -

Passaredo 0% - 0% | 1% | 2%

Rio Sul 0% 2% - - -
TAM 19% | 27% | 52% | 32% | 19%

Transbrasil 10% - - - -
TRIP 3% | 3% | 2% | 6% -
VASP 23% | 28% - - -
VRG 28%  25% | 1% - -
WebJet - - 0% | 6% -
otal de passagelro e oes 0 O 4.9

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Tabela 34 Market shareem relacdo ao ASK e PLF das empresas aéreas de transporte regular
domeéstico do Grupo 4 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

ASK (%) PLF (%)

Empresa Aérea

03 07| 11 14 00 03 07 11 14

Avianca - 0% | 5% | 5% | 12% - |19% 58%| 78% | 80%

Azul - - - 5% | 17% - - - | 82% | 79%
BRA - - 4% - - - - | B2%| - -

Gol - 1 16% 36%  40% | 47% - | 58%  65%  66% | 75%
Nordeste 12% | 1% - - - | 51%| 62% - - -
Pantanal 0% - 0% | 0% - 117% | - | 21% 53% -

Passaredo 0% - 1% | 1% | 2% | 51%| - |55%| 68% | 73%
Rio Sul 0% | 2% - - - 1 46% 49% K - - -

TAM 21%| 26%  49% | 38% | 22% | 41% | 48%  67% | 62% | 83%
Transbrasil 16% | - - - - 1 45% - - - -
TRIP 1% | 1% | 1% | 4% - | 53%|69% | 73% | 66% -
VASP 25% | 25% | - - - 1 47% 53% - - -
VRG 25% | 28% | 1% - - | 61%)|52%|51% | - -
WebJet - - 0% | 7% - - - | 64% 75% -

. A
8 0 0.0

D° assento
Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

De 2011 para 2014, a Avianca e a Azul (que se fundiu com a TRIP) conseguiram dobrar
a quota de passageiros transportados nas rotas domeésticas regulares entre os aeroportos d
Nordeste e ao mesmo tempo, a TAM perdeu quase 15% da movimentacao dos clientes das rotas

do Grupo 4.

6.3.5. Grupo 5

As rotas designadas deste grupo compreendem o0s principais aeroportos das regides
Sudeste, Sul e Centro-Oeste. Pelas proprias caracteristicas dessas trés regides, com excecao c
algumas localidades, a demanda das ligacbes aéreas é constituida principalmente por
passageiros motivados por negocios.

A regido Sudeste é a que possui a economia mais desenvolvida do pais, além de
conservar um vasto parque industrial com mé&o-de-obra altamente qualificada. A regido Sul vem
registrando uma franca expansao de sua economia, por meio de ampliacdo e implantacdo de
novas industrias. A regido Centro-Oeste, cuja economia é dominada pela atividade
agropecuaria, vem apresentando um grande crescimento de turismo nos ultimos anos, em

especial, o turistico e o destinado as estancias hidrominerais. Tal atividade, além de gerar
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impactos econdmicos diretos e indiretos, vem proporcionando o crescimento do transporte
aéreo dessa regido. (18)

As Tabelas 35 36 apresentam mnarket sharede todas as companhias aéreas em
relacdo ao contingente de passageiros através dos anos analisados e a oferta de rotas aérea
interligada com a taxa de ocupagdo das aeronaves nas viagens da malha aérea doméstica regule

para as rotas do Grupo 5.

Tabela 35 Market shareem relacdo ao nimero de passageiros das empresas aéreas de
transporte regular doméstico do Grupo 5 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Ano

Empresa Aérea

2000 2003 2007 2011 2014

Avianca - 1% | 3% | 3% | 3%
Azul - - - 14% | 30%
Gol 0% | 24% | 35% | 35% | 37%
Interbrasil STAR 3% - - - -
Nordeste 2% | 1% - - -
Pantanal 0% 2% 1% 2% -
Passaredo 0% - 0% | 1% | 1%
Rio Sul 22% | 5% - - -
SETE - - 0% | 0% | 0%
TAM 36% | 31%  51%  30% | 28%
Total 0% | 2% | 3% - -
Transbrasil 6% - - - -
TRIP 0% | 1% | 1% | 7% -
VASP 8% | 5% - - -
VRG 22%  28% | 4% - -
WebJet - - 1% @ 8% -
otal de passagelros (e oes 10 S 6 4| 4

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Tabela 36- Market sharem relacdo ao ASK e PLF das empresas aéreas de transporte
regular doméstico do Grupo 5 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Empresa Aérea ASK (%) PLF (%) |
P 00 03 07 11 | 14 00 03| 07 11 14
Avianca - 1% | 3% | 3% | 4% | - |40% | 58% | 79%  80%

Azul - - - | 12% 29% - - - | 81% | 79%
Gol 0% | 20% | 34% | 37% | 38% | 86% | 67% | 66% | 67%  75%

Interbrasil STAR 2% | - - - - | 56% - - - -
Nordeste 1% | 1% | - - - | 52%) 61% | - - -
Pantanal 1% | 1% 1% 2% | - | 25% | 36%  56% 61% -
Passaredo 0% | - 0% | 1% | 1% | 54%| - | 70%| 66% | 65%
Rio Sul 17% 5% | - - - 1 60% 56% - - -

SETE - - 0% | 0% | 0% | - - | 32%| 33%  48%

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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Finalizacdo da Tabela 36 - Market shane relacdo ao ASK e PLF das empresas aéreas de

transporte regular doméstico do Grupo 5 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Empresa Aérea ASK (%) PLF (%)

P 00 03 07 11 14 00| 03 07 11 14
TAM 32% | 33% | 51% | 31% | 29%  52%  52% | 64% | 66% | 78%
Total 0% 1% 1% - - | 66% 50% 63% - -

Transbrasil 8% | - - - - | 49%| - - - -

TRIP 0% | 1% 1% 6% - 1 23% 53% ) 60% 67% -
VASP 13%| 10% | - - - | 48%| 46% | - - -
VRG 26% | 27% | 5% - - 1 60% 59% | 47% - -
WebJet - - 2% | 8% - - - | 61%)| 73%| -

TOTAL

35 28 55 10,7 10,6

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

10° assento X Km

A Azul, nas rotas do Grupo 5, detém o segundo lugar em transportar pessoas e oferecer
rotas, ficando atras apenas da Gol nas duas areas. A fusdo entre a TRIP e a Azul, além do
desaparecimento da WebJet, que detinha quase 8%arttet sharem relacdo ao numero de

passageiros.

6.3.6. Grupo 6

Destinadas a atender prioritariamente ao mercado de passageiros executivos, cuja
principal motivacdo sdo as viagens de negocios, as Linhas Aéreas Especiais destacam-se no
mercado domeéstico brasileiro. Além dos aeroportos centrais de Santos-Dumont, da Pampulha
e de Congonhas, este grupo engloba também o de Brasilia.

Estas Linhas Aéreas Especiais atendem aos principais centros econémicos e politico-
administrativos e saweroportos estdo localizados na denominada “area coragdo” do Brasil,
gue apresenta o maior potencial econémico do pais. Conta com um vasto parque industrial e
com um setor terciario altamente desenvolvido, o que estimula ainda mais a demanda por
transporte aéreo.

Outro fator que contribui para o grande sucesso das rotas deste grupo é a privilegiada
localizacdo dos aeroportos. A proximidade destes aos centros financeiros das grandes
metrépoles atrai um nimero crescente de passageiros, cujo perfil, motivado por negécios e/ou
razdes politico-administrativas, atribui um alto valor ao tempo total de viagem, que inclui, além
do tempo de voo, o deslocamento até o aeroporto.

No decorrer dos ultimos anos da década de 90, as empresas aéreas incrementaram sua:

ofertas nestas ligacdes, tanto por meio do aumento de frequéncia quanto pela diversificacdo do
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tamanho das aeronaves. Como resultado, os aeroportos centrais passaram a apresentar
principalmente nos horarios de pico, restricbes operacionais para o processamento da crescente
demanda, tendo em vista as limitacoes fisicas destes sitios aeroportuarios. (18)

As Tabelas 37e 38 apresentam market sharede todas as companhias aéreas em
relacdo ao contingente de passageiros através dos anos analisados e a oferta de rotas aérea
interligada com a taxa de ocupacéao das aeronaves nas viagens da malha aérea doméstica regule

para as rotas do Grupo 6.

Tabela 37 Market shareem relacdo ao nimero de passageiros das empresas aéreas de
transporte regular doméstico do Grupo 6 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

] Ao
__ TPeseReed 2000 2003 2007 2011 2014

Avianca 0% | 0% | 10% | 14%
Azul - - - - 2%
Gol 0% | 27% | 25% | 42% | 43%

Nordege 4% 0% - - -

Rio Sul 22% | 3% - - -
TAM 32%  35% | 51% | 43% | 41%

Transbrasil 3% - - - -

VASP 14% 8% - - -
VRG 23%  28% | 23% | - -

WebJet - - - 5% -

otal de passagelro e oes 06,0 0,3 4.0 0,3 O

Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)

Tabela 38- Market sharem relacdo ao ASK e PLF das empresas aéreas de transporte
regular doméstico do Grupo 6 nos anos 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014.

Empresa Aérea ASK % - PLFOH
P 00 03 07 11 14 00 03 07 11 14
Avianca - 0% | 0% | 6% | 12% | - 10% | 77% | 79% | 78%
Azul - - - - 2% - - - - 1 72%
Gol 0% | 27% | 25% | 43% | 47% | 74% | 67% | 69% | 59% | 64%
Nordeste 7% | 0% - - - 60% | 74% - - -
Rio Sul 21% | 3% - - - 63% | 56% | - - -
TAM 37% 37% | 51% 43% | 39% | 53% 58% | 64% 65% 74%
Transbrasil 4% - - - - 36% | - - - -
VASP 14% 9% - - - 55%  50% | - - -
VRG 15% | 24% | 23% | - - 67% | 64% | 54% | - -
WebJet - - - 6% - - - - 64% | -
. A
8 0 0.0

D° assento
Fonte: Elaborado pelo autor com dados da ANAC. (3)
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A Gol e a TAM dominam as rotas deste grupo, com mais de 40% para cada. Mas a TAM
€ mais eficiente, pois a Gol oferece mais rotas (tem maioket shar@o ASK) e tem menor
taxa de ocupacéo das aeronaves. A Azul é estreante nesse tipo de rota e a Avianca segue en

terceiro.

6.4. Interpretacao dos resultados

PelaTabela 26 percebe-se que a oferta das rotas aéreas aumenta consideravelmente,
guase triplicando em 15 anos. Como a ASK € o produto entre os assentos das aeronaves
colocadas em servico e os quildmetros viajados, pode-se levantar as hipéteses ndo-excludentes
gue a malha aérea doméstica regular brasileira teve: mais voos; aumento da capacidade média
das aeronaves utilizadas pelas companhias aéreas; ou maiores distancias percorridas nas etapa
alcancando cidades até entdo remotas.

Ainda observando os dadosThbela 26 nota-se que a taxa de ocupacéo das aeronaves
das principais companhias aéreas aumentou nesse intervalo analisado também, afinal o nimero
de pessoas transportadas por avides em rotas regulares domésticas aumentou mais de trés veze
passando de 27 para quase 93 milhdes de passageiros.

Para observar o impacto da Azul no mercado aéreo, foi interessante a escolha dos anos
ja que essa companhia inicia suas operacées em 2008 e, em 2012 associa suas operacdes col
a TRIP, tornando-se mais forte no trafego aéreo.

Importante observar que em 2014 a Gol tem maior parcela de passageiros nas rotas
domésticas regulares que a TAM, mas esta Ultima possui praticamente a mesma parcela em
ASK e maior taxa de ocupacdo das aeronaves nos voos deste mesmo ano. Isso significa que &
média de distancias das etapas da TAM sdo maiores que a da Gol.

Observa-se que ao longo dos anos analisados, o nimero de companhias aéreas diminuiu.
Em 2000, 2003 e 2007, ha muitas empresas com parcela menor de 1% na movimentacao total
de passageiros ao longo das rotas domeésticas regulares do Brasil. Em 2011 h& o encerramentc
das operacfes de muitas dessas companhias, até que em 2014 o trafego aéreo regular doméstic
brasileiro se concentre praticamente em apenas seis companhias: Gol, TAM, Azul, Avianca,
Passaredo e SETE.

No cenario nacional, a Azul estd em terceiro com uma participacdo no transporte de
pessoas que € quase 60% das companhias concorrentes com maior quota no mercado.
Analisando os grupos indicados das ligacdes aéreas, a Azul assume o segundo lugar nos Grupos

4 e 5, com um tamanho mais préximo do lider nas rotas entre 0os aeroportos do Sudeste. E as
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“Linhas Aéreas Especiais”, Grupo 6, englobam as ligagdes aéreas que a Azul ¢ a mais fraca:
possui menos de 5% do tamanho do numero de passageiros da lider desse segmento.
N&o foi observada mudanca no preenchimento das aeronaves em algum dos grupos

especificos analisados.
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Z.Conclusoes

O presente trabalho teve como objetivo apontar microrregides do Brasil com possiveis
oportunidades de se implantar e/ou melhorar uma infraestrutura aeroportuaria através de
modelos econométricos.

Por meio de indicadores socioeconémicos e dados do trafego aéreo da malha doméstica
regular, pode-se apontar o melhor conjunto de equacgdes de previsdo de demanda aeroportuarie
para aeroportos internacionais, nacionais, de menor porte e, inclusive, microrregides sem
aer6édromos, e estimou-se 0 numero de passageiros para cada microrregido do Brasil em 2013.

No Capitulo 2, trés estudos encontrados na literatura que utilizam metodologias
diferentes para prever a demanda aeroportuaria, detalhadas no Capitulo 2:

e Analise ddUrbanSystems que aponta os 100 melhores aeroportos regionais para
se investir, através do somatorio de notas dadas a atributos de infraestrutura,
localidade, dentre outros;

e Expansao de pesquisas feitas pela SAC-PR ao longo do ano de 2014 para
usuarios do sistema aéreo para, dentre outras coisas, apontar rotas inexistentes
com demanda, além de cidades com potencial de se implantar um aeroporto;

e Tese de doutorado, apresentado pela Roberta Torres em que se sugere um
método AHP para definir a potencialidade dos municipios quanto a implantar

sitios aeroportuarios regionais.

Constatou-se que a demanda prevista em aeroportos internacionais e nacionais nao teve
muito significado real, entretanto ao se tracar a demanda para as microrregioes que tinham e
nao alguma infraestrutura aeroportuaria regional, foi verificado que as microrregides com as
previsdbes de demanda aeroportuaria continham os municipios indicados nos estudos do
Capitulo 2, evidenciando a eficiéncia do modelo adotado.

Deve-se destacar que, para refinar o modelo econométrico, deve-se levar em conta a
proximidade de outros aeroportos nas microrregiées analisadas, analise apenas na tese de
doutorado da Roberta Torres.

No Capitulo 5, o objetivo era observar como a malha aérea brasileira a partir dos trés
maiores aeroportos do estado de Sdo Paulo e optou-se por tracar mapas geograficos e tabela
para melhor visualizar a variagdo da cobertura aérea em 2000, 2007 e 2014 para as cinco

grandes regides do Brasil.
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Pode-se notar a influéncia do acidente do voo 3054 da TAM nesses trés aeroportos, em
gue Congonhas, até entdo o mais movimentado do pais em termos de passageiros, por
limitacdes impostas pelo Governo Federal passa a ter uma curva de contingente de pessoas
transportadas menor do que sua série historica, forcando um aumento mais acelerado nos outros
dois aeroportos, o de Guarulhos e o de Campinas.

Percebe-se também a influéncia que o aeroporto de Congonhas tem por ser HUB da
Azul, empresa consideradiaw-cost com foco em operacdes regionais. A malha aérea que
envolve Viracopos possui mais destinos para dentro das regides brasileiras, ndo so6 ligando até
as capitais estaduais.

No Capitulo 6, observa-se roarket shareem relacdo a quantidade de passageiros
transportados e ao ASK para as companhias aéreas no ambito nacional e em seis grupos de
caracteristicas de rotas semelhantes:

e Grupo 1: rotas que envolvam o aeroporto de Brasilia, exceto o Grupo 6;

e Grupo 2; todas as rotas que contenham um aeroporto da regido Norte;

e Grupo 3: todas as rotas com um aeroporto da regido Nordeste e o outro
pertencente a uma das outras quatro regides;

e Grupo 4: todas as rotas que saem e chegam na regido Nordeste;

e Grupo 5: todas as rotas que saem e chegam nas regides Sul, Sudeste e Centro-
Oeste;

e Grupo 6: “Linhas Aéreas Especiais”, rotas entre os aeroportos centrais, de

Congonhas, da Pampulha e do Santos-Dumont, e entre eles e o de Brasilia.

Verificou-se as contribuicfes de cada companhia aérea em cada conjunto de rotas com
caracteristicas similares para os anos de 2000, 2003, 2007, 2011 e 2014, além do calculo de
PLF, um indicador que mostra quédo cheias as aeronaves das ligacbes aéreas domésticas
regulares operam. Foram feitos comentarios com maior foco nas companhias aéreas existentes
em 2014 ao final dos Subcapitulos 6.3.1 a 6.3.6.

Tentou-se analisar como a entrada da Azul no mercado aéreo interferia nas demais, mas
nao foi verificada alguma singularidade na malha aérea doméstica. Recomenda-se examinar em
menores intervalos de tempo e gerar mapas das rotas aéreas dessa companhia para se ter mai

compreensao do efeito dinamico no mercado.
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Anexo I - Divisao Aeroportuaria segundo o PAN

2009-2013 da ANAC

Tabela I.1 - Aeroportos Internacionais.

DIO o|f AQO DIO o|E2 AQ
1 AL Macei6 SBMO 9 | PE Recfe SBRF
2| AM Manaus SBEG 10| RJ | Riode Janeir¢ SBGL
3 AP Macapéa SBMQ 11 RN Natal SBNT
4| BA Salvador SBSV 12| RS | Porto Alegre SBPA
5| CE Fortaleza SBFZ 13| SC | Florianépolis SBFL
6 | DF Brasilia SBBR 14| SP| Campinas SBKP
7 | MG | Belo Horizonte SBCF 15| SP | Guarulhos SBGR
8| PA Belém SBBE
Fonte: Alves (2015).
Tabela 1.2 - Aeroportos Nacionais.
‘ UF Municipio Sigla ICAO UF  Municipio  Sigla ICAO
1 AC Rio Branco SBRB 13| PR Curitiba SBCT
2 | ES Vitéria SBVT 14| PR Londrina SBLO
3 GO Goiania SBGO 15| PR Maringa SBMG
4 | MA Sao Luis SBSL 16 | RJ | Rio de Janeirc SBRJ
5 MG Pampulha SBBH 17 | RO | Porto Velho SBPV
6 | MG Uberlandia SBUL 18| RR Boa Vista SBBV
7 MS | Campo Grand¢ SBCG 19| RS | Caxiasdo Sul SBCX
8 | MT Cuiaba SBCY 20| SE Aracaju SBAR
9 PA Santarém SBSN 21 SP Séao Paulo SBSP
10| PB | Joao Pessoa SBJP 22 | SP | Ribeirao Pretc SBRP
11 PE Petrolina SBPL 23| TO Palmas SBPJ
12| PI Teresina SBTE
Fonte: Alves (2015).
Tabela 1.3 - Aeroportos Regionais.
UF Municipio Igl,glg UF Municipio Igl,glg
1 AC Cruzeiro do Sul SBCzZ 35| PA | Paragominas SNEB
2 AM Barcelos SWBC | 36| PA Redencao SNDC
3 AM Coari SWKO 37| PA Tucurui SBTU
4| AM Eirunepé SWEI |38/ pB| Campina SBKG
Grande
5 AM Humaita SWHT 39 PE Caruaru SNRU
6 AM Sagafﬁgé'if;da SBUA |40 PE| Garanhuns | SNGN
7 AM Tefé SBTF 41 | PR Cascavel SBCA

Fonte: Alves (2015).
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Finalizacdo da Tabela 1.3 - Aeroportos Regionais.

AQO AO
8 BA Barreiras SNBR 42| PR Guarapuava SBGU
9 | BA | Vitéria da Conquista SBQV | 43| PR Ponta Grossa SSZW
. Campo dos
10| CE = Juazeiro do Norte SBJU 44 RJ Goytacazes SBCP
11| CE Sobral SNOB | 45| RJ Macaé SBME
12| gg| Cachoeirode | o | 45| R Resende SDRS
[tapemirim
13| GO Minagu SBMC | 47| RN Mossoro SBMS
14| GO Rio Verde SWLC | 48| RO Ji-Parana SWJI
15| MA Imperatriz SBIZ 49 | RO Vilhena SBVH
16 MG Araxa SBAX |50 RS Erechim SSER
17| MG Divin6polis SNDV |51 | RS Passo Fundo SBPF
18 Mg~ Govermador SBGV |52 RS Pelotas SBPK
Valadares
19| MG Ipatinga SBIP 53| RS Santa Maria SBSM
20 MG Juiz de Fora SBJF 54 SC Chapeco SBCH
21 | MG Montes Claros SBMK | 55| SC Criciima SBCM
22 | MG Pirapora SNPX 56 SC Joacaba SSJA
23 | MG Uberaba SBUR | 57| SC Joinville SBJV
24 | MG Varginha SBVG 58| SC Lages SBLJ
25| MS Corumba SBCR |59| SP Aracatuba SBAU
26 | MS Dourados SSDO |60 SP Bauru/Arealva SJTC
27 | MT Alta Floresta SBAT | 61| SP Franca SIMK
28 | MT Barra do Gargas SBBW | 62| SP Marilia SBML
29 | MT Rondonopolis SWRD | 63| SP | Presidente Prudent SBDN
30 MT Séo FéIi)g do SWEX 64 SP Séo José do Rio SBSR
Araguaia Preto
31| MT Sinop Swsl |65 sp, ~ Sd0Josedos | gpg
Campos
32 PA Altamira SBHT |66 SP Sorocaba SDCO
33| PA ltaiatuba SBIH 67 TO Araguaina SWGN
34| PA Maraba SBMA 68 TO Gurupi SWGI

Fonte: Alves (2015).

Tabela I.4 - Aeroportos Locais.

Municipio |?;I,glg UF Municipio
1| AC Tarauaca SBTK 58 | MT Aripuané SWRP
2 | AC Xapuri SWXU 59 | MT Canarana SWEK
3 | AL Arapiraca SNAL 60 MT Confresa SJHG
4 | AM Apui SWYN 61 | MT Juara SIZX
5 | AM Boca do Acre SWNK 62 | MT Juina SWJIN
6  AM Borba SWBR | 63 |MT  LucasdoRio | g, o
Verde
7 | AM Carauari SWCA | 64 | MT | Pontes e Lacerda SWLE

Fonte: Alves (2015).
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Continuacao da Tabela 1.4 - Aeroportos Locais.

UF Municipio Iglglg UF Municipio Iigg
8 | AM Fonte Boa SWOB | 65 MT | Tangard da Serra SWTS
9 | AM Labrea SWLB 66 | PA Almeirim SBMD
10 AM Manicoré SBMY 67 | PA Breves SNVS
11| AM Maués SWMW | 68 | PA | Conceicdodo | gp
Araguaia
12| AM Sa”ta,llsezbri' doRIC swTp 69 PA  Dom Eliseu SITZ
13| AM Sao_Paqu de SDCG 70 | PA Jacareacanga SBEK
Olivenca
14| AM Tabatinga SBTT 71  PA Monte Alegre SNMA
15| AP Amapéa SBAM 72 | PA | Novo Progresso SINP
16| AP Oiapogue SBOI | 73 PA O“r:l%r;?e'a d | spow
17| BA | Bom Jesus da Lapg SBLP 74 | PA Parauapebas SBCJ
18 BA EuclidesdaCunha SNEU 75 PA ~ Sananado | gy
Araguala
19| BA Feira de Santana| SNJD 76 | PA | Sdo Félix do Xingy SNFX
20 BA Guanambi SNGI | 77 | pa| Trombetas/ | oprp
Oriximina
21| BA Jacobina SNJB 78 | PB Monteiro SIBY
22 | BA Jequié SNJK 79 PB Patos SNTS
23| BA Paulo Afonso SBUF 80 | PB Sousa SNQD
24| BA Xique-Xique SNXQ 81 | PE Araripina SNAB
25| CE Crateus SNWS | 82 | PE Serra Talhada SNHS
26 CE Iguatu SNIG 83 | PI Bom Jesus SNGG
27 | ES Colatina SNCX 84 | PI Floriano SNQG
28| ES Linhares SNLN 85 | PI Picos SNPC
29| ES S&o Mateus SNMX 86 | PR Pato Branco SSPB
30| GO Ceres SWCZ | 87 PR | Telémaco Borba| SBTL
31| GO Mineiros SWME | 88 | PR Umuarama SSUM
32| GO Niquelandia SWMR | 89 RJ Itaperuna SDUN
33| GO Posse SWPZ 90 | RJ Nova Friburgo -
34 go | S@oMigueldo  oyn 91 RN Curais Novos | SNKN
Araguaia
35| MA Bacabal SNBI 92 | RO Ariquemes SJOG
36 MA Balsas SNBS 93 | RO Costa Marques SWCQ
37| MA Barra do Corda SNBC | 94 | RO | Guajara-Mirim SBGM
38 | MA Brejo SNRJ 95 RO | PimentaBueno | SWPM
39| MA Cururupu SNCU 96 | RR Caracarai SWQI
40 | MG Abaeté SNLI 97 RR Normandia SWNM
41| MG Almenara SNAR 98 | RS Alegrete SSLT
42 | MG Buritis SNUY 99 RS Bagé SBBG
43 | MG ltuiutaba SNYB |100| RS | Cacapava do Sul, SSWS
44 | MG Januaria SNJN | 101 RS Campo Novo SSKN

Fonte: Alves (2015).
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Finalizacdo da Tabela I-4Aeroportos Locais.

UF Municipio Igglg UF Municipio Igglg
45 | MG Paracatu SNZR | 102 RS | SantaCruzdoSu SSSC
46 | MG Patos de Minas SNPD |103 RS Santiago SSST
47 MG Salinas SNSS | 104 | RS Uruguaiana SBUG
48| Mg | SdoSebastidodol oy py |05 RS Vacaria SSVC

Paraiso

49 MG Tedfilo Otoni SNTO | 106| SC Cacador SBCD
50 MG Trés Marias SNAS | 107 SC Trés Barras SSTB
51 MG Turmalina SNTM | 108 | SP Itapeva SDYW
52| MG Uba SNUB |109| SP Ourinhos SDOU
53| MS Coxim SSCI 110| SP Registro -
54| MS Navirai SSNB | 111| SP Séao Carlos SDSC
55| MS Paranaiba SSPN | 112 TO Araguatins SJGU
56| MS Ponta Pora SBPP |113| TO Parana SWPN
57 | MS Trés Lagoas SSTL |114 TO Taguatinga SWTY

Fonte: Alves (2015).

Tabela I.5 - Aeroportos de Integracéo Social.

Sigla

Municipio

UF Municipio

ICAO

1 AC | Assis Brasi . 14 ap  PedraBrancado i
Amapari
2 | AC Jordéo - 15| MA Alto Parnaiba SNAI
3 | AC MEIEEE] - 16 MT Marcelandia -
Thaumaturgo
4 | ac | ~SanaRosado - 17 PA Cameta .
Purus

5 | AM Caapiranga - 18 PA Chaves SNXW
6 | AM Codajas - 19| PA Porto de Moz SNMZ
7 | AM Envira - 20 | PA Uruara -
8 | AM Ipixuna - 21| RR Alto Alegre SWUQ
9 | AM Itamarati - 22 | RR Amajari SWAQ
10| AM Japura SWJP | 23| RR Pacaraima SWMU
11| AM Jurua - 24 | RR Rorainopolis -
12| Am | Santo ﬁ;gon'o d swi 25 RR Uiramuta :
13 AM Tapaua -

Fonte: Alves (2015).

Tabela 1.6 - Aeroportos Turisticos.

Sigla Sigla

UF Municipio ICAO UF Municipio ICAO
1 AL Maragogi - 19 PA Salinépolis SNSM
2 | AL Penedo SNPE 20| PA Soure SNSW
3  AM Parintins SWPI 21| PE | Fernando de Noronh,  SBFN

Fonte: Alves (2015).
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Finalizacdo da Tabela 1.6 - Aeroportos Turisticos.

P10 Xe PIO AO
4 | BA Caravelas SBCV 22| PI Parnaiba SBPB
5 | BA lIhéus SBIL |23 pi |  S30 Raimundo SNSN

Nonato

6 BA Lengois SBLE 24| PR Foz do Iguagu SBFI
7 | BA | Porto Seguro SBPS 25| PR Paranagua SSPG
8 | CE Camocim SNWC |26 RJ Angra dos Reis SDAG
9 | CE Quixada SNQX 27 | RJ Cabo Frio SBCB
10| GO | Caldas Novas SWKN 28 RS Gramado -
11| MA Barreirinhas - 29 | RS Santo Angelo SBNM
12 MG Diamantina SNDT 30 RS Torres SSTR
13| MG Ouro Preto - 31| SC Blumenau SSBL
14| MG | Pocos de Calda  SBPC 32| SC Navegantes SBNF
15| MG SaOF‘:gf‘o del | gNnJR 133/ sc| o Joagquim SSSQ
16 | MG | Sao Lourengo SNLO 34| SP Guaruja SBST
17| MS Bonito SJDB 35| SP Ubatuba SDUB
18 MT Caceres SWKC

Fonte: Alves (2015).

Tabela I.7- Aeroportos Estratégicos.

Sigla
ICAO

Municipio

Municipio

Vila Bela da Santissim:

1 AC Foz do Breu - 23 | MT Trindade SWCV

2 | AC Santgulfl(jsa dos - 24 | PA Novo Progresso SBCC

3  AC S&o Salvador : 25| PA Obidos SBTS

4 | AM Cucui SWKU |26 PR Guaira SSGY

5 | AM | Atalaiado Norte| SWEE | 27| RJ Rio de Janeiro SBAF

6 |Am | SdoGabrielda | o\ b0 og ) Ry Rio de Janeiro SBSC
Cachoeira

7 | AM Itacoatiara SBIC |29 RN Maxaranguape SNXX

g | am | SdGabrielda | oo 3 RO CostaMarques | SWPB
Cachoeira

9 | AM | Atalaiado Norte, SWJV | 31| RR Boa Vista SWBYV
Sao Gabiriel . )

10| AM Cachoeira SWQE ' 32 RR Vila Pacaraima -

11 | AM Manaus SBMN |33 RR Erico -
Sao Gabiriel

12 | AM Cachoeira SWQE |34 RR Alto Alegre SWUQ

13| AM Tunui - 35 RS Cacequi SSCQ

14| CE Euzébio - 36| RS Porto Alegre SBCO

15| GO Anépolis SBAN |37 RS Espumoso SSEZ

16 | MA Alcantara SNCW | 38| RS Jaguarao SSJR

Fonte: Alves (2015).
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Finalizacdo da Tabela I.7 - Aeroportos Estratégicos.

UF Municipio églg UF Municipio Iglg\lg
17 MG Barbacena SBBQ |39 RS | Santanado Livrament¢ SSLI
18| MG Lagoa Santa SBLS | 40| SP Guaratingueta SBGW
19| MS Amambai SSAM |41 SP Sé&o Pauto SBMT
20| MS Bela Vista SSBV | 42| SP Pirassununga SBYS
21| MS Corumba SSFK | 43| SP Santos SBST
22| MS | Porto Murtinho SSPM |44 TO Cristalandia SWIY

Fonte: Alves (2015).
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